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YEMIN METNIi

Yiksek lisans tezi olarak sundugum “ Ekip Kaynak Yonetimi Ve Shell Model
Anlayismmin - Havayolu Isletmelerinde Ugus Emniyeti Ve Zamaninda Kalkis
Performansina Etkileri” baglikli bu ¢aligmanin, bilimsel ahlak ve geleneklere uygun
sekilde tarafimdan yazildigini, yararlandigim eserlerin tamaminin kaynaklarda
gosterildigini ve ¢alismanin i¢inde kullanildiklar1 her yerde bunlara atif yapildigini

belirtir ve bunu onurumla dogrularim.

Ersin YANAZ



OZET

Ekip Kaynak Yonetimi Ve SHELL Model Anlayisinin Havayolu Isletmelerinde
Ucus Emniyeti Ve Zamaninda Kalkis Performansina Etkileri

Ersin Yanaz
Yiiksek Lisans Tezi, isletme Ana Bilim Dah
Damisman: Prof. Dr. Halim Kazan

Ulkemizde ve diinyada havacilik sektdriiniin gelisimini ve bilylmesini hep
birlikte takip etmekteyiz. Bu gelisme ile birlikte sektor igerisinde ki sorunlarda ayni
oranda biiyiimektedir. Artan yolcu ve havaaraci karsisinda havalimanlart hizmet
sunmakta olduk¢a zorlanmaktadir. Bunun en biiyiikk gostergesi maalesef dunyada
yasanan havacilik kaza ve kirimlart ile birlikte havayolu isletmelerinde yasanan
rotarlardir. Diinyada artan yakit ve enerji maliyetleri, rekabet kosullar1 gecikmeler
konusundaki sorunu katlamaktadir. Yapilan bu ¢alismada bu iki temel soruna ¢6zim

Onerileri getirilmeye calisilmistir.

Ucus emniyeti ve verimliligi konusunda diinyada kabul gérmiis SHELL Model
ve CRM kavramlarini ¢alismamizin omurgasi yaparak bu iki kavrama dikkat
cekilmek istendi. Bununla beraber CRM anlayisinin kapsami ve etki alani ile de

iliskili Aeromony kavrami havacilik sektorii igin onerildi.

Diger onemli problem olan havayolu isletmelerinde yasanan gecikmeler
konusunda ise 6zel bir havayolu sirketinin ugus verileri degerlendirildi. Yasanan
gecikmelerin bir boliimiiniin ugus operasyonu hazirlik siirecinde yasanan aksakliklar
oldugunu disiinerek, bu problemin giderilmesi, en azindan gecikme siirelerinin

diisliriilmesi adina “Koordine Birimi” 6nerisi getirildi.

Ozet olarak, ugus emniyeti kavraminin havacilik endiistrisi ¢alisanlari igin bir
diisiince iklimi olmas:t halinde olast kaza ve kirimlarin ©niine gegilebilecegi
diistiniilmektedir. Ayrica rotar siiresi konusunda yapilacak iyilestirmelerin havayolu

isletmeleri ile birlikte iilke ekonomisine de katki yapilacagi diistiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, Rotar, SHELL Model, CRM, Aeronomy, Koordine

Birimi, Diisiince iklimi |



ABSTRACT

Effects of Crew Resource Management and SHELL Model on Airline Safety
and Ontime Takeoff Performance

Ersin Yanaz
Master Thesis, Business Department
Supervisor: Prof. Dr. Halim Kazan

We are always pursuing the development and growth of the aviation industry in
our country and in the world. With this development, problems within the sector are
growing in the same place. Facing increasing passengers and aircrafts, airports are
having difficulty in providing services. The biggest demonstration of this,
unfortunately, is the delays experienced in airline business along with aviation
accidents and crashes in the world. Increasing fuel and energy costs in the world are
compounding the problem of delaying competition. In this work we have done, we

are trying to proposing solutions to these two basic problems.

We wanted to draw attention to these two concepts by making SHELL Model
and CRM concepts accepted in the world about flight safety and productivity as the
backbone of our work. We also proposed the Aeromony concept for the aviation
sector, which is also related to the scope and scope of the CRM approach.

Another major problem with airline companies is the delays experienced by a
private airline company. Considering that some of the living delays are the flaws in
the flight operation preparation process, the "Coordination Unit" proposal has been

introduced in order to overcome this problem and to at least reduce the delay times.

In summary, it is thought that if the concept of flight safety is a climate of
thought for aviation sector employees, possible accidents and crashes can be avoided.
It should also be noted that the improvements to be made regarding the delay period

will contribute to the economy of the country together with airline operators.

Key Words: Aviation, Delay, SHELL Model, CRM, Aeromony, Coordination Unit,
Thought climate



ONSOZ

Yapilan bu ¢alismada havacilik sektoriiniin en temel kaygilarindan olan “Ugus
Emniyeti” ve “Havayolu Isletmelerinde Gecikmeler” konularmna yer verilmistir.
Gergeklestirilen arastirma ile ucus emniyetini arttirmak ve gecikme siirelerinde
iyilestirme amaglanmistir. Ayrica bu hedeflerin yani sira havacilik sektoriinden
oldukga uzak akademik cevrelerin dikkatlerini sektore yoneltmeleri amaclanarak,
sektore dair yapacaklari ¢aligmalar ile havacilik endiistrisine ve iilke ekonomisine

katkilar1 arzu edilmistir.

Bu arastirmaya yaptiklar1 katkilardan dolay1 tiim havaci meslektaslarima ve

danismanim Sn. Prof. Dr. Halim Kazan’a tesekkiir ederim.

ISTANBUL, 2017 Ersin YANAZ
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BOLUM I
Giris

Ulkemizde ve diinya genelinde havacilik endiistrisi belki de uzman kadrolarin
gerekliligi, cok hassas hesaplamalarin zorunlulugu ve hataya yer olmayan operasyon
anlayis1 bakimindan listenin ilk sirasindadir. Havacilik sektoriiniin sorunlarini tespit
etmek ve ¢oziim onerileri getirmek yine hassas baska bir konudur. Ozellikle
iilkemizde havacilik endiistrisi ve akademik c¢evreler arasinda ki iletisim eksikligi bu
konuyu daha da zorlastirmaktadir. Durum boéyle olunca havacilik sektoriindeki
sorunlari tespit etmek, ugus operasyonlarinin verimliligini arttirmak adina yapilmasi
gereken ¢aligmalar sahipsiz kalmaktadir. Mevcut bu ¢alismanin literatiir taramasi
asamasinda tespit edilen belki de en 6nemli konu yapilan calismalarin havacilik
sektorlinde faaliyet gosteren kisiler ya da akademisyenler tarafindan yapilmadiginin
anlasilmasidir. Bu durum o6zellikle iilkemizde daha yaygindir. Ornegin havacilik
dilinin Ingilizce olmasindan dolay1 ya da farkli bir terminoloji kullanilmasiin
dogurdugu ¢eviri hatalar1 karsimiza ¢ikmaktadir. Kisacasi sektor—niversite ya da

sektdr—akademik ¢evre isbirliginin bir an 6nce kurulmasi olduk¢a énemlidir.
1.1. Problemin Tespiti

Yapilan ¢alismasinda havacilik endustrisinin en énemli akt6ri olan havayolu
isletmelerindeki iki probleme yer verilmistir. Bunlardan bir tanesi havacilik icin
olmazsa olmaz “ugus emniyeti“ ve digeri de havayolu isletmelerinin en 6nemli

sorunlarindan biri olan “rotardir.

Ucus emniyeti konusunun muhatab1 sadece ugus miirettebatidir gibi bir yanilgi
olduk¢a yaygindir. Oysa ucus emniyetinin konusuna havalimaninda ki bir glivenlik
gorevlisinin tutumu, bir teknisyenin goérevindeki ciddiyet, hava trafik Gnitelerindeki
gorevlilerin dikkati ya da yer hizmetlerinde ki gorevli personelin ciddiyeti de dahil
edilmelidir. Buradan yola ¢ikarak wugus operasyonuna katilan birimlerin
koordinasyonsuzlugu ve Ozellikle ugus operasyonu yer hazirlik siirecindeki

aksakliklar ugcus emniyetinde yaganan problemin ana konusudur.

Diger yandan ikinci problemimiz olan gecikmeler havayolu isletmelerinin en
blylik maliyet kalemlerinden biridir. Bu maliyetler hem direkt hem de marjinal

maliyet olarak karsimiza ¢ikmaktadir.



Havayolu isletmelerinin yasadigi bu gecikmeler de operasyona katilan birimlerin
koordinasyonsuzlugunun 6nemli paya sahip oldugu diisiiniilmektedir. Bu ¢alismada

bu iki 6nemli probleme ¢6ziim 6nerileri getirilmeye ¢alisilmistir.
1.2. Calismanin Amaci

Calismanin temel amact ugus emniyetine farkli bir perspektif getirerek pozitif
katk1 saglamak ve ucus operasyonunda yasanan gecikmelerin sebeplerini irdeleyip
gecikme siiresini diisiirmeye yonelik ¢cozim onerileri getirmektir. Bu ¢ercevede insan
faktorii yaklagiminin kapsamini netlestiren SHELL modelinin ve mevcut tiim
kaynaklari, bilgiyi, ekipmani ve insan giiclinii kullanarak emniyetli ve efektif ucus
operasyonlar1 gerceklestirilebilecegini savunan Ekip Kaynak Yonetimi anlayisinin
(CRM) her iki problemin c¢6ziminde de etkili bir faktér olabilecegi

distiniilmektedir.

Calismanin odak noktast CRM’in kapsamidir. Ekip Kaynak Yonetiminin
taniminda da gecen mevcut kaynak, bilgi, ekipman ve insan giicliniin dogru ve
efektif kullanilmas1 ugus operasyonuna tesir eden tiim birimler icin gegerli olmadir.
Calismamiz CRM’i, yine bu birimlerin koordinasyonu igin bir nevi biitiinlestirici
tutkal olarak kullanmay1 planlamaktadir. Ozet olarak ¢alismamiz ile ugus emniyeti ve
gecikmeler konusunda operasyonda gdrevli her bireyin sorumluluk sahibi oldugu bir

model amaglanmaktadir.

Diger yandan ¢aligmamiz sektor—akademik cevre isbirliginin bir 6rnegi olarak

havacilik endiistrisinin gelismesine az da olsa katki saglamay1 hedeflemektedir.
1.3. Calismanin Onemi

Calismanin 6nemine, havacilik endiistrisinin iilkemizde ve diinyada ki ekonomik
ve sosyal etkilerini irdeleyerek baslamak oldukga faydali olacaktir. 2014 yili ATAG
(Air Transport Action Group) raporlarina gore havacilik sektoriiniin dogrudan,
dolayl1, uyarilmis ve katalatik olmak iizere toplam diinya gayri safi yillik hasilaya
katkis1 2700 milyon dolardir (ATAG, 2014,2016-Economics, 2011). Bu miktar yine ayni
rapora gore llkemizde toplam 48,271 milyon dolardir (2014 yili) (ATAG, 2014,2016-
Economics, 2011). Raporun bir baska verisine gore sektor dinya genelinde yine
dogrudan, dolayli, uyarilmis ve katalitik olmak iizere toplam 62,2 milyon, iilkemizde

ise toplam 1,099 milyon kisiye istihtam saglamistir (ATAG, 2014,2016- Economics, 2011).
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Rapordan da anlagilacagi ilizere bdylesine devasa ve katma deger flreten bir
endiistriye akademik alanda yapilan c¢aligmalarla destek saglanmasi oldukca
onemlidir. Bunun yaninda {ilkemizde havacilik alaninda yasanmakta olan gelismenin

bu ve buna benzer akademik projelerle ivme kazandirilmasi son derece elzemdir.

Bu baglamda havacilik endiistrisinin iki temel unsuru olan ucgus emniyeti ve
rotar konular1 akademik perspektiften incelenmistir. Calisma siirecince elde edilen
tim veriler degerlendirilmis, ugus emniyeti konusunda “Aeromony” kavrami,
gecikmeler konusunda ise “Koordine Birimi” onerisi ile basta havayolu sirketleri

sonrasinda ise iilke bazinda katma saglanmasi planlanmustir.
1.4. Calismanin Kapsam

Arastirma, Istanbul Sabiha Gokgen, Ankara Esenboga ve Adana Sakirpasa
havalimanlarin1 merkez iis olarak kullanan daha ¢ok bolgesel olarak faaliyet gosteren
bir havayolu sirketi ilizerine yogunlasmistir. Bu anlamda ilgili havayolu sirketinin
2016 yilinda yaptigi ucus operasyonlart aragtirmanin evreni olarak alinmustir.
Omneklem olarak ise ucus emniyeti konusunda; havayolu sirketinin FDM
kayitlarindaki ilk bese giren olaylarin adedi ve yiizdesi ile meydana gelen olaylarin
ucusun sathalarina, 6nemine gore adedi ve ylizdesi, gecikmeler konusunda ise;
havayolu sirketinin dort adet u¢aginin ocak, subat ve mart ayinin yarisina kadar olan
stiredeki uguslara ait gecikmeler alinmistir. Ayrica ugus emniyeti konusunda iki adet

vaka analizine de yer verilmistir.

Bunlarla beraber ilgili havayolu sirketinin ugus operasyonu gerceklestirdigi
havalimanlarinda calisan personelin goriis, diislince ve tavsiyeleri arastirma

kapsaminda degerlendirilmistir.
1.5. Calismamin Simirhihiklar: Ve Problemi

Arastirmada degerlendirilen ve elde edilen veriler her ne kadar kesin bilgilere
dayansa da ¢alisma siireci oldukca getin gecmistir. Ornegin ugus emniyeti konusunda
elde edilen FDM bilgileri yalnizca hava aracinin limitleri ve havacilik kurallari
cercevesinde havaaraci tarafindan kayit edilen verilerdir. Oysa ugus emniyeti daha

genis bir kavramdir.



Ornegin bir pilotun apronda belirlenmis taksi yolunu izlemeden hareket etmesi, yine
aprondaki diger araglarla gerekli ayrimi saglamamasi ya da ucus miirettebati
arsindaki asir1 CRM eksikligi birinci dereceden ugus emniyetinin konusudur. Fakat
tiim bu Orneklerin bir kaydi yoktur ve ya ulasilamamaktadir. Diger yandan insan
performansi, limitleri ve SHELL model perspektifinden degerlendirmemiz gereken
ucus ekibi programi ve buradaki is yiikii ugus emniyeti acisindan son derece

onemlidir.

Gecikmeler konusunda ise her ne kadar elimizde kesin raporlar ve sonuglar olsa
da belirli gecikme nedenleri hakkinda onlenebilir, onlenemez tespiti yapmak oldukg¢a
zordur. Ornegin yer operasyon siirecinde personelden kaynakli bir gecikme
yasandiginda ilgili personeli korumak adina ya da baska bir sebepten dolay1 gecikme
nedenine “u¢agin bir O6nceki seferden ge¢ gelmesi” yazilmis ya da bu gecikme
siiresine ilave edilmistir. Ayrica yasanan gecikmelere iliskin tutulan raporlarda
gerekli Ozenin gosterilmemis olmasi ve dolayisiyla asil gecikme nedeninin ve

siresinin tespit edilememesi baska bir kisitlilik ve zorluk konusudur.

Arastirmada karsilasilan bir diger problem ise goriisme yapilan personelin ses

kaydinin kendi istekleri dogrultusunda alinamamis olmasidir.
1.6. Arastirma Metodolojisi

Mevcut calismamizda veri elde etmek amaciyla basta anket yontemi diisiiniilse
de arastirmanin konusu ve igerigi bakimindan bu yontemin yetersiz olacagina karar
verilmistir. Daha sonra ugus emniyeti ile ilgili konularda s6z konusu havayolu

sirketinin FDM (Flight Data Monitoring) kayitlarindan yararlanilmstir.

Buna ilave olarak ugus emniyeti ile ilgili yine havayolu sirketinin yasadig: iki adet
vakaya yer verilmistir. Havayolu isletmelerinde gecikmeler konusunda ise yine ilgili
havayolu sirketine ait dort adet yolcu ugaginin 2016 yili Ocak, Subat ve Mart aymin

ortasina kadar yaptig1 tiim uguslar incelenmistir.

Ugus emniyeti konusunda mevcut FDM kayitlarindaki olay ve limit agimlarinin
istatistiki wverileri incelenerek SHELL Model, CRM ve Aeromony kavramlari
cergevesinde degerlendirilmis, ¢6ziim Onerileri getirilmistir. Yine ugus emniyeti
konusunda havayolu sirketinin yasadigi iki olay vaka analizi yontemi ile

incelenmistir.



Havayolu isletmelerinde gecikmeler konusunda ise elde edilen ham veriler cesitli
degiskenlere gore kayit edilmis diizenlenmistir. Diizenlenen bu verilerin ilk 6nce
istatistikleri olusturulmustur. Daha sonra veriler Mann—Whitney U testi ve Kruskal
Wallis H testi ile incelenmistir. Ayrica her iki konuda da ilgili havayolu sirketinin

calisanlari ile goriismeler yapilmistir.

flgili tiim inceleme, arastirma, analiz ve gdriismelerden sonra ugus emniyetini
arttirmak amaciyla “Aeromony” kavrami diigiiniilmiis, havayolu isletmelerinde

gecikme siirelerini diisiirmek amaciyla da “Koordine Birimi” kurulmasi 6nerilmistir.



BOLUM 11

Havayolu Isletmelerinin Operasyon Siireci

Havayolu isletmeleri operasyon siirecine deginmeden 6nce sivil havaciliga dair
kavram ve tanimlari bilmemiz olduk¢a 6nemlidir. Bunun yaninda dinyada ve
ulkemizde sivil havacilik faaliyetlerine birinci derece tesir eden kurum, kurulus ve
otoriteleri tanimamiz son derece gereklidir. Asagida bunlarla ilgili bilgiler
verilmistir. Daha sonra konunun kapsami biraz daha daraltilarak havayolu
sirketlerinin rutin operasyon siirecleri anlatilmaya calisilmistir. S6z konusu bu siireg
yer operasyon siireci ve hava operasyon siireci olarak ikiye ayrilarak ozellikle yer

operasyon siirecine katilan birimler hakkinda detayli bilgiler verilmistir.
2.1. Sivil Havacihk Kavrami

Sivil havacilik denildiginde ilk akla gelen gergeklestirilen tiim havacilik
faaliyetlerinin askeri havaciligin disinda, askeri olmayan amaclarla icra edilmesidir.
Bu genel tanimlamadan sonra sivil havaciligin konusuna giren bir¢ok faaliyetlerden
de s0z etmek gerekmektedir. Bu faaliyetler sportif (planér, balon, parasiit, yamag
parasiitii, yelken kanat, model ucak, microlight vb.) olabilecegi gibi ticari amaglar
glidiilerek insanlar1 bir noktadan bagka bir noktaya tagimak da olabilir. Konuyu daha
da genisletmek gerekir ise hobi amagli bir hava aracindan fotograf cekmek ya da yine
bir hava araci ile hasta ve yaralilar1 bulundugu yerden tedavi amach ilgili kurumlara

tasimak da olabilmektedir (www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.2920.pdf).

Ulkemizde ve diinyada tiim bu sivil havacilik faaliyetlerinin denetiminden,
standardizasyonundan ve kontroliinden sorumlu otoriteler vardir. Ulkemizde de
“Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi” adi altinda merkezi Ankara’da olmak tizere bir
kurulus bulunmaktadir. Diger bir degisle Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii; ugus
emniyeti ve giivenligi ile siirdiiriilebilir gelisimini saglamak ve sivil havacilik
faaliyetlerinin uluslararasi kurallar ve standartlarda yliriitilmesi amaci ile varligim

surdurmektedir (www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.2920.pdf).
2.2. Sivil Havacilik Faaliyetleri

Sivil havacilik faaliyeti cok genis bir kavram olmakla birlikte; sivil hava araclari
ile ugmak ya da ugmak icin gerekli olan makinelerin, techizatlarin, ekipmanlarin

gerekli insan giiclinlin hatta bilgi, birikim ve tecriibelerin tamamini kapsamaktadir.
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Diger bir degisle hava tasiti ile ilgili olan tiim eylemleri, endstrileri, kurum ve

kuruluslar1 bu faaliyetlere tesir eden tiim girisimleri ifade etmektedir. Diger yandan

bu genel gerceveyi biraz daha formal bir yapida incelemek istersek asagidaki sekil

bizlere yardimci olacaktir.

Hirmetleri
Faaliyetlen

Haberlesme,

Sivil Havacild: P Seviisefer

Fazliyetler Faaliyetleri
I_fa"'urskﬂri Havaalam Yer
vacilik Hizmet:

Fazliyetlen Faaliyetleri
Hevaalanlan
Yapim ve Isletim
aaliyatleri
Balam

Faaliyetleri

Sekil 1. Havacilik Faaliyetleri

Havayolu
Tagmarihi

Kaynak; (Gerede, 2002:6-22; ICAO-Doc: 9921, 2010; Ates, 2013:1-3)

Tanfeli Yolcu-
Kargo
Tagmarihé
Tarifesiz Yolcu-
Kargo
Tagmaciliz
I5 Amach
. Tagmacihk
I5 Amach
Tagmacalik
R Sirket
Kisisel ve Sportit Tagmacihn
Amach
Tagmuacilik Hava Talesi
Faaliyetleri
Ticari ve —
Endiistrrvel Havadan Harel
Amach Yitk Tagmacilin
Tazmarilik —
— Havadan Giézlem
Ucﬁgﬁm ve Uyeulama
G Faaliyetleri
Tazmarilik ki
Eam Kunmlan
Tarafindan
Yapilan
Tazmarilik

2.3. Uluslararasi Sivil Havacilik Uzlasmasi (Chicago Konvansiyonu)

Yukarida da bahsedildigi lizere konumuz sivil havacilik ve faaliyetleri olmasi

dolayisi ile belki de bugiinkii sivil havaciligin temelini atan Chicago konvansiyonun

dan da s6z etmek oldukca 6nemlidir.



Chicago konvansiyonu Aralik 1944 yilinda Amerika Birlesik Devletlerinin ¢agrisi
tizerine 54 lkenin temsili ile toplanmigtir (www.iguhavacilik jimdo.com/sivil-
havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluslarr). BU 6nemli konferansin baslica amaclarini

su sekilde siralayabiliriz.

e Uluslararas1 havayolu rotalar1 ve bu havayollarinda saglanacak hizmetler,
ayrica ulusal hava sahalarina iliskin  diizenlemeler ve haklar
(www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluslart)

o Sivil havacilifin gelisimini saglayarak, uluslararasi standardizasyonu
getirmek (www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluslarr)

e Sivil havaciliga dair verilerin toplanmasi, incelenmesi ve kayit altina alinarak
gerekli  diizenlemelerin  yapilmast  i¢in  tavsiyelerde  bulunulmasi
(www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluslart)

o Uluslararasi sivil havacilik otoritesinin olusumu ve kurulumu i¢in gerekli

prensip ve metotlarin tartisilmasini saglamak (www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-

havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluslarr)

Chicago konvansiyonunun orijinal metninde bu amaclara yonelik 22 bolum 96
madde ve ayrica sonuncusu Kasim 2013 den itibaren yiiriirliige girmek kaydi ile 19
ek bulunmaktadir. Bu son derece onem teskil eden ekler sivil havacigin faaliyet

alanini idrak etmede bizlere yararli bir kaynak sunmaktadir. Bunlar sirasiyla;

e Personel Lisanslari

e Hava Kurallar

e Uluslararasi Hava Navigasyonu i¢in Meteorolojik Hizmeti
e Havacilik Haritalar

e Hava ve Yer Operasyonlari i¢in Ol¢iim Birimleri

e Hava Araglar1 Operasyonu—Ucaklar

e Ucaklar icin Ulusal ve Tescil Isaretleri

e Ucagin Ucusa Elverisliligi

e Tesis

e Havacilik Haberlesmesi - Dijital Veri Haberlesme Sistemleri
e Hava Trafik Hizmetleri

e Arama Kurtarma

e Ugak Kaza ve Olay Inceleme
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e Havaalani-Havaalan1 Tasarim ve Isletmesi, Heliportlar

e Hava Bilgi Hizmetleri

e Cevresel Koruma - Ucak Gurulti

e Gulvenlik: Kanunsuz Girisimlere Kars1 Uluslararas1 Sivil Havaciligin
Korunmasi

e Tehlikeli Maddelerin Havayolu ile Giivenli Tasimaciligi

e Emniyet Yonetim Sistemi (14 Kasim 2013)

Yukarida da so6z bahsedildigi gibi Chicago konvansiyonu buginki sivil
havaciligin temellerini olusturmaktadir. Ayrica bu 6nemli organizasyonun
neticesinde Ulkemizin de bir iiyesi oldugu “Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii“
(ICAO) Nisan 1947 de kurulmustur (www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-

sivil-havacilik-kuruluslart).
2.4. Uluslararasi Sivil Havacilik Kuruluslar:

e ICAO-International Civil Aviation Ornanisation—Uluslar arasi Sivil
Havacilik Orgdtii

e |ATA-International Air Transport Association—Uluslararasi Hava
Tasimaciligr Birligi

e ECAC-European Civil Aviation Conference—Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi

e JAA-Joint Aviation Authorities—Miisterek Havacilik Otoriteleri

e Eurocontrol-European Organisation for the Safety of Air Navigation—
Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii

e ACI-Airports Council International-Uluslararas1 Havalimanlari Konseyi

e EASA-European Aviation Safety Agency—Avrupa Hava Giivenligi Ajansi

e AEA-Association of European Airlines—Avrupa Hava Yollar Birligi

e FAA-ABD Federal Aviation Administration-Federal Havacilik idaresi
2.4.1 Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii-ICAO

Uluslararas Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil Aviation Organization-
ICAO) Chicago Konvansiyonu’na (7 Aralik 1944) imza atan 52 iilke tarafindan,
Birlesmis Milletler kurulus kararnamesinin 43. maddesine dayanarak 4 Nisan 1947

tarihinde kurulmustur.
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Ayn1 yilin Ekim ayinda ise, Birlesmis Milletlerin yasal havacilik organi olarak kabul

edilmistir.

Merkezi Kanada-Montreal’dedir ve Bangkok, Kahire, Dakar, Lima, Mexico City,
Nairobi ve Paris’te 7 bolge ofisi bulunmaktadir. Bu orgiite iiye olabilmenin en
onemli kosulu BM iiyesi olmak ve BM’den onay almaktir. Giiniimiizde ICAO’nun
tiye sayist 190°dur. ICAO tiim iiye iilkelerin temsil edildigi bagimsiz “asamble” ve
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bunun altindaki yonetici organ olan 36 {yelik “konsey” den olusmaktadir

(www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluglart).

Ulkelerin sivil havacilik orgiitleri veya disisleri bakanliklari nezdinde temsil
edildikleri ICAO’da konseyin altinda 7 alt komisyon ve komite bulunmaktadir.

Bunlar;

e Hava Seyriisefer Komisyonu—Air Navigation Commission

e Hava Tasimaciligi Komitesi—Air Transport Committee

e Hukuk Komitesi—The Legal Committee

e Personel Komitesi—The Personnel Committee

e Finansman Komitesi—The Finance Committee

e Hava Seyrisefer Hizmetleri Ortak Destek Komitesi—-The Committee on Joint
Support of Air Navigation Services

e Yasadisi Thlaller Komitesi—The Committee on Unlawful Interference

Uluslararasi sivil havacilik 6rgiitiniin baslica amaclari:

¢ Biitlin diinya uluslararasi sivil havaciligin emniyetle gelismesini saglamak

e Hava araglarmin yapilis ve isletilis teknigini baris¢il maksatlara gore tesvik
etmek

e Uluslararasi sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve hava seyriisefer
kolayliklar1 kurulusunu ve gelisimini tesvik etmek

e Diinya halkinin, muhta¢ olduklar1 emniyetli, yeterli ve ekonomik hava
ulagimini saglamak

e Makul olmayan bir rekabetin dogurabilecegi ekonomik zararlar1 dnlemek

e SOzlesen devletlerin haklarina tam olarak saygi gostermek ve her birine
uluslararasi havayolu isletmede esit bir imkan temin etmek

e Sozlesen devletler arasinda higbir fark gézetmemek
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o Uluslararasi hava seyriiseferinde ucus emniyetini saglamak

e Uluslararasi sivil havacilig1 biitiin konulari ile genel olarak ilerletmek

Avrica Orgitiin 2005-2010 vili perivodunda varmak istedigi stratejik hedefleri su

sekildedir;

e Emniyet: Kiiresel sivil havacilik emniyetini artirmak

e Guvenlik: Kiresel sivil havacilik giivenligini artirmak

e Cevre Koruma: Kiiresel sivil havaciligin c¢evreye vermis oldugu zararh
etkileri azaltmak

e Verimlilik: Havacilik faaliyetlerinin verimliligini artirmak

e Devamlilik: Havacilik faaliyetlerinin devamini saglamak

e Kanun: Uluslararasi sivil havacilig1 diizenleyen kanunu guclendirmek
2.4.2. Uluslar aras1 Hava Tasimacihig Birliligi—-1ATA

IATA (International Air Transport Association) tum diinyadan tarifeli havayolu
tastyicilarinin temsil edildigi ticari bir kurulustur. 1945 yilinda Havana, Kiiba’da 31
ulkeden 57 tyeyle kurulmustur. Simdi ise diinya genelinde 140 iilkeden 270’in
tizerinde havayolu tiyedir. Toplam tarifeli hava trafiginin % 98’ini kapsar. Merkezi
Kanada’nin Montreal sehrinde olup, bir merkezde (Clearing House) Isvigre’nin
Cenevre kentinde bulunmaktadir. Ayrica Amman, Bangkok, Buenos Aires, Dakar,
Londra, Nairobi, Rio de Janerio, Singapur ve Washington D.C.’de 9 bolge ofisi

bulunmaktadir (www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluslars).

Temel olarak tarife koordinasyonu (bilet fiyatlari, oranlar, licretler ve seyahat
acente komisyon oranlari) ile ilgilenmektedir. Hem organizasyon olarak hem de
faaliyetleri agisindan IATA, ICAO ile isbirligi halindedir. IATA Uyesi olabilmek igin
ICAO fiiyeligine uygun sartlar tagimak ve tarifeli sefer yapan bir havayolu isletmesi
olmak gerekmektedir. Uluslararasi hava tasimaciligi yapan havayolu isletmeleri
“Aktif Uyeler” i¢ hat tasimaciligi yapan isletmeler ise “Yardimci iiyelerdir.”

(www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-kavacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluslart).
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Uluslararasi hava tasimaciligi birliliginin baslica amaclari

e Hem yolcular hem de havayolu sirketleri i¢in havayolu tasimaciliginin
miimkiin olan en yiiksek hizda, emniyette, glivenlikte, uygunlukta ve
verimlilikte gerceklesmesini saglamak

e Diinya halki yarari i¢in emniyetli, diizenli ve ekonomik hava tagimaciligin
tesvik etmek, hava ticaretini gelistirmek ve bu konularla ilgili problemleri
cozmek

e Uye iilkeler arasinda veya diger pazar katilimcilari arasinda olusacak endiistri
problemlerinin tartisilmasi ve danigma amaglh bir forum olusturmak

e |CAOQ ve diger uluslararasi organizasyonlar ve bolgesel havayolu birlikleri ile
isbirligi yapmak

e Hava tagimaciliginda rekabeti ve serbest ticareti savunan hava tastyicilarini
temsil etmek

e Havacilik alaninda standardizasyonu saglamak

e Fiyatlandirma, Odeme, interline ve biletme gibi konularda diizenlemeler
yapmak

e Yk tasima kurallari, DGR ve gerekli ekipmanlarin standardizasyonu

e Haberlesme alanindaki standartlar ve Kkodlamalar hakkinda gerekli
duzenlemeleri yapmak

e Terminal tasariminda, isletiminde ve yer hizmetleri alaninda ki gerekli

duzenlemeleri getirmek
2.4.3. Avrupa Sivil Havacilik Konferansi-ECAC

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (European Civil Aviation Conference-
ECAC) Avrupa lilkeleri arasinda teknik ve ticari igbirligini saglamak, liyeler arasinda
sivil havacilik politika ve uygulamalarini uyumlastirmak ve Avrupa iilkeleri ile
ticlincii llkeler arasindaki uzlagsmayi ilerletmek iizere 1955 yilinda kurulmus ve 42
tiye iilkeden olusmaktadir. ECAC tarafindan belirlenen standartlar ve surdurilen

faaliyetler ICAO standartlarina uygun olarak yurittilmektedir.

Avrupa sivil havacilik konferansinin baslica amaclari

e Hava tasimaciliginda ugus kuralar1 ve emniyetin gelistirilmesi
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Ucak kazalarmin onlenmesi ve kazalarda insan hayatinin korunmasi

imkanlarinin gelistirilmesi

Hava tagimaciligina yonelik kanun dis1 eylemlerin 6nlenmesi
e (Cevrenin korunmasina iligkin diizenlemeler (ugak gurultisu ve motor

gazlar)

Avrupa hava sahasindaki trafik artisina kars1 diizenlemeler

e Ucus giivenligi konusunda ortak ¢alismalarin diizenlenmesi
2.4.4. Havacilik Otoriteleri Birligi-JAA

Havacilik Otoriteleri Birligi (Joint Aviation Authorities-JAA) 1979 yilinda
kurulmus olup merkezi, Hoofddrop, Hollanda’dadir. JAA ECAC’n bir organi olup
tiyelik ECAC {iyelerine agiktir. Giiniimiizde toplam 42 iiyesi bulunmaktadir.

Uyesi olan iilkeler igin bdlgesel havacilik kurallarini standartlastirip, esgiidiimii
saglamak amaci ile kurulan JAA; ucus emniyeti, ugus faaliyeti, personel lisanslari,
ucusa elveriglilik ve bakim gibi konulardan olusan kurallarin1 ve uygulamalarini
Ortak Havacilik Kurallart (Joint Aviation Requirements-JAR) adi verilen
dokiimanlarda toplamistir (www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-

havacilik-kuruluglart).

Havacilik otoriteleri birliginin baslica amaclari;

e Yiksek bir emniyet standardt ve JAA diizenlemelerinin FAA
diizenlemeleriyle uyumunun saglanmast

e Havacilik emniyetinin en iist diizeyde saglanmasi

e Avrupa Havacilik Giivenligi Kurumu-EASA’nin olusumuna katkida
bulunmak ve JAA’den EASA’ya gecisi saglamak

e Havacilik emniyetinin maliyet etkin bir sekilde ger¢eklesmesini saglayarak
havacilik endiistrisinin verimliligine katkida bulunmak

e Uye llkeler arasinda standartlar olusturmak

e Bolgesel organizasyonlarla ve iilkelerin sivil havaciliginda énemli role sahip

ulusal otoriteleri ile igbirligi yapmak
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2.4.5. Avrupa Hava Trafik Kontrol Birligi—-Eurocontrol

2. Diinya Savasi sonrasi Bati Avrupa; NATO, Avrupa Parlamentosu ve Ortak
Pazar gibi kuruluslar vasitasiyla bir Avrupa Birligi diisiincesini gerceklestirmeye
yonelmis, artan ticari ve genel havacilig1 yaygin ve emniyetli bir hale getirmek i¢in
hava seyriisefer alanindaki birligi de saglamak amaciyla Eurocontrol Tegskilatinin alt

yapisint olusturmaya baglamistir (www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-

sivil-havacilik-kuruluslar).

13 Aralik 1960 tarihinde Almanya, Belgika, Fransa, Liiksemburg, Hollanda ve
Ingiltere’nin imzalarryla Avrupa Hava Seyrisefer Giivenligi Teskilat1 “Eurocontrol”

kurulmustur (www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-havacilvk-kuruluslart).

Avrupa Hava Trafik Kontrol Birliginin Baslica Amaclari

e Avrupa Hava Trafik Kontrol Uyumlastirma ve Entegrasyon Programini
yiirtitmek, ayrica ECAC (Avrupa Sivil Havacilik Konferansi) iiyesi iilkeler
adina stratejiler gelistirmek

e Avrupa Hava Sahasinin en iyi bigcimde kullanilmasini saglayarak, sikigikligi
onlemek amaciyla Merkezi Akis Idaresi Birimi’ni (CFMU) isletmek

e Avrupa Hava Trafik Sistemleri arasindaki koordinasyonu iyilestirmek i¢in
kisa ve orta vadeli planlar yapmak,

e Avrupa Hava Trafik Kontrol kapasitesinin arttirilmasi i¢in aragtirma
gelistirme ¢alismalar1 yapmak

e Hava trafiginin gelecekteki ihtiyaglarini analiz ederek bu ihtiyaclar
karsilayacak yeni teknikler gelistirmek

e Verilebilecek en iyi hizmeti sunmak ve siirekli iyilestirmeyi amaglamak

e Hava trafik hizmetlerindeki personelin egitilmesini saglamak

e Hava seyriisefer alaninda maliyet etkinligini ve yeterliligini gelistirecek
tedbirleri aragtirmak ve uygulamak

e Hava seyriiseferi ile ilgili calismalar ve deneyler yapmalk, iiye lilkelerin
yaptiklar1 ¢aligma sonuglarini toplamak ve aktarmak

e Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat1 ve sivil havacilikla ilgili diger

uluslararasi kuruluslarin hava seyriisefer alanindaki ¢alismalarini incelemek
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o Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati’na sunulan bolgesel hava seyriisefer
planlarindaki tadilatlar1 incelemek

e Upyeiilkeler ile sadece “Yol Ucretleri Cok Tarafli Anlasma”sina tabii
ulkelerin havayolu cretlerini tespit ve tahsil etmek

o Uye iilkeler igin hizmetlerin siirdiiriilmesine yardimc1 olmak amaciyla 6zel
anlagmalar yapmak

e Talep Uzerine Uye iilkeler adina hava trafik hizmetlerini yerine getirmek

2.4.6. Uluslararas1 Havalimanlari1 Konseyi-ACI

ACI, havaalam isleticileri tarafindan 2 Ekim 1991 tarihinde olusturulmus
uluslararas1 bir organizasyondur. 175 iilkede 625 uluslararasi havaalani ve yaklasik
1500 havaalanini isleten havaalani otoritelerinin {iyeliginden olugmaktadir. ACI’nin
amaci kendi iiye havaalanlar1 arasinda ve havacilik sektdriindeki diger partnerler
arasindaki isbirligini gelistirmektir. Bu dogrultuda, emniyetli, verimli ve cevreye

uyumlu bir hava tagimaciligi sisteminin olusmasina katkida bulunmayir amaglar

(www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havaciltk/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluslari).

Uluslararas: havalimanlari konseyinin baslica amaclari

e Uye havaalanlarim destekleyen yasalari, diizenlemeleri ve uluslararasi
anlagmalar1 tesvik etmek

e Uye havaalanlar1 arasinda artan isbirligi, karsilikli yardim, bilgi paylasimina
katkida bulunmak

e Uye havaalanlarina zamaninda bilgi saglamak, ulusal ve uluslararasi
gelismeleri analiz etmek

e Havaalanlarinin sosyal ve ekonomik Oneminin anlagiimasinda toplum
farkindaligini olusturacak programlar tesvik etmek

e Uyelerin ihtiyaglarin1 karsilayan ve iiyelik iliskilerinin gelisimine yarayacak

hizmetler ve programlar olusturmak
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2.4.7. Avrupa Havacilik Giivenligi Kurumu-EASA

Sivil havacilikta emniyet ve c¢evresel koruma ile ilgili standartlar olusturmay1
amacglayan EASA (The European Aviation Safety Agency) Avrupa Birligi’nin
bagimsiz bir kurumu olarak 2003 yilinda faaliyetlerine baslamistir. Kurum, tyeler
arasinda standartlarin uygulanip uygulanmadigini izler, gerekli teknik destegi, egitim

ve aragtirmayi saglar (www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-

kuruluglart).

Avrupa havacilik giivenligi kurumunun baslica amaclari

e Glvenlik konusunda kurallar koymak, AB Uye ulkelere ve Avrupa
Komisyonu’na teknik destek saglamak

e Avrupa havacilik giivenligi kurallar1 uygulamalarinin standart bigimde
olmasini saglamak amaciyla denetim, egitim ve standardizasyon programlari
gelistirmek

e Ucak, motor ve diger yapisal parcalarin giivenlik acisindan ve cevresel
standartlara uygunlugunu belgeleyen sertifikalar vermek

e Diinya capindaki diger ireticileri ve bakim faaliyetlerinde bulunanlari
incelemeye almak ve uygun bulunursa faaliyetlerini onaylamak

e Havacilik giivenligini gelistirmek i¢in gerekli bilgileri toplamak, analiz etmek
2.4.8. Avrupa Havayollan Birligi-AEA

Avrupa Havayollar1 Birligi (AEA-Association of European Airlines) 31 Avrupali
havayollar sirketinden olusan bir birliktir. Birligin baglangic1 1952 ye dayanir. Birlik
Airfrance, KLM, Sabena Airlines, Swissair gibi sirketlerin onciiliigii ile kurulmustur.

2005 wyilinda birlige {iye sirketleri toplam 346.475.239 vyolcu tasimistir

(www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-havacilik-kuruluslart).

Avrupa havavollari birliginin baslica amaci

e Uye havayollar1 sirketlerini, gerek Avrupa Birligi icinde gerekse diger

kuruluslara kars1 temsil etmektir
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2.4.9. Federal Havacilik idaresi-FAA

Federal Havacilik Dairesi (Federal Aviation Administration), 1958 yilinda
¢ikartilan Federal Sivil Havacilik Kanunu ile kurulmustur (www.faa.gov/about/history/).
Amerika Birlesik Devletleri’nde havaciligin gelisimi ve kurallarindan sorumlu bir
federal devlet dairesidir. FAA, uluslararasi sivil havacilik sirketlerine ve otoritelerine
pek cok faydasi olan giiclii ve etkili bir orgiit oldugu i¢in uluslararast bir orgiit
olmamasia ragmen uluslararasi kuruluslar arasinda ele alinmaktadir. Teknik ve
egitim tesisleri yabanci hiikiimetlere ve havacilik otoritelerine hizmet vermektedir.
Sivil havacilik giivenligi ile ilgili konularda ICAO fiyesi iilkelerle ortak calismalar
yapmakta ve incelemelerde bulunmaktadir. ABD sivil havacilik faaliyetlerinin
biiyiikliigii nedeniyle, FAA’in kural ve diizenlemeleri diger tilkelerdeki havaalanlar
ve havayolu sirketlerini de etkilemektedir. FAA; pilotlar1, ucaklari, havaalanlarini ve

hava sahalarin1 diizenlemekte ve lisanslandirmaktadir.

Ayn1 zamanda hava trafik sistemini yonetir ve havayolu sirketlerini, u¢us okullarini,
ugus Ogretmenlerini, bakim teknisyenleri ile bakim merkezlerini de yetkilendirir,

kontrol eder ve denetler.
2.5.Hava Tasima Isletmeleri

Hava araglariyla ticari amagla, belirli hatlar {izerinde, iicret karsiliginda yolcu
veya yik veya yolcu ve yik tagimasi yapan isletmeler ile ticari hava tagimacilig
kapsaminda olmayan yolcu ve yiik tasimacilig ile Gicret karsiligr olup olmadigina
bakilmaksizin yapilacak hava isi ve egitim faaliyetlerini yapan isletmeler hava tagima
isletmeleri olarak nitelendirilmektedir (www.shgm.gov.tr/tr/havacilik-isletmeleri/2063-hava-

tasima-isletmeleri).

Hava tasima isletmeleri; havayolu, hava taksi, genel havacilik ve balon

isletmeleri olmak tizere dort grupta toplanmaktadir.
2.5.1. Hava Yolu isletmeleri

Koltuk kapasitesi yirmi ve iizeri olan Tiirk tescilli ugaklarla yolcu tagimaciligi
ile sadece yiik tasimacilig1 yapan ticari hava tasima isletmeleri Havayolu Isletmeleri
olarak adlandirilmaktadir (www.iguhavacilik.jimdo.com/sivil-havacilik/uluslararasi-sivil-

havacilik-kuruluglart).
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.2.5.2. Hava Taksi Isletmeleri

En fazla on dokuz koltuk kapasitesine sahip Tiirk tescilli hava araglart ile ticari
hava tagimacilig1 yapan isletmeler Hava Taksi isletmeleri olarak adlandirilmaktadir

(www.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/havacilik-isletmeleri).
.2.5.3. Genel Havacilik isletmeleri

Ticari hava tagimaciligi kapsaminda olmayan yolcu ve yiik tagimaciligi yapan
isletmeler ile iicret karsilig1 olup olmadigina bakilmaksizin 6nceden belirlenmis bir
hava sahasinda ve belirlenmis bir amaca yonelik olarak gergeklestirilen operasyonlari
ve egitim faaliyetleri yapan isletmeler Genel Havacilik Isletmeleri olarak

adlandirilmaktadir (www.shgm.gov.tr/doc5/shy-6b.pdf).
2.5.4. Balon isletmeleri

Hava Sahasinda balonla havacilik faaliyetlerini icra eden isletmelerdir.
2.6. Hava Yolu Isletmesi Yer Operasyon Siireci

Havayolu yer operasyon sirecinden s6z etmeden 6nce sdz konusu operasyona
katilan tiim birim ve hizmetlerden s6z etmek oldukc¢a onemlidir. Zira standart bir
operasyona etki eden tiim insan giiclinlin, donanim ve ekipmanin es zamanl
kusursuza yakin bir performans gostermesi gerekmektedir. Operasyona etki eden her
hamle adeta bir binanin tuglas1 gibidir. Eksik yapilan ya da yapilmayan bir hamle bir
sonraki isi direkt olarak etkilemekte toplam is siirecini sekteye ugratabilmektedir.
Standart bir operasyona direkt ve fiili olarak katilan tiim birimleri tanimlamak bizlere

yol gosterecektir.
2.6.1. Ucus Ekibi

Havacilik isletmeleri tarafindan belirlenen, hava aracinin sevk ve idaresiyle
gorevli pilotlar, ugus miihendisleri ile sertifikali kabin i¢i emniyet ve diger
hizmetlerin ylrutilmesiyle gorevli kabin ekibini ve yikleme gorevlilerini (kargo
hava araglart igin), ucak tipine gore ugus miihendisi kapsaminda gerektiginde

seyrlsefer ve radyo operatorlerini ifade etmektedir (www.shgm.gov.tr/doc5/shy-ipc.pdf).
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2.6.2 Ramp Hizmetleri Ve Operasyonda Fiili Personeller
Ramp hizmetleri asagida belirtilen ig tanimlarini ifade etmektedir.

e Ucagin karsilanmasi ve park ettirilmesi

e Ucagin bosaltilmasi1 ve yiiklenmesi

e Ekipman temini

e Jenerator, Isitma, Sogutma ve ugagi itme araglarinin hizmetinin verilmesi

e Kabin temizligi

e Ucaga tuvalet ve su servisinin verilmesi

e Ucagm kotii hava kosullarinda buzdan arindirilmasi ve buzlanmayi 6nleyici
tedbirlerin alinmasi

e Ugak ve yolcu terminali arasinda yolcu ve miirettebat tagimaciligt

o Palet, konteynir ve diger birim yiikleme ekipmanlarinin muhafazasi

Ramp hizmetleri organizasyonunda sahada gorevli personeller

e Sef
e EKkip sorumlusu
e Makinist

e Operator sofor
o Isci Sofor
e Sorumlu is¢i

. Isgi

2.6.3. Harekat Hizmetleri Ve Operasyonda Fiili Personeller

Harekat hizmetleri asagida belirtilen is tanimlarini ifade etmektedir.

e Ucak hizmet koordinasyonunun saglanmasi,

o Hava durumu, ugus plani hakkinda miirettebatin bilgilendirilmesi,

o Hava ve yer slot koordinasyonu,

e YUk kontroliiniin saglanmasi, agirlik ve denge balansinin hazirlanmast,
e Hizmet sonrasi ugusla ilgili iletisimin saglanmasi,

e Yakit ikmalinin kontrol edilmesi,
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o Havayolu sirketlerinin ylikleme gereglerinin muhafazasi ve stok kontroliiniin
yapilmast

e Yakit ve ikram sirketleri ile koordinasyon yer alir.

Harekét hizmetleri organizasyonunda sahada gorevli personeller

¢ Uzman harekat memuru

o Harekat memuru
2.6.4. ikram Hizmetleri Ve Operasyonda Fiili Personeller

Havaalani sinirlart diginda iretilen ikram driinlerinin (yiyecek—icecek—ikrama
dair gerekli ara¢ gerecler) hava araglarina intikalini saglayan sirketlerin sundugu

hizmetler.

Ikram hizmetleri organizasyonunda sahada gorevli personeller

e Sofor

e Yukleme memuru
2.6.5. Yakit ikmal Hizmetleri Ve Operasyonda Fiili Personeller

Havayolu isletmeleri biinyesindeki hava araglarina yer operasyonu siirecinde

istenen kalite ve normlarda yakit tedariki saglayan sirketlerin hizmetidir.

Yakat ikmali hizmeti saglayan sahada gOrevli personeller

o Softr

e Yakit ikmal personeli
2.6.6. Hava Trafik Kontrol Hizmetleri (ATC) Ve Operasyonda Fiili Personeller

Hava Trafik Kontrol hizmeti, hava araglarinin, bir noktadan ulasmak istedikleri
baska bir noktaya gerceklestirdikleri ucguslarinin Oncelikle emniyetli olarak
gerceklesmesi i¢in tiim asamalarint  yoOneten, bagka bir ifade ile hava
araglarinin havadaki ve havaalanindaki (apronda ki) trafiginin emniyetli, dizenli,
hizli bir sekilde akigini saglamak amaci ile sunulan hizmettir (www.shgm.gov.tr/tr/havacilik-

personeli/2129-hava).
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Hava Trafik Kontroldrii, Pilotlara telsiz vasitasiyla tavsiye, bilgi ve talimatlar
ileten ve pek ¢ok yardimci Uniteyle birlikte calisarak ve teknolojinin getirdigi
yeniliklerden faydalanarak kendi kontrol sahasindaki onlarca hava aracina ayni anda
hava trafik kontrol hizmeti saglayarak onlar1 emniyetli, diizenli bir sekilde ugmalarini
ve zamaninda kalkiglarint  ve varislarimi  saglar  (www.shgm.gov.tr/tr/havacilik-

personeli/2129-hava).

Hava trafik hizmeti saglayan birimler ve sahada gorevli personeller

e Klerans (Delivery): Gorevi sadece yerdeki trafigin yol iznini diizenlemek ve
onaylamaktir, bu islemi APP ve CTR ile temas halinde yiiriitiir.

Musaadelerini  APP. lle goriiserek  diizenler ve pilota iletir
(www.aktifbir.com/f81/havacilikta-ne-nedir-10266/).

e Yer/Apron (Ground): Yol miisaadesi almig trafigin geri itme-motor

calistirma-taksi miisaadelerini verir, yerdeki trafigi koordine eder.

Gorev sorumlulugu pist bekleme noktasina kadardir, inen trafikler ise pisti

terk ettiklerinde GND. Kontroline girerler (www.aktifoir.com/f81/havacilikta-ne-
nedir-10266/).

e Kule (Tower): Bekleme noktasma kadar gelmis trafiklerin piste giris
kalkislarindan sorumludur. Yaklagmakta olan trafikler ILS i¢in “Localizer
Establish” durumunda, VFR igin “Final Leg” durumunda “Tower” ile temasa
gecerler. Inisler “Tower” yetkisi dahilinde gergeklesir. “Tower” gorev alani
sadece son yaklasma hatt1 ve pist tstii oldugundan kalkis yapan trafikler ve
inigini bitirip pisti terk eden trafiklere bir mudahalesi olamaz. Sadece ve

sadece VFR meydan turlar aksi belirtilmedik¢e “Tower” kontrolii ile yapilir
(www.aktifbir.com/f81/havacilikta-ne-nedir-10266/).

e Yaklasma Ve Kalkis (Approach ve Departure): Kalkisini tamamlamig
trafiklerin meydan bdlgesinden glvenle ve diizenle uzaklastirilmasini ve
yaklagmakta olan trafiklerin ise yine ayni diizen ve giivenle meydana
alinmasindan “Departure” sorumludur. “Approach” ise Kalkis yapan trafikleri
Tower’dan devralir, seyriisefer rotalarina girmelerini saglar ve Center’a

devreder.

21



Center'dan devraldig: trafikleri ise yaklagsma, yonlendirme usulleri ile “IAF”
noktasina getirir. Yaklasma kleransina muteakip Tower' a devreder. Trafik

yogunlugu  durumunda  genellikle en  yogun  olan  birimdir

(www.aktifbir.com/f81/havacilikta-ne-nedir-10266/).

Yol Kontrol (Center): Ayrilisini tamamlamis ve seyriisefer hattina oturmak
lizere (ya da oturmus) olan trafiklerin ayrimini yaparak varis noktalarina
giivenle ve siiratle ulagmalarini saglayan kontrol birimidir. APP. ile strekli
temas halindedir, yaklasma oOncesi ilk algaliglart ve APP.” dan aldig: bilgiler
dogrultusunda gerekli ilk yonlendirmeleri yapar. Ust hava sahasinin

kontrolinii ve diizenini saglar (www.aktifbir.com/f81/havacilikta-ne-nedir-10266/).
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Sekil 2. Havayolu yer operasyon siireci (Gérevlerin basinda ki harfler isin ayni

zaman araliginda yapilmasi gerektigini ifade etmektedir)
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2.7. Havayolu Isletmesi Yer Standart Operasyonu Ozeti

Bir havayolunda standart operasyona etkisi olan bircok birim ve insan glcu
bulunmaktadir. Ayrica geri planda, sahadaki isgiicinden daha da kalabalik,
operasyona direkt ya da endirekt tesir eden destek birimleri ve ¢alisan emegi oldugu
unutulmamalidir. Yukaridaki unvanlardan ve sekil 2 den de anlasilacagi gibi standart
operasyon surecini anlatirken mevcut is giicli yalnizca sahada goérevli personel ile

sinirli tutulmustur.

Konuyu Ozetlemek gerekir ise operasyonun baslangi¢c noktasini hava aracinin
ilgili park pozisyonuna ulasip yolcu - yiik bosaltimindan sonra ve ugus ekibinin
brifing odasinda belirtilen saatte bulunmasi ile tanimlamaktayiz. Ve yine
operasyonun bitis noktasini hava aracinin belirtilen park pozisyonuna ulagmast,
motorlarini kapatmasi ve ilave otuz dakikadan sonra belirlemis bulunmaktayiz. Biraz
daha ayrintili betimlemek gerekir ise; ugus ekipleri havayolu isletmesi blinyesindeki
brifing odalarinda belirtilen saatte bulunurlar. Burada ugusla ilgili gerekli
degerlendirmeler ve ugus Oncesi toplantilar yapilir. Ayrica evrak ve ugus planlarinin
teslim alinmasi gibi siireglerde burada gergeklestirilir. Tiim bu asamalardan sonra
ekipler ucaga gecmek icin ilgili giivenlik noktalaria gelir. Diger taraftan ugagin bir
onceki seferden gelip park pozisyonuna yanastigi hesaplanmaktadir. Baska bir
degisle Ramp hizmetleri tarafindan ucak karsilanir, park ettirilir, koriik ve ya
merdiven yanastirtlir. Yine ramp hizmetleri personeli ucaga gerekli guc Unitesini
baglar (GPU). Ardindan harek&t memuru gerekli dis emniyet tedbirlerini kontrol
ettikten sonra kabin ekibinin ucagin kapilarin1 agmasi i¢in isaret verir. Ve boylece

yolcu ve yiik bosaltma islemi baslamis olur.

Gerekli giivenlik kontrollerinden sonra ugus ekibi ugaga gecer. Ve bu sirada
ucak temizlik gorevlileri temizlige baslar. Bu islemler sirasinda ugus ekibi ve harekat
memuru gerekli bilgi ve evrak aligverisi yapar. Bu c¢ercevede hareket memuru ugus
ekine yapilacak ugus ile ilgili yolcu sayisi, yolcu durumu, slot, hava durumu, ikram
vb. konularda bilgi verir. Yine bu slrede ugaga; ikram sirketi ikram, yakit sirketi
yakit ikmali, ramp hizmetleri de su yiklemesi yapar. Tim bu islemlerin
koordinasyonunu ve kontroliinii ugus ekibi ile birlikte harekat memuru da saglar.
Islemler devam ederken ucus ekibi ugag: ilgili ugusa hazirlar. Biitiin hazirhiklar

tamamlandiktan sonra ucaga yolcu ve ylik alim1 baglar.
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Yolcu sayist ve yik agirligi kesinlestiginde harekdt memuru agirlik ve denge
balansin1 hazirlar. Bu esnada ucus ekibi ATC ile temas kurar ve gerekli bilgi alig
verigini saglayarak yol izni, kalkis prosediirleri ve apronda yapilacak manevra
hakkinda bilgilendirme talep eder. Tim birimlerin, personelin ve ugus ekinin
mutabakat1 saglandiktan sonra ugagin kapisi kapatilir, merdiven ve ya korik ugaktan
ayrilir. Ugus ekibi ATC den gerekli izinleri aldiktan sonra ugagi itme islemi ya da

taksi siireci baglar.
2.8. Havayolu Isletmesi Ucus Operasyon Siireci

Havayolu hava operasyon siireci bir hava aracinin kalkis yapmak maksadiyla,
kendi gucu ile ve ya harici bir gli¢ uygulanmak suretiyle ilk hareketine baslama
anindan, ugusun ve ya gorevin sonunda tam olarak durarak yolcu, yuk ve ya diger
muhteviyati indirme ve/veya bindirme amaciyla kendisine tahsis edilen park yerine
gelme anina kadar gecen toplam siireyi ifade etmektedir. Bagka bir degisle ucagin
kalkisi i¢in takozlarin alindig1 andan iniste park edip takoz kondugu ana kadar gegen

zaman olarak da tanimlanabilir.

Dviz Ucus

Sekil 3. Havayolu hava operasyon siireci
Kaynak: www.science.howstuffworks.com/transport/flight/modern/air-trafficcontrol1l.htm

2.8.1. Ucus Oncesi (Preflight)

Hava operasyonunda preflight siirecin ilk safhasidir ve ucus emniyeti agisindan

son derece onemlidir.
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Sireg igerisinde emniyet brifingine katilmak, ugus oncesi acil durum ekipmanlari
kontrolu, walk around, ugus brifingi, push-back, ugak kumandalarinin kontrolii, ugak
ile ilgili son kontrollerin yapilmasi, kalkis yapmak iizere piste taksi yapilmasi gibi

insan performansinin iist diizeyde olmasi gereken asamalar bulunmaktadir.
2.8.2. Kalkis (Take-off)

Operasyonda kaza kirimin en ¢ok yasandigi safhalardan bir tanesidir. Streg ilgili
ATC finitesinden talimat alinmasi ile baslar. Gerekli izin ve hazirliklardan sonra bir
hava aracinin su ve diger yiizeylerden (pist, heliport vb.) temaslarmin kesilerek

ucmaya baglamasidir.
2.8.3. Tirmams (Departure/Climb)

Tirmanis, hava araclarinin kalkis yaptiktan sonra planlanan seyir irtifasina
ulagincaya kadar olan siiregtir. Yine bu 6nemli sure¢ de de diger safhalar kadar
dikkatli olunmasi zorunludur. Zira hava olaylarinin (tiirbiilans, yildirim yagis vb.) en

cok goruldigii sathalardan bir tanesidir.
2.8.4. Seyir Irtifasy/Diiz Ucus (En-Route)

Seyir irtifas1 ya ada diiz ugus tirmanistan sonra yine planlanan rotalardan bir
noktadan baska bir noktaya gitmek iizere alcalmaya kadar olan siiregtir. Dliz ugus
hava operasyonunda ¢ogu zaman en uzun siireyi kapsar. Bu siire¢ 6zellikle yolcu
ucaklarinda yakit, algalma, yaklagma, inis gibi bir¢ok planlamanin yapildig1 sathadir.
Ayrica ugakta gorevli kabin personelinin de gorevlerini icra ettigi bolimdiir. Tum bu
sebeplerden dolayr ugus personelinin ve gorevli ekibin dikkatinin dagilabilecegi bir
boliimdiir. Ugus emniyeti ve konforunun saglanmasi i¢in azami caba gosterilmesi

gerekmektedir.
2.8.5. Algalma Safhasi (Descent)

Algalma yine tiim hesaplama ve planlamalardan sonra diiz ugus noktasinin bittigi
yerden inis yapmak iizere hava aracini bulundugu irtifadan daha algak seviyelere
yonlendirmektir. Ugus ekibinin ve ucagin hava olaylarina maruz kalabilecegi
sathalardan bir tanesi oldugundan ekibin yuksek performans gdéstermesi son derece

onemlidir.
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2.8.6. Yaklasma (Approach)

Yaklagsma sathasi inis yapilacak olan meydandan hemen onceki sathadir. Bu
stirecte ilgili hava trafik tinitesi yaklasmakta olan bir¢ok hava aracina gerekli usul ve
talimatlar1 neredeyse ayni anda vermektedir. Dolayisiyla hava trafiginin en yogun
oldugu béliimdiir. Insan performans1 ve limitlerini gbz éniinde bulundurdugumuzda
ve siirecin sonuna gelmis oldugumuzu diistiniirsek belki de en kritik asamalardan bir

tanesi oldugunu sdylemek yanlis olmaz.
2.8.7. Inis (Landing)

Inis safhas1 hava operasyonundaki son béliimdiir. Diger bir degisle hava aracinin
planlanan ytizeye (su, pist, heliport vb.) inis yapmasidir. Bu son derece kritik satha
kaza kirimlarin en ¢ok goriildiigii safhadir. insan performansi ve kabiliyetinin en {ist
diizeyde olmasi gereken bu siirec son derece yogun dikkat ve tecriibe

gerektirmektedir.

2.8.8. Havayolu Isletmesi Ucus Operasyonu Ozeti

Havayolu isletmelerinde ugus operasyonu kelime anlamindan farkli olarak yerde
baslar. Yer operasyon siirecinde de detayli anlatildigi iizere gerekli kontrol,
mutabakat ve izinlerden sonra ugak park pozisyonundan ilk hareketini yapar.
Gorevliler bu ilk hareketten hemen 6nce ugagin sabit pozisyonda kalmasina yardimci
takozlar1 ucagin tekerleklerinden kaldirir. Boylece ugus operasyonu bu takozlarin

kaldirilmasiyla baslamis “Off Chocks™ baslangi¢c zamani kayit edilmis olur.

Tim bu islemler sirasinda 6zellikle ticari amagli hava araglart motor ¢alistirma
izinlerini ilgili hava trafik Unitesinden talep eder. Ayrica yolcu tasima amagli hava
araclarinda, kabin ekipleri yerde gecen bu siirede tlim hazirliklarin1 tamamlamas,

yolcu giivenligi ve emniyeti i¢in gerekli brifingleri yapmis olmalidirlar.

Devaminda ise hava araci, gerekli kontrollerden sonra ““ Taksi” miisaadesi isteyerek
kalkis yapacagi ylizeye dogru hareket eder. Belirtmek gerekir ki hava araglari ilgili
hava trafik {niteleri ile tam bir mutabakat halindedir. Yine bu dogrultuda hava araci
gerekli hazirlik ve izinlerden sonra kalkisim1 gergeklestirir. Kalkistan hemen sonra
planlanan yollardan tirmanis siireci baslar. Ugus operasyonun eksiksiz her sathasinda
ekip tam bir uyum i¢inde olmasi gerekmektedir. Aksi asla kabul edilemez. Yine bu
dogrultuda tirmanigini tamamlayan hava araci planlanan seyir irtifasina ulasir.
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Seyir irtifast belki de ugus operasyonunda en fazla siireyi kapsar. Bu silirede
gerekli motor, yakit ve hava araci ile ilgili tiim kontroller yapilir. Yolcu ucaklarinda
da kabin ekipleri kabinde gerekli kontrol ve denctimleri gerceklestirir, ikram
hizmetini ylrdtirler. Bu siire zarfinda ugus personeli gerekli al¢alma, yaklasma ve
inis planlarimi yapar. Yine bu surenin sonunda ugus ekibi hava aracini inige hazirlar.
Bu hazirlik son derece dikkat gerektirmektedir. Bu amacla ucus ekibi; al¢alma,

yaklasma, inis ve inisten sonraki agsamalar1 eksiksiz miizakere eder.

Hava araci, planlanan al¢alma noktasinda, gerekli izinlerden sonra, inis yapmak
lizere algalmaya baslar Ve es zamanli olarak ugak kabininde gorevli personel tim

inis hazirliklarin1 tamamlayarak gerekli bilgiyi kokpit ekibine iletir.

Alcalma slireci ¢ogu zaman hava olaylarinin (tiirbiilans, yagis, yildirrm vb.)
goriildiigli bolimiin baglangicidir. Dolayisiyla algalma siirecinde olan hava aracinin
kontrolii son derece 6nem teskil eder. Siirecin sonunda yine inis amaciyla yaklagma
safhas1 baglamis olur. Bu satha ¢ogu kez hava trafiginin en yogun oldugu boliimdiir.

Ucus emniyeti ve konforu i¢in azami dikkat ve farkindalik gerektirir.

Siirecin sonunda inis sathasi baslar. Inis daha éncede belirtildigi gibi kaza, kirim
olaylarmin en yogun gorildiigii boliimdiir. Bu siirecte ucus ekibinin dikkati ve
tecriibesi son derece dnem teskil eder. Bu dogrultuda hava araci gerekli izin, kontrol

ve hazirliklardan sonra ilgili yiizeye inigini gerceklestirir.

Havaaract inisini gerceklestirdiginde, havacilik kurallart geregi heniiz ugus
operasyonu bitmemis sadece ucus siiresi tamamlanmistir. Dolayis1 ile ugus ekibi

dikkat, kontrol ve koordinasyonu asla terk etmez.

Inigini tamamlayan hava araci indigi yiizeyi terk eder. Gerekli kontrol ve
izinlerden sonra ramp personelinin yardimi ya da kendi imkanlar ile ilgili park
pozisyonuna ulasir. Ucus ekibi bu noktada ya da inis yiizeyini terkinden sonra
motorlarin (tamamini veya uygun goriileni) kapatilma siirecini baglatir. Ugus ekibi
yine park pozisyonunda motorlarin tamamen kapatildigindan emin olur ve gerekli
tedbirlerin alinmasindan sonra takoz koyulmasi i¢in ramp personeline gerekli isareti
verir. Ve “On Chocks®™ zamani kayit edilmis olur. Tiim emniyet tedbirleri, gerekli
kontrol ve mutabakatlardan sonra ugus ekibi, hava aracinin kapisinin agilmasi i¢in

talimat verir.
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Bu noktada 6zellikle ticari amagh ugaklarda ucagin kapisina koriik ve ya merdiven
yanasir. Tiim bu islemlerden sonra ekseriyetle yolcu ugaklarinda ugagi harekat

memuru kargilar. Memur ile bilgi alisverisinden sonra yolcu ve yiik bosaltimi baslar.
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BOLUM 111

Havayolu Isletmelerinde Ucus Emniyeti - SHELL Model Anlayisi — EKip

Kaynak Ydnetimi Ve Gecikme Kavram ile Gecikme Onleyici Yaklasimlar

3.1. Ugus Emniyeti Ve Giivenligi

Emniyet kelimesinin sozlilk anlamina baktigimizda giiven, inanma, itimat gibi
ifadelerle karsilagsmaktayiz. Ugus emniyeti ise havacilik igin riskleri beklenen
seviyede tutma yaklasimidir. Ayrica ugus emniyeti havacilik ve mensuplari igin bir
diisiince tarzi olmalidir. Bu diisiince tarzia birgok unsuru dahil edebiliriz. Ornegin
gecmiste yasanan tecriibe ve birikim, havacilik mensuplari i¢in pusula niteligindedir.
Yine gecmiste yasanan kaza, kirim, ramak kala durumlari ve bunlarin
siiflandirilarak ilgili diizenlemeler yapilmasi ugus emniyetinin olmazsa olmaz
yaklasimidir. Diger yandan ugus emniyetini arttirmak amaci ile verilen egitimler,
egitimler ile risklerin aza indirilmesi, yapilan tim c¢alisma ve faaliyetler ugus

giivenligi diislince tarzina dahil edilebilir.

Sivil havacilik sisteminin en temel amaci hava tagimaciligindaki risklerin en aza
indirilmesidir. Bu amaca ulasmak icin yiiriitilen faaliyetler ingilizce “aviation

safety”” ad1 verilen kavram kapsamina girmektedir (Gerede, Haziran 2006).

Bu kavram ile benzer amag tasiyan ancak bazi farkliliklari olan diger bir kavram
ise Ingilizce “aviation security” adi verilen kavramdir. Ingilizce dili bu farkli iki
kavram igin farkli iki kelime kullanan nadir dillerden birisidir. Tiirk¢e’ de ise her
ikisi i¢in de ayn1 anlamda “emniyet” ve “gilivenlik” kelimeleri kullanilmaktadir. Bu
durum bdylesine 6nemli bir konuda ciddi bir kavram kargasasi yaratmaktadir (Gerede,

Haziran 2006).

Havacilik emniyeti ile ilgili en 6nemli kavram “risk” kavramidir. En genel sekli
ile risk; belirli bir zaman dilimi i¢inde istenmeyen, olumsuz ya da tehlikeli bir durum

ile karsilagsma olasilig1 olarak tanimlanir (Janic, 2000, s.43).
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Havacilik giivenligi ise dogrudan ve dolayli olarak havacilik faaliyetleri
kapsamina giren insanlarin, hava araglarinin ve hava tagimacilig1 altyapisinin sabotaj
ve terdrist saldirilar gibi su¢ unsuru tasiyan ve bilingli olarak yaratilmis tehlikelerden
korunmasi ile ilgili faaliyetleri ve bunun i¢in gerekli olan kaynaklar1 kapsayan bir

kavramdir (Gerede, 2006).

Asagida verilen tabloda havacilik emniyeti ve giivenligi ile ilgili dikkat ¢eken
istatistikler bulunmaktadir. Bir baska degisle havacilik emniyetine giren statiklikler
mavi renkte, havacilik giivenligi ile ilgili kisimlar ise kirmizi renkte belirtilmistir.
Buradan yola ¢ikarak ugus emniyetine giren durumlarin géz ardi edilemeyecek kadar
fazla oldugunu goérmekteyiz. Diger yandan ugus giivenligi bir baska caligmanin
konusu olmakla birlikte sonuglari bakimindan son derece 6nem teskil etmektedir.
Sonug olarak ¢alismamizin ugus giivenliginden ¢ok ucus emniyeti lizerine olacagini

belirtmek faydali olacaktir.

DUNYA CAPINDA UCAK KAZASI OLUMERI
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Sekil 4. Diinya ¢apinda ugak kazasi oliimleri
Kaynak: www.aviation-safety.net/graphics/infographics/1945-2015_Airliner_accident_fatalities.jpg

3.2. Havayolu Isletmeleri Ucus Emniyeti Tarihsel siireci

Ucus emniyeti ve giivenligi kavramlarina degindikten sonra, ¢alismanin adindan
da anlasilacag iizere ve yukarida da belirttigim gibi daha ¢ok ucus emniyeti kavrami

izerinde yogunlasilacaktir.

31



Bu baglamda ugus emniyeti ile ilgi siiregelen tarihsel gelismeleri, ucus emniyeti

adina gelistirilen sistem ve yaklasimlari incelemek oldukga faydali olacaktir.
3.2.1. 1900-1945 Yillar1 - Emniyet Kavram

e 1914-1918 Birinci diinya savasi yillarinda havacilik sagligi ve psikolojisinin
gelisimi desteklendi (Ferguson ve Nelson, 2013).

e A.B.D’ de 1926 Hava Ticaret Yasasi ile ucak, hava araci, seyriisefer tesisleri
ve hava trafik yonetmeliklerinin olusturulmasi ile ilgili federal diizenlemeler
belirlendi.

e A.B.D’ de 1938'de Sivil Havacilik Yasasi ile askeri olmayan havacilik
faaliyetlerinin federal sorumluluklart Hava Ticaret Burosundan yeni ve
bagimsiz bir ajansa, Sivil Havacilik Otoritesine devredildi.

e 1940’lar da havacilik ve uzay endiistrisi sayesinde emniyet sistemlerine giris

yapilmis oldu (Lu, Bos, ve Caldwell, 2007).
3.2.2. 1945-1970 Yillari—Yonetimler Vasitasi ile Emniyet

e ikinci diinya savasi sonrasi 1945’lerden sonra insan faktdrii arastirmalari,
makine i¢in yapilan tasarimdan ¢ok insan faktorii i¢in yapilan tasarimlara
kaymistir (kullanict merkezli tasarim konsepti) (Ferguson ve Nelson, 2013).

e 1947 Yilinda havacilik adina ¢ok dnemli bir organizasyon olan “Uluslararasi
Sivil Havacilik Orgiitii* kurulmustur (ICAO).

e A.B.D’ de 1958 Yilinda Federal sivil havacilik kanunu kabul edilmistir.
Ayrica, yasa ile beraber federal sivil havacilik kurulu kurulmus (FAA), O
gune kadar gorev yapan CAA (Civil Aeronautics Administration) ve AMB
(Airways Modernization Board) kurumlari bu kurum altinda toplanmislardir.

e 1967 Yilinda ABD’de Ulusal Nakliye Guvenlik Kurulu (NTSB) kurulmustur
(Cooper, White, ve Lauber, 1980).
e Kurulun baglica amaci, havacilik kazalar1 ve olaylari, bazi karayolu ¢okmesi,

gemi ve deniz kazalari, boru hatt1 olaylar1 ve demiryolu kazalar1 konularinda
arastirmalar yapar ve raporlar. Talep edildiginde de askeri ve yabanci

hiikiimetlere kaza arastirmasi yaparken yardimci olur (Cooper, White, ve Lauber,
1980).
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3.2.3. 1970-1990 Yillari-Havacilik Emniyetinde insan Faktérleri

e ABD’de Ulusal havacilik ve uzay kurulu, 1979 yilinda yaptig1 calisma ile
“Ekip Kaynak Yonetimi” (CRM) anlayisini ilk kez ortaya atmistir (Cooper,
White,ve Lauber, 1980).

e 1980’li yillarda ise, ilerleyen konularda da detayli olarak bahsedecegimiz gibi

Ekip kaynak yonetiminin ilk evresi ve formal sekli ile karsimiza ¢ikmaktadir.

3.2.4. 1990-2010 Yillari—Orgiitsel Insan Faktérleri Ve Havaciik

Emniyeti Yaklasimlar:

e 1990’l1 yillarda havacilik emniyeti felsefesi, daha cok, teknik ve orgitsel
yaklagimlarin, insan faktoriiniin dahil edildigi bir sistem perspektifine
odaklanmustir (Cooper, White, ve Lauber, 1980).

e AB.D’ de 1995 Yilinda havacilik giivenligi zirvesi yapildi. Yapilan bu
toplant1 havacilik endiistrisi 6nderlerini bir araya getirerek, havacilik emniyeti
ve glivenligi adina 6nemli konularin goriigiilmesini sagladi.

e Uluslararasi havacilik orgiitii (ICAO) 2006 yilinda Emniyet yonetimi kitabini
yayinlayarak emniyet yonetim sisteminin (SMS) startin1 vermis oldu. Ayrica
ICAO, emniyet yonetim sisteminin dort diregi olan; Giivenlik politikast —
Risk yonetimi—Emniyet guvencesi—Giivenlik tesviki kavramlarini tanimladi.

e Federal havacilik kurulu (FAA) yine 2006 yilinda havacilik faaliyetlerinde
bulunan organizasyonlar i¢in bildiri yayinlayarak emniyet yonetim sistemini
tanitti

e 2007 yilinda federal havacilik otoritesi (FAA) emniyet yOnetim sistemi
(SMS) i¢in goniillii pilot projeler baslatti.

e Yine federal havacilik otoritesi (FAA) 2009 yilinda risk yonetimi el kitabini
yayinladi.

e 2010 yilinda federal havacilik otoritesi (FAA) emniyet yonetim sistemini

(SMS) bir kural halinde havalimanlarina da onerdi.

Yukarida ucus emniyeti ve glivenligi kavramlarinin tanimini yapmis, yine ugus
emniyeti ve giivenligi adina yapilan bir takim tarihsel siireclere deginmis

bulunmaktay1z.
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Stiphesiz havacilik tarihi bize gosteriyor ki teknolojinin gelismesi ile birlikte
hava araglari ve havacilik alaninda kullanilan donanim, ekipman, havaalanlarinin
blnyelerine dahil ettigi techizatlar ve bunlar gibi bir¢cok yenilikler ugus emniyeti ve
giivenligini arttirmis bulunmaktadir. Diger yandan yine tarihsel siire¢ ile birlikte
havacilik alaninda yasanan kaza ve kirimlarin nedenleri arastirildiginda en biiyiik
payin insan faktorii oldugu gergegi ile karsilasmaktayiz. Bu durum bizlere
havacilikta insan faktoriiniin ne denli 6nemli oldugunun altim1 ¢izmektedir. Bu tespit

ile birlikte asagida verilen tablo bu fikre destek niteligindedir.

Tablo 1. havacilik kazalari temel nedenleri ( yiizde % )

Sebep 1950- | 1960- | 1970- | 1980- | 1990- | 2000-
Toplam Pilotaj Hatas1 58 57 44 46 52 50
Pilot Hatas1 42 36 25 26 28 29
Pilot Hatas1 (Hava Sartlar1 Baglantil1) 10 17 14 18 19 17
Pilot Hatas1 ( Mekanik Ariza Baglantil) 6 4 5 2 5 4
Insan Faktorii 2 9 9 6 9 7
Hava Sartlar1 15 9 14 14 10 8
Teknik Ariza 21 19 19 20 18 26
Sabotaj 4 4 13 13 10 9
Diger 0 2 1 1 1 0

Kaynak: www.planecrashinfo.com/cause.htm

3.3. insan Faktorii Yaklasimi - SHELL Model

SHELL model, havacilikta insan faktorleri yaklagiminin kapsamani netlestiren,
insan faktori ile havacilik sistem kaynaklari, gevresi (alt sistemler) arasindaki

iligskiyi ve insan faktoriiniin havaciliktaki roliinii anlamamiza yardimci bir modeldir

(Hawkins ve Orlady, 1993; Keightley, 2004).

SHELL model ilk kez 1972 yilinda Elwyn Edwards tarafindan gelistirildi. Daha
sonra 1984 yilinda Frank Hawkins tarafindan “ Building Bloks * adi verilen bir
diyagrama doniistiiriildii (Hawkins ve Orlady, 199). Ve devaminda ise sistem bilesenleri
olan yazilim, donanim, ¢evre ve c¢alisan (software, hardware, environment,

liveware) kelimelerinin bag harfini kullanip “SHEL* olarak isimlendirildi.
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Boylece insan ve insan arayiizleri ile diger havacilik bilesenlerine vurgu yapilmis

oldu (Johnston, McDonald ve Fuller, 2001).

Yazlhm (5) : Prosediirler,
& = Software [procedures, Semhl:lll:ljl vh. .
symbolagy, etz Donamm (H}) : Malkina
H = Hardwars [machine)
E = Erwironment M} . 2
L = Livesvars [human) / M}_ Insan

Sekil 5. SHELL Model Bilesenleri (Building Block)

SHELL modeli, kazanin nedeninin yalnizca insan oldugunu 6neren bir sistem
perspektifini nadiren benimser. Sistem perspektifi, insan yonetimi ile birlikte insan
yonetim performansint (kullanimini) etkileyen havacilik sistemlerindeki ¢esitli
baglamsal ve gorevle ilgili faktorleri de géz oninde bulundurur. Sonug olarak,

SHELL modeli havacilik sisteminde hem aktif hem de gizli arizalar1 gz oniine alir

(Wiegmann ve Shappell, 2003).

3.3.1. SHELL Model Kavraminin Bilesenleri

Yazilim (Software)

e Havacilik sisteminin nasil calistigini ve sistem icindeki bilgilerin nasil
diizenlendigini yoOneten havacilik sisteminin fiziksel olmayan, maddi
olmayan yonleri (Hawkins ve Orlady, 1993)

e Yazilim, bilgisayar donanimi iglemlerini kontrol eden yazilima benzetilebilir
(Johnston, McDonald ve Fuller, 2001)
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Yazilim, kurallar, talimatlar, yonetmelikler, politikalar, normlar, kanunlar,
emirler, glivenlik prosediirleri, standart ¢alisma wusulleri, glmriik,
uygulamalar, kongreler, aligkanliklar, sembol, denet¢i komutlar1 ve
bilgisayar programlar1 igerir

Yazilim, ¢izelgeler, haritalar, yaymlar, acil kullanim kilavuzlar1 ve usul

kontrol listeleri gibi belgelerin dahil oldugu bir koleksiyon da igerebilir
(Wiener ve Nagel, 1988)

Donanim (Hardware)

Havacilik sisteminin fiziki unsurlart olan hava arci, (kontroller, yizeyler,
ekranlar, islevsel sistemler ve koltuklar dahil) kullanici ekipmani, aletler,

malzemeler, binalar, tasitlar, bilgisayarlar, konveyor bantlar1 gibi (Johnston et

al, 2001 6; Wiener ve Nagel, 1988 10; Campbell ve Bagshaw, 2002)

Cevre (Environment)

Ucak ve havacilik sistemi kaynaklarinin (yazilim, donanim, insan) faaliyet
gosterdigi, is¢i ve ¢alisan1 etkileyebilecek fiziksel, organizasyonel,
ekonomik, yasal, politik ve sosyal degiskenlerden olusur (Wiener ve Nagel,
1988 10; Johnston et al, 2001)

Icsel gevre, ¢aligma alamiyla ilgili olup, kabin / kokpit sicakligi, hava
basinci, nem, giiriiltii, titresim ve ortam 15181 seviyeleri gibi fiziksel
faktorleri igerir

Dissal ¢evre ise, hava durumu (goriis / tiirbiilans), mania, hava alanlarinin
sikigikligi, fiziksel tesisler ve havaalani dahil olmak iizere altyapi gibi genis
caligma alanlar1 ile organizasyonel, ekonomik, yasal, politik ve sosyal

faktorler gibi dogrudan calisma alaninin disindaki fiziki ¢evreyi kapsar

(International Civil Aviation Organization, 1993)

Insan (Liveware)

Insan unsuru ya da havacilik alanindaki ¢alisanlar. Ornegin ugakta gorevli

ucus ekibi, kabin ekibi, yer gorevlileri, yonetim ve idare personeli gibi
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e Ingilizce “Liveware adi verilen bu son bilesen, insan unsurunun

performansini, yeteneklerini ve sinirlamalarini dikkate alir

3.3.2. SHELL Model Bilesenlerinin insan Unsuru ile Etkilesimi

Insan-Yazilim (L-S)

e Calisma ortaminda insan unsuru ile fiziksel olmayan destek sistemleri
arasindaki etkilesim (Johnston, McDonald ve Fuller, 2001)

e Yazilim tasarimini, insan kaynakli kullanicilarin genel o&zellikleriyle
eslestirmek ve yazilimin (6rnek: Kurallar/prosediirler) kolaylikla

uygulanabilmesini saglamakla ilgili yaklasimlar (Hawkins ve Orlady, 1993)

e Ucus ekibi, egitim sirasinda ucus ve acil durumlarla ilgili yazilimlarin
cogunu (6rnek. Usule iliskin bilgi) bilgi ve beceriler bigciminde bellegine
dahil eder. Bununla birlikte, daha fazlasi bilgi el kitaplarina, kontrol
listelerine, haritalara ve cizelgelere istinaden elde edilir. Fiziksel anlamda bu
dokiimanlar donanim olarak goriilmekle birlikte, bu belgelerin bilgi
tasariminda insan—yazilim bileseninin Sayisiz 6zelligine dikkat edilmelidir.
(Wiener ve Nagel, 1988)

e Insan ve yazilim bilesenleri arasinda uyusmazliklar olabilir;

e Yetersiz ve uygunsuz prosedrler

e Kafa karistirici veya belirsiz sembolojinin yanlis yorumlanmasi/
kontrol listeleri

e Kafa karstirici, yaniltict ve ya karmakarisik belgeler, haritalar ve
cizelgeler

o Bir operasyon el kitabinin irrasyonel endekslemesi (Hawkins ve Orlady,

1993)
e Bircok pilot ugak gostergelerindeki semboller ylizinden (suni ufuk isareti

gibi) ucag kontrol etmeye c¢alisirken sorun yasadigini, celiskide kaldigini
rapor etti (Keightley, 2004)
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insan — Donanim (L — H)

Insan unsuru ve makine arasinda ki etkilesim

Gorevleri veya gercgeklestirilecek isi goz oniine alarak ugagin, kokpite ve ya

ekipmanin fiziksel 6zelliklerini insanlarin genel 6zellikleriyle eslestirmeyi

icerir.

(Hawkins ve Orlady, 1993) Ornegin;
Insan viicudunun oturma ozelliklerine uyacak sekilde yolcu ve

murettebat koltuklar1 tasarlamak

Kokpit i¢i ara¢ ve gereglerin kullanim kolaylig1 ve ergonomisi

Insan ve makine bilesenleri arasinda uyusmazliklar olabilir;

Koti dizayn edilen ekipmanlar

Uygun olmayan veya eksik operasyonel materyal

Koti yerlestirilmis veya kodlanmis aletler ve kontrol cihazlar
Anormal durumlarda uyari, bilgilendirme veya y0Onlendirme

islevlerinde basarisiz uyari sistemleri vb. (Cacciabue, 2004)

Eski tip ekipmanlar 6rnegin, eski altimetrelerdeki kullanim giigliigii

insan — Cevre (L - E)

Insan unsuru ile i¢ ve dis ortamlar arasindaki etkilesim (Johnston et al, 2001)

Cevrenin insan ihtiyaglarina uyacak sekilde uyarlanmasi Ornegin;

Ucgus ekibi ve yolculart fiziksel ortamin neden oldugu rahatsizlik,
hasar, stres ve dikkat dagilimindan korumak igin mduhendislik
sistemleri (Wiener ve Nagel, 1988)

Ucgak kabini sicakligini kontrol etmek igin klima sistemleri
Guraltuyd azaltmak icin ses gegirmezlik

Kabin hava basincini kontrol etmek icin basinglandirma sistemleri
Ozon konsantrasyonuyla miicadele icin koruyucu sistemler
Transmeridik seyahat ve vardiya g¢alismasmin bir sonucu olarak
gunduz evinde uyumak igin karartma perdeleri kullanma

Daha buytk jetlerin (6rn. Airbus A380) ve hava tasimaciligindaki
biiyiimeden dolayr daha fazla insani barindiracak altyapi, yolcu

terminalleri ve havaalani tesislerinin genisletilmesi
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e Insan ve ¢evre arasinda ki uyusmazliklara 6rnek vermek gerekir ise;

e Diisen performans, uzun menzilli ugma sonucunda (jet lag) bozulan
biyolojik ritimlerden kaynaklanan hatalar ve diizensiz ¢alisma —
uyku diizeni

e Gece yaklasma ve inis sirasinda cevresel kosullar nedeni ile

pilotlarin yasadig1 gorsel yanilsamalar/algilama hatalari

e Yonetimsel hatalar nedeniyle ¢alisan performansinin  diistiigi
durumlar insan—Cevre etkilesimine isaret edebilmektedir ve bunlara

ornek vermek gerekirse;

Ekonomik dar bogaz ve durgunluk donemlerinde hava tasimaciligi talebi ve

kapasitesindeki degismelere bagli olarak sirketlerde yasanan stres (Johnston et al, 2001)

Ekonomik baskinin getirdigi havayolu rekabet kosullar1 ve maliyet diisiirme
Onlemlerinin sonucu olarak c¢alisanlarin baski altinda verdigi kararlar — sirket

kisitlamalar1 (Wiener ve Nagel, 1988)

Yetersiz veya sagliksiz bir organizasyonel c¢evre, kusurlu bir isletme felsefesini,

kotii calisan moralini veya olumsuz orgiit kiiltiiriinii yansitir (Hawkins ve Orlady, 1993)

Insan—insan (L - L)

e Gorevleri icra ederken merkezdeki calisan ile havacilik sistemindeki diger
calisanlarla kurulan etkilesim (International Civil Aviation Organisation, 1993)

e Bakim personeli, miihendisler, tasarimcilar, yer ekibi, ucus miirettebati,
kabin ekibi, operasyon personeli, hava trafik kontrolérleri, yolcular,
egitmenler, 6grenciler, yoneticiler ve denetciler dahil olmak Gzere gruplar
icindeki ve gruplar arasindaki iligkileri igerir

e Insan-insan/grup etkilesimleri, davranis normlarmin gelistirilmesi ve
uygulanmasi da dahil olmak tiizere davranis ve performansi olumlu veya
olumsuz etkileyebilir. Bu nedenle, insan — insan etkilesimi biyik oranda
asagidaki unsurlarla ilgilidir;

o Kisilerarasi iligkiler
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Liderlik

Ekip igbirligi, koordinesi ve iletimi

Sosyal etkilesim dinamikleri

Takim c¢alismasi

Kiiltiirel etkilesim

Kisilik ve tutum etkilesimi (Hawkins ve Orlady, 1993; Johnston et al, 2001)

e Insan—insan etkilesiminin bir diger o6nemi ve konusu da havacilik

profesyonellerinin etkilesiminde hatalarin aza indirilmesini saglayarak ekip

kaynak yonetimi anlayisinin (CRM) gelisimine katkida bulunmasidir

e Insan—insan etkilesiminde ki uyusmazliklara 6rnek vermek gerekir ise;

Yaniltici, belirsiz, uygunsuz ya da bireyler arasindaki iletisimin kotii
olmasi nedeniyle iletisim hatalari. Ornegin, 1977'de Tenerife
Havalimani'ndaki Boeing 747 felaketi gibi havacilik kazalar1 bu
iletisim hatalariin en ¢arpici 6rnegidir

Birinci kaptan ve yardimci pilot arasindaki dengesiz otorite
iliskisinden kaynaklanan performans kaybi ve hatalar (Hawkins ve
Orlady, 1993). Ornegin otokratik bir kaptan ve asir1 derecede itaatkar
bir yardimci pilotun iletisimi; bir seyler yanhs gittiginde yardimci
pilot bu durumu kaptan pilota sdylemekten cekinebilir veya kaptan,

yardimei pilotu dikkate almayabilir

3.3.3. SHELL Model Kavramin Etkin Kullanim

e Emniyet Analiz Arac1 Olarak SHELL Model:

Uluslararas:1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAQO), SHELL modeli insan
performans1 hakkinda veri toplayan bir yap1 ve havacilik kaza-
kirimlar analizi sirasinda uyusmazliklar icin katkida bulunan bir
bilesen ya da 6nerilen bir inceleme teknigi olarak kullanilabilecegine
isaret etmistir

Yine benzer sekilde, SHELL Modeli, hatayi azaltmak ve giivenligi
arttirmak amaciyla operasyonel denetimler sirasinda sistemik insan
faktorleri arasindaki iliskileri anlamak i¢in kullanilabilir (Cacciabue,

2004).
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Omegin; LOSA (Hat Operasyonlar1 Giivenligi Denetimi), “Tehdit
Ve Hata Yonetimi Sistemini (TEM)“ kurarken SHELL modeli
bilesenlerini dikkate almistir (Edkins ve Pfister, 2003). Bu dogrultuda
Hava arac1 sevk ve idaresi ile ilgili hatalar  Insan-Donanim “
etkilesimi gercevesinde, prosediirler ile ilgili hatalar  Insan—Yazilim
“ ve iletisim ile ilgili hatalar da “ Insan—Insan “ etkilesimi
cergevesinde ele alinmistir (Maurino, 2005)

Lisanslama Araci1 Olarak SHELL Model:

e SHELL Modeli, insan performansi i¢in ihtiyaglarini, yeteneklerini ve
limitlerini agikliga kavusturmaya yardim etmek i¢in kullanilabilir,
boylece  yeterlilikler ~ emniyet  yOnetimi  perspektifinden
tanimlanmasina olanak verir. (Maurino, 2005)

Egitim Arac1 Olarak SHELL Model:

e SHELL Modeli, bir havacilik organizasyonunda egitim hamlelerinin

gelistirilmesinde ve hataya karsi orgiitsel onlemlerin etkinligi i¢in

kullanilabilir. (Maurino, 2005)

Ozetle belirtmek gerekirse, SHELL model anlayisi insan faktdrii kapsami

disindaki etkilesimleri dikkate almaz. Ornegin Donanim-Donanim, Donanim-Cevre

ve Donanim-Yazilim etkilesimleri insan faktorii icermediginden degerlendirme

kapsami diginda tutulur.

SHELL model anlayis1 insan faktorii bilesenini diyagramin merkezine alir ve diger

bilesenlerle olan etkilesimi {izerinde durur. Sonug olarak ana fikir insan unsurudur.

3.4. EKip Kaynak Ydnetimi (Crew Resource Management—-CRM)

Ekip kaynak yonetiminin tarihini inceledigimizde bu anlayisin temellerinin

atildigr iki kurum karsimiza g¢ikmaktadir. Bunlar yine ABD’de bulunan “Ulusal
Havacilik Ve Uzay Dairesi (NASA) ve Ames Arastirma Merkezi’dir.” 1979 yilinda

bu iki kurumun destek verdigi projede gorevli arastirmacilar insan faktorii

konusunun ugus operasyonlarinda daha genis bir yer tuttugunu kesfetmeye basladilar

(Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).
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Yine bu projede gorevli Charles Billings, John Lauber ve George Cooper sozli
mutabakat saglayarak, isbirliklerini havayollarinda gorevli pilotlardan, insan
faktorleri ve pilotaj ile ilgisi olan kazalar hakkinda birinci elden bilgi toplamak igin
kullandilar (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001). Ayni
donemde, George Cooper ve Maurice White 1968 ve 1976 yillar1 arasinda meydana
gelen hava tasimacili@i kazalarinin nedenlerini analiz ederken, Miles Murphy de
NASA'nin gizli “ Havacilik Giivenligi Raporlama “ Sistemine bildirilen benzer olay

analizlerini ger¢eklestirdi (R.L. Helmreich ve H. C. Foushee, 2010).

Yapilan bu calismalar ve analizler gosterdi ki, pilotaj hatasi olarak rapor edilen
havacilik kazalarinda ki asil basarisizligin sevk ve idare kabiliyetinden ¢ok ekip
iletisimi ve koordinasyonu oldugu anlasildi. BOylece problem gorilen alanlar tespit
edilmis, tanimlanmis oldu. Bu alanlar arasinda is yiikii yonetimi, gorev paylasimi,
durumsal farkindalik, liderlik, mevcut el kitaplar1 ve insan giicii gibi kaynaklarin
etkin kullanimi, iletisim (disiik kidemli personelin kritik durumlarda konugma
isteksizligi de dahil) ve kokpit ici efektif ekip iligskisi kurulma ve devam ettirme

streci bulunmaktadir (R. L. Helmreich ve H. C. Foushee, 2010).

Tim bu arastirma ve tespitler neticesinde Ulusal Tasimacilik Ve Emniyet
Kurulu’nun da (NTSB) bir Uyesi olan John Lauber, Ekip Kaynak Yonetimini
mevcut tiim kaynaklari, bilgiyi, ekipman1 ve insan giiciinii kullanarak emniyetli ve
efektif ugus operasyonlar1 gergeklestirmek “ olarak tanimladi (R. L. Helmreich ve H. C.
Foushee, 2010).

Ekip kaynak yonetimi olgusu yillar igerisinde anlayis ve kapsam olarak
farklilik gostermistir. Oyle ki 1970°li yillarda ilk filizlenen ve ortaya atilan bu
kavram “Kokpit Kaynak Yonetimi* olarak isimlendirilmekteydi daha sonralari
kapsami genisletilerek “Ekip Kaynak Yonetimi“ olarak degistirilmistir. Sonraki
stireclerde ise yine kapsam, anlayis ve egitim modeli olarak bir takim degisim
stirecleri gecirmistir. Bu siireglere deginmek belki de bu kavramin etkin, verimli ve

emniyetli bir ugus operasyonu iizerinde ki tesirini kavramamiza yardimci olacaktir.
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3.4.1. Ekip Kaynak Yonetimi—ilk Dénemler

[k kapsamli CRM programi1 ABD’de faaliyet gosteren United Airlines tarafindan
1981 yilinda baslatilmisti. Sirket yonetimsel verimliligi arttirmak amaci ile egitim
programini bu konuda uzman kisilerin igbirligi ve yardimu ile siirdiirmiistii. Havayolu
sirketi bu egitim programimni psikolog Robert Blake ve Jane mouton tarafindan
gelistirilen “Managerial Grid* ad1 verilen egitim bi¢ciminden esinlenerek uygulamisti.
Egitim programi yogun bir katilimc1 ve katilimcilarin kendi yonetimsel tarzlarini da
yansitarak yonetilmisti. Bu donemde diger havayolu sirketlerinin egitim programlari
da yonetimsel egitim yaklasimlaria blyik 6énem atfetmislerdi. Bu program Kisisel
yaklagimlar1 degistirerek, pilotlarin asir1 otoriter davranislari gibi bireysel davranis
eksikliklerini diizeltmisti. Ayrica bu yaklasimi destekleyen Ulusal Tasimacilik
Emniyet Kurulu (NTSB) 1978 yilinda United Airlines sirketinin yasadigi ugak
kazasina atifta bulunarak ugus miirettebatinin kokpit i¢i iliskisini de irdelemisti

(Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).

CRM ile ilgili birinci nesil egitim programlar1 daha ¢ok psikolojik konular olan
psikolojik testler ve liderlik gibi genel yaklagimlar (zerine olmustu. Egitimciler,
acik bir sekilde kokpitte ki uygun davranis tanimlamalarini yapmadan kisilerarasi
davranigin genel stratejilerini savunmuslardi. Kavramlari gostermek adina havacilik
ile ilgili olmayan alisgtirma ve uygulamalar da devreye sokulmustu. Ayrica CRM
egitimi pilotlarin kariyeri boyunca bir kez almalar1 gereken egitim olmadiginin tam
aksine yillik tekrar eden egitim programinin bir pargasi haline gelmesi gerektiginin
farkina varmislardi. Teorik egitime ek olarak bazi programlar risk igermeyen
gercege yakin simulator egitimlerini de kapsamisti. Bununla birlikte egitimler genel
kabul gormesine ragmen derslerin birgogunda pilotlar direng gostermis, egitimleri

“gosterisli ya da kisiliklerini maniipile etme girisimi* olarak nitelendirmislerdi
(Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).
3.4.2. EKip Kaynak Yonetimi-Ikinci Degisim Donemi

NASA, 1986 yilinda havacilik endiistrisi i¢in bir baska ¢alisma gergeklestirdi

(Orlady ve Foushee, 1987).

43



Bu arada, ABD'de ve diinyanin dort bir yanindaki havayollar1 giderek artan sayida
CRM egitimi baglatmis ve birgogu da egitim programlarina énermislerdi. Calismay1
yiiriiten gruplarin ortak vardigi sonuclardan biri de, CRM egitiminin uUgus egitimi ve
operasyonlarma ilistirilerek baska egitimlerin pargasi haline gelirse derhal yok

olacagiydi.

Bu ikinci dénemde yeni nesil CRM egitimleri ortaya c¢ikmaya baslamisti.
Egitim vurgusu degisikligi esliginde kokpit grup dinamikleri de dikkate alinarak
isim degisikligine gidilmis, “Kokpit Kaynak Yo6netimi® , “Ekip Kaynak Yonetimi”
olarak degistirilmigti. Delta Airlines (Byrnes ve Black, 1993) tarafindan gelistirilen
programla simgelendirilen yeni egitim programlari, ugus operasyonlariyla ilgili
daha 6zel havacilik konseptlerini ele aldi ve haliyle daha ekip odakli olmakla
birlikte daha modiiler hale geldi. Yogun katilimla gerceklestirilen seminerlerde
yapilan temel egitim, ekip olusturma, brifing stratejileri, durumsal farkindalik ve
stres yonetimi gibi kavramlar1 igermekteydi. Bununla beraber belirli moduller karar

verme stratejilerine isaret ederek, felaketle sonuglanabilecek hatalar zincirini kirdu.

Hala mevcut egitimlerin ¢ogu havacilikla alakasi olmayan c¢aligsmalara
dayaniyordu. Bununla beraber bu egitimler ilk jenerasyon CRM egitimlerinden
daha fazla katilimci tarafindan kabul goriiyordu. Ayrica ilk donemlerde ki CRM
egitimleri kimi katilimcilar tarafindan zirva olarak nitelendiriliyordu. Diger yandan
ikinci jenerasyon CRM egitimleri ABD’ de ve diger iilkelerde kullanilmaya devam
etti (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).

3.4.3. Ekip Kaynak Yonetimi-Ugtincii Degisim Dénemi

1990'larin basinda, CRM egitimi birden fazla yol izlemeye baslamisti. Egitim,
miirettebatin islevini yerine getirmesi gereken havacilik sisteminin o6zelliklerini ve
emniyeti belirleyen orgiit kiiltiiri gibi ¢ok sayida girdi faktoriinii de yansitmaya
basladi. Birka¢ havayolu sirketi ugcus otomasyonu kullaniminda CRM faktoriinii de
dikkate almaya bagladi (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).
Yine aym1 donemde CRM programi ile birlikte insan faktorii meselesinin

tanimlanmasina ve degerlendirilmesine baslandi.
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Bununla beraber gelisen CRM egitimleri ile birlikte havacilik ¢alisanlari, egitim
almakla sorumlu diger c¢alisanlar teknik ve insan faktOrleri bakimindan

degerlendirildi (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).

Ucus ekibinin egitimde ki bu biiyliik degismeyle birlikte, CRM egitimi diger
havacilik ¢alisanlarina da yansidi. Birgok havayolu sirketi kokpit ekibi ile birlikte
kabin memurlarin1 da bu egitimlere dahil etti. Ayrica birgok sirket liderlik roliine
odaklanarak yeni kaptan pilotlar igin 6zel CRM programlar1 uyguladi. Uglinci nesil
CRM anlayisiyla birlikte ucus ekibi kavraminin genisletilmesi gerektiginin farkina
varilsa da CRM’ in asil hedefinin insan hatalarin1 aza indirmek oldugu gergeginin

sulandirilmamasi gerektigi vurgulandi (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A.

Wilhelm, 2001).

3.4.4. Ekip Kaynak Yonetimi—Dordinci Dénem — Entegrasyon/Prosedurler

Federal Havacilik Idaresi 1990 yilinda “Gelismis Yeterlilik Progranm‘
(Advanced Qualification Program—AQP) isimli programi baslatarak ucus ekibi
egitimi ve yeterliligi ile ilgili 6nemli ve biiyiik degisikligini tanitt1. AQP havayolu
sirketlerinde  belirli organizasyonun ihtiyaclarina uygun yenilik¢i egitim
gelistirmesine olanak saglayan goniillii bir programdir. Havayolu sirketleri
egitimdeki bu biiylik degisiklik karsisindan ekiplerine CRM ve LOFT (Hat Bazinda
Ucus Egitimi) egitimleri saglamalar1 gerekiyordu. Ayrica bu egitimleri biran once
teknik egitimlerine de entegre etmeleri gerekliydi. ABD’deki biiyiik havayollar1 ve
bolgesel birkag havayolu Amerikan Havaciik Idaresinin 121-135 numaral
diizenlemeleriyle eski egitim modellerini AQP ile degistiriyorlardi. AQP' ye
gecmeyi tamamlamak adina, tagiyicilarin her bir ugak i¢in egitim gereksinimlerinin
detayli analizlerini tamamlamas1 ve egitimin her asamasinda insan faktorlerine
(CRM) iliskin konular1 igeren programlar gelistirmesi gerekmekteydi. Bunlara ek
olarak miirettebatin sertifikalandirilmalar1 ve formal olarak da simulatérlerde (Hat

Operasyon Degerlendirmesi-LOE) degerlendirilmeleri gerekliydi (Robert L.
Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).
CRM entegrasyonunun bir pargasi olarak, birka¢ havayolu, Check Listlerine belirli

davraniglarla ilgili maddeler ekleyerek ilgili kavramlari prosedlr haline getirmeye
basladi.
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Bu eklemenin bazi boliimlerinde 6zelliklede standart olmayan durumlarda karar

verme ve eylemler konusunda CRM faktorleri dikkate alinmistir (Robert L. Helmreich,
Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).

Goriintiste, dordiincii nesil ile beraber CRM egitimlerinin operasyonlara dahil
edilmesiyle insan hatalarinda azalma gozlemlenmistir. Beraberinde CRM egitiminin
amacina ulagsmaya basladiginin farkina varilmigtir. Net veriler heniiz mevcut olmasa
da, AQP yaklasimmin ugus ekiplerinin egitimi ve yeterliliklerinde iyilesmeler
sagladig1 konusunda ABD icerisindeki havayollar1 arasinda genel bir fikir birligine
vartlmistir.  Bununla birlikte, durum hala olduk¢a karmasiktir ve ¢6ziim ¢ok net
degildir. CRM egitimlerinin bir sonraki degisim dénemini incelemeden 6nce CRM
egitiminin ilk yirmi yil i¢inde neleri basariyla gerceklestirildigi konusu tlizerinde
durmak ve incelemek faydali olacaktir (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A.
Wilhelm, 2001).

3.4.4.1. CRM Egitiminin Basar1 ve Basarisizhklar1 (ilk Yirmi Yil)

Ekip kaynak yonetimi kavrami 1970°1li yillarin sonunda bir gereksinimin
sonucu olarak ortaya ¢iktigi goriilmektedir. Bu gereksinim temelde ugus
operasyonlarinda insan hatalarini en diisiik diizeyde tutarak ugus emniyetini arttirma
dolayisiyla olasi kazalarin 6niine gegmek seklindeydi. CRM baglarda her ne kadar
kokpit ekibiyle smirli tutulsa da giiniimiizde yine bir gereksinimin sonucu olarak
kapsami olduk¢a genislemistir. Yukarida da bahsedildigi ilizere kapsamin
genisletilmesi gerekliligi ilk dort donem boyunca uygulanan egitimlerin ve
uygulamalarin bir sonucudur. Bu siire¢te yasanan basar1 ve basarisizliklar kavramin
evirilmesinde, yenilenmesinde basrol oynamistir. Bununla beraber ekip kaynak
yonetimi anlayisinin zaman i¢inde gercek amacindan ve anlamindan uzaklagmasi

kavram adina yaganan en biiyiik basarisizliklardan oldugu goriilmektedir.

[k yirmi y1lin sonunda gelinen nokta gosterdi ki ugus emniyeti yalnizca kokpit
ekibinin sorumlulugu, is giicli, bilgisi ve tecriibesi ile tam olarak
saglanamayacagiydi. Bu noktadan sonra CRM anlayisin1 ugus operasyonuna tesiri
olan tiim birimlere niifuz ettirme ve bu birimlerin uyum halinde ¢alisma gerekliligi

beraberinde besinci donem ekip kaynak yonetimi anlayisini getirmistir.
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[k dért dénemin ardindan giiniimiize kadar ulasan bu yeni déneme, beraberindeki
etkilere ve CRM ile baglantili yeni anlayislara calismanin devaminda yer

verilecektir.

3.4.4.2. CRM Egitiminin Kabul Gormesi

CRM egitimleri ile ugus emniyeti ve verimliligini arttirma hedefleri
gerceklestirebiliyor muydu? Temel sorusunun cevabi basit degildi. En belirgin
gegerlilik kriteri, elbette milyon ugus basina kaza oran1 da degildi. Clnki genel
olarak bakildiginda kaza orani diisiikti. CRM egitimlerinin olduk¢a degisken
olmasi ile birlikte sonuglar1 degerlendirme agisindan zamanda da son derece
sinirliydi (Helmreich, Chidester, Foushee, Gregorich, ve Wilhelm, 1990). Tek ve dominant bir
Olcme kriteri olmadigindan arastirmacilar, baska kriterlerde kullanmak zorunda
kald1 ve dolayli yoldan ¢ikarimlar elde etmeye g¢aligtilar (Helmreich ve Foushee, 1993;
Helmreich ve Wilhelm, 1991). Kazalarla sonuclanmayan olaylar da baska kriterlerin
Olglisii olmaya adaydi. Bununla birlikte raporlama tamamen goniilli katilim ile

gerceklestiginden tam olarak olaymn goriilme sikligi kestirilememekteydi (Robert L.
Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).

Egitimlerle alakali en mantikli ve ulasilabilir kriter kokpit i¢erisindeki davranig
modelleriydi. Bunlar bize CRM anlayisiin  kabul gOriip goérmedigini
gostermekteydiler. Ayrica resmi olarak degerlendirme, LOE kapsamindaki
simulator egitimleri ile baslamisti. Fakat egitimler sirasinda ekiplerin 6zellikle kritik
durumlar karsisinda  gosterdikleri performansi hat operasyonlarinda da

gosterecekleri anlamina gelmiyordu (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A.
Wilhelm, 2001).

En yararli verilerin, tehlikeli olmayan kosullarda miirettebatin gézlemlendigi
hat denetimlerinden elde edilebilecegi diistinlilmekteydi. (Helmreich ve Merritt, basinda,
Hines, 1998). Bu tur gozlemler sayesinde LOFT egitimlerini de igceren CRM ve
tazeleme egitimlerinin davranis modellerinde istenen degisikligi sagladigi tespit
edilmisti (Helmreich ve Foushee, 1993). Bu tlr bulgular egitimlere katilanlarin

degerlendirmeleriyle de ortiismekteydi.
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Ayni sekilde degerlendirmesi tamamlanan katilimcilarda egitimlerin etkili ve

onemli oldugunu bildirmekteydiler (Helmreich ve Foushee, 1993).

Davranislar ve tutumlar, egitimde savunulan kavramlarin bilissel yonlerini
yansittiklart i¢in de etkinin bir bagka gostergesidir. Diger yandan bu tutumlar her
seyi yansitmasa da CRM ‘i reddedenlerin davranislari, kurallara uyma ihtimallerinin
diisiik oldugunu gostermektedir. CRM' in etkisini degerlendirmek i¢in Olgiilen
tutumlar, hava kazalar1 ve olaylarinda “rol oynayan® olarak tanimlanmaktadir
(Helmreich ve Foushee, 1993; Helmreich, Merritt, Sherman, Gregorich ve Wiener, 1993). TUm
bunlarla beraber yine o donemde bir dizi havayolu sirketinden gelen veriler de

gosteriyordu ki, ugus operasyonu sevk ve idaresinde iyi yonde gelismeler oluyordu
(Helmreich ve Wilhelm, 1991).

3.4.4.3. CRM Egitiminin Hedef Kitleye Ulasip Ulasmadigi

CRM egitimin ilk yirmi yilinda ¢ok az sayida pilot bu egitimleri reddetmisti.
CRM ile ilgili sorunlar her havayolu sirketinde bulunmakla beraber, reddedenler
meslektaslar1 ve yonetim tarafindan biliniyordu. Birgok sef pilot bu kisileri bilmekle
beraber, onlar1 bumerang, kovboy gibi ¢esitli isimler takarak sifatlandiriyordu. Bu
pilotlar ile ilgili gabalar etkili olmuyordu. CRM egitimleri yine bir¢ok pilot
tarafindan kabul gorse de bu egitimlerin tamami sinif ortamindan hat operasyonuna
tasinmiyordu. Ornegin, bir dizi havayolu, kokpit otomasyonunun kullanimina
yonelik olarak CRM modillerini tanitmisti. Bunlarin arasinda yogun is yiki
durumlarinda ya da belirli bolgelerde ucus bilgisayarinin yeniden programlanmasi
gerektiginde otomatik pilot yerine manuel kullanimi savunur. Ancak hat
operasyonlarinda gozlemlenen pilotlarin 6nemli bir ylzdesi bu kurallara

uymamaktaydi (Helmreich, Hines ve Wilhelm, 1996).

3.4.4.4. CRM Anlayisimin Temel Kavramlarinda Bozulmalar

Bir¢ok havayolu sirketinde pilotlarin ilk CRM egitimlerini aldiktan sonraki
yillarda yine pilotlar iizerede arastirmalar yapildi. Bu arastirmalarda rahatsiz edici
bir bulgu olarak, verilen egitimlerde temel CRM anlayisinda bir kayis
gorildigidiir.
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Bu durum tazeleme egitimlerinde de goriilmekteydi (Helmreich ve Taggart, 1995). CRM
egitimlerini bir kaliba sokmak, alinmasi zorun bir egitim haline doniistiirmek asil
amactan sapmay1 da beraberinde getirmektedir. Bu fikri destekler nitelikteki bagka
bir durumda pilotlarla yapilan gayri resmi gortismelerdir. Bu goriismelerde pilotlara
CRM nedir? Sorusu yoneltildi. Genel olarak birlikte olmanin daha iyi olacagina dair
verilen egitim cevabi alindi. Bu kesinlikle dogru olsa da, sadece hik&yenin bir

bolumund temsil ediyordu (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm,
2001).

Insanlara nasil birlikte calisilacagi konusunun &gretim siirecinde, birlikte
calismanin ni¢in 6nemli oldugu g6z ardi edilmis olabilir. Dolayisiyla CRM' in temel
mantig1 olan miirettebat kaynakli hatalarin sikligin1 ve siddetini azaltmak anlayisi

kaybolmaya yiiz tutmustu (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm,
2001).

3.45. Ekip Kaynak Yonetimi-Besinci Donem-Evrensel Mantik Uzerine

Arastirma

Egitim almayir reddedenler de dahil olmak iizere, tiim uluslarin pilotlari
tarafindan desteklenebilecek bir CRM egitim mantig1 i¢in arastirma yapildi. Hatayi
onlemenin bir yolu olan orijinal CRM kavramina geri doniilerek, CRM igin gecerli
gerekcenin hata yonetimi olmasi gerektigi sonucuna varildi (Helmreich ve Merritt, in
press; Merritt ve Helmreich, 1997). Bu noktaya ulasilirken, Profesor James Reason' in
(1990, 1997) calismalarindan ¢ok etkilenildi. CRM egitimlerinin ilk dénemlerinde
bile insan hatasi ana temayken, kavrayis ve iletisim eksik kalmisti. Egitim belirli
davraniglar1 savundugunda bile, bunlardan istifade etmenin sebebi her zaman agik

degildi. Bu yeni dénem ile yapilan tespitler hemen hemen bu yoéndeydi (Robert L.
Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).

3.4.5.1. Hata YoOnetimi Olarak CRM

Besinci nesil CRM' in var olmasimin altinda yatan sebep, insan hatalariin her
yerde ve kagmilmaz oldugu, ayrica degerli bir bilgi kaynag: icerdigi anlayisina

onculik etmesidir.
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Bu yeni anlayisa gore, hata kaginilmaz ise CRM hata 6nleme mekanizmasi olarak
ti¢ savunma hatt1 kurar (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001).

Birincisi, dogal olarak, hatadan kaginmak, ikincisi, birincil hatalar1 gerceklesmeden
tespit etmek, Uclincusl ve son olani ise, ortaya ¢ikan ve heniiz tuzaga diismediginiz
hatalarin sonuglarmi hafifletmek (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A.
Wilhelm, 2001).Bu Onlemler hemen hemen her durum igin gegerlidir. Farkli olan
algilama zamamdir. Ornegin gelismis teknoloji ile donatilmis bir ucak ucus
bilgisayarma (Flight Management Computer-FMC) yanlis bir nokta girilmesi sebebi
ile CFIT (Controlled Flight Into Terrain) vakasi yasayabiliyor. Oysa yaklasma
prosediirleri ve olas1 tehlikeler hakkinda etkin bir iletisim ile brifing yapilsa ya da
bilgi veri girisinde karsiliklt onaylama yapilsa bu tiir kazalarin 6nlenebilme olasiligi
yiiksektir (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001). Islemlerin
yuratulmesi ve izlenmesi 6ncesinde girdileri ¢apraz kontrol etmek hatali girdileri
tespit edebilmektedir. Yine son bir tahkikat ve iyi bir gozlem CFIT gibi durumlar:

onceden fark etmemizi saglar (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm,

2001).

Hata yonetimi yaklasimi olan diger bir konuda, sirketler yasanilacak hatalar
konusunda cezai olmayan bir yaklasim benimsemeleri gerektigidir. (Bu sirketlerin
kurallarin1 ve prosediirlerini kasten ihlal etmesi gerektigi anlamina gelmez).
Hatalar1 normallestirmenin yanmi1 sira, kuruluslarin operasyonlarindaki hatanin
dogasini ve kaynaklarimi belirleme adimlarini atmalar1 gerekir (Robert L. Helmreich,
Ashleigh C. Merritt ve John A. Wilhelm, 2001). Bununla ilgili ABD’ de Federal Havacilik
Idaresi, kuruluslardaki olay raporlamasini, proaktif sekilde ele almaya tesvik eden
yeni bir girisimi “ Havacilik Giivenligi Eylem Programlarimi “ devreye soktu (FAA,
1997). Ornegin, American Airlines, pilotlar birligi ve FAA'nin isbirligiyle bu
programa katildi. Bu gizli, tehlike igermeyen raporlama sistemi, pilotlarin giivenlik
endiseleri ve hatalarini rapor etmelerini sagladi. Program, iki yilda yaklagik alt1 bin
rapor almig ve basarili bir performans sergilemisti. Ayrica bu sistem tarafindan
tiretilen veriler, sirketin olaylarin tekrarini 6nlemek ve ya en aza indirmek icin

adimlar atmasina da olanak sagladi (Robert L. Helmreich, Ashleigh C. Merritt ve John A.
Wilhelm, 2001).
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3.5. ilk Bes Dénem I¢cin CRM Degerlendirmeleri

1970’li yillarin sonlarinda havacilik alaninda yasanan kazalarin nedenleri
arastirildiginda insan faktoriiniin paymin oldukca yiiksek oldugu goriilmiistiir.
Kesin ve acik bu neticeden sonra arastirmacilar, bu payin azaltilmasi amaci ile
yukarida da ayrintilani ile yer verdigimiz CRM anlayisini ortaya atmislardir. 11k
yirmi yilda havacilik endiistrisinin gelisimi ve hava araci sayisinin oldukca

yiikseldigini varsayarsak, tam tersine insan faktorii kaynakli kazalarin oranlarinda

diisiis gozlemlenmesi olduk¢a sevindirircidir. Bu ters orantili gelismenin
neticelerini asagidaki tablolarda incelemek faydali olacaktir.
25000 -
20000
UCAK
SAYIST 15000 -
10000 -
S000
I:I rrrrrrrrrrrrirrrrrrrrrrrrrrrrrrirrT1Trrrromrr7T17orr1
— (] (iw ) (] [} L) o — = — -} (L] (i} [ ] ]
B Hh hmodoho oo oo o000 o
= — — — — — -— -— -— -— [ | [t [t | [t [t |
YILLAR
Sekil 6. Yillara gore artan ug¢ak sayisi
Kaynak: www.1001crash.com/index-page-statistique-1g-2-numpage-1.html
Tablo 2. Yillara gore ( Donem ) kaza sebepleri
Kaza Sebepleri
1960- | 1970- 1980- 1990- 2000- All
Insan Faktorii | 60% | 55% 54% 60% 60% 58%
Mekanik 21% 16% 18% 15% 18% 17%
Hava Sartlar 6% 5% 6% 6% 7% 6%
Sabotaj 5% 11% 11% 8% 9% 9%
Diger 8% 13% 11% 11% 6% 10%

Kaynak: www.planecrashinfo.com/cause.htm
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3.6. Gecikme Kavram ile Gecikme Onleyici Yaklasimlar

Oncelikle belirtmek gerekir ki gecikme ya da tehir kelimesinin sozlik anlamma
bakildiginda karsimiza “sonraya birakma, erteleme® karsimiza ¢ikmaktadir.
Bununla beraber havacilik endiistrisinde gecikme icin daha ¢ok “rotar” kelimesi
kullanilmaktadir. Rotar kisaca herhangi bir sebepten dolayr bir hava aracinin
planlanan kalkis ya da inis saatinde eylemini gergeklestirememesidir. Diger yandan
belirtmek gerekir ki hava tasimaciliginda gecikme, tarifeli inis ve kalkis zamanina
gore Olciilmektedir. Ve genel olarak on bes dakikanin {izerinde geciken hava

araclarinin gecikme ol¢timii yapilmaktadir.

Uluslar arast sivil havacilik orgiitii (ICAO) gecikme nedenlerini ana bagliklar
ve kodlar halinde tanimlamistir. Ayrica bu ana basliklarin ayrintilarini da yine
basliklarin hemen altinda belirtilmistir. ICAO tarafinda tarafindan tanimlanan bu

temel sebepleri belirtmek faydali olacaktir.

e Diger sebepler

e Yolcu ve bagaj

e Kargo ve posta

e Ucak ve ramp hizmetleri

e Teknik ve ugak ekipmani

e Ucak hasari - Elektronik bilgi isleme / otomatik ekipman arizasi
e Ucus operasyonu ve ekip planlamasi

e Hava sartlar

e Hava trafigi akis yonetimi kisitlamalar

e Havalimani ve devlet yetkilileri (gmruk—glvenlik vs.)
e Reaksiyon

e Cesitli sebepler

52



3.6.1. Literatiirdeki Gecikme Onleyici Yaklagimlar

Diinya genelinde faaliyetlerini siirdiiren havacilik organizasyonlarinin temel
sorunlarindan belki de en 6nemlisi yakit maliyetleridir. Cesitli organizasyonlar ve
havayolu sirketleri gider kaleminde en biiyiik paya sahip olan bu yakit maliyetlerini
diisiirmek adina cesitli caligmalar yiiriitmektedir. Gelisen teknolojiden yararlanmak,
kullanilan malzeme, ekipman hatta hava aracinin agirliginda diistise gitmek, ya da
kullanilan malzemede ¢esitlilige gitmek bunlardan sadece bir kacidir. Diger yandan
yeni rotalar olusturmak, hava araglarinin ayrimlarin1 daha da diisiirmek, yeni taksi
yollar1 vs. yine baska ¢oziim yollaridir. Fakat artan yer ve hava trafigini de goz
oniinde bulundurdugumuzda yakit sarfiyatini en ¢ok etkileyen hava aracinin
planlanandan daha fazla motor giiciinii kullanmasidir. Buna paralel olarak da
gecikmeler bu yakit sarfiyatini arttirmaktadir. Ornegin yerde kalkisa hazir bekleyen
ucak, taksi siirelerinin uzamasi ya da havada inig izni i¢in bekleyen hava araci

planlanandan ¢ok daha fazla yakit sarfiyat: yapmaktadir.

Diger yandan g¢aligmamizin temel amacglarindan bir tanesi olan gecikmeleri
azaltmaya yonelik ¢oziim Onerilerimiz sadece yakit sarfiyatini azaltmaya yonelik
degildir. Zira gecikmeler hava yollarina yakit sarfiyatindan farkli olarak yolcu
memnuniyeti, artan bakim giderleri, havayolu sirketinin prestiji, doluluk orani ve
baska bir¢ok marjinal maliyetleri de beraberinden getirmektedir. Simdi asagida
literatiirde gecen ve gesitli organizasyonlarin Onerdigi gecikme Onleyici

yaklasimlar1 gorecegiz.

3.6.1.1 Hava araci lyilestirme Modelleri (aircraft recovery models) :

Havayolu isletmelerinin en onemli kaynagi havaaraglaridir (S.S.4zes, 2013).
Gecikmeye bagli olarak ugus tarifesinde bozulmalar meydana gelir (S.S.4zes, 2013).
Havaaraci iyilestirme modelleri geciken ucgak seferlerinin tarifeye tekrar atanmasi
Uzerine kurulmustur (S.S.4fes, 2013). Bu modellerden birisi havaaract merkez
havalimani (hub airport) baglanti uguslarinin tekrar diizenlenmesi temeline dayanan
filo atama yontemidir (Rosenberger, Jhonson ve Nemhauser, 2004). Bir diger model, tarife
icerisinde ugak degisiklik teknigini kullanarak gecikmeleri azaltan swap modelidir

(Lave, Sgrensen, Larsen ve Clausen, 2002).
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Swap modelleri genellikle sezgisel algoritmalar1 kullanmaktadir (Talluri, 1996). Bu
modellerin bagarisi ucak filosunun tek tiir ugaktan olusmasma baglidir (Slavica
Dozi¢, 2012). Operasyon kisitlamalar1 modellerin giincel hayata uygulanmasini
engellemekte, hatta imkansiz hale getirmektedir. Ciinkii gecikmelerin tarifeyi hangi
noktalarda ne kadar degistirecegi kestirilememektedir. Bu yilizden gelistirilen
modellerin bir kism1 diizensiz operasyonlari temel alir ve olasiliklar {izerinde
optimizasyon yapar (Abdelghany, Abdelghany ve Ekollu, 2007). Ugcaklarin tarife
icerisindeki degisikligi, basta bakim ¢izelgelemeleri olmak tizere ugak ile ilgili
birgok planlamanin tekrar yapilmasini gerektirmektedir (Gopalan ve Talluri, 1998;
Sachon ve Cornell, 2000). En iyi sonucu bulan bu modellerin, ugus tarifesi her
bozuldugunda yeni degiskenlere gore tekrar hesaplanmasi gereklidir (Jeng, 2012). Bu
yiizden gelistirilen modellerin bir kismui bilgisayar yazilimlar1 yardimi ile
uygulanabilir hale getirilebilmektedir (Sivaraman, 2007; TIBCO, 2007). Modellerin
uygulanabilirligi,  sanayi-liniversite  isbirliginde  hazirlanan  projeler ile
desteklenmektedir (Kohl vd., 2004; Zhang, 2008). Gecikmelerin 6nlenmesinin 6nemli
bilesenlerinden birisi olan gecikme temel sebeplerinin belirlenmesi i¢in gergek
zamanlt dondiirme hizmet (turnaround service) takibi yapan yazilimlar da
kullanilabilmektedir (Wu, 2008). Son donemdeki literatiir ¢alismalar1 gecikmenin
tarife icerisindeki yayiliminin Onlenmesi iizerine istatistik (Sarkeshiki, Arjroody ve
Zamani, 2010) ve matematik temelli modelleri icermektedir (Pyrgiotis, 2012; Cao ve Fang,

2012; Ding ve Li, 2012).

3.6.1.2. Miirettebat Iyilestirme Modelleri (crew recovery models) :

Havayolu isletmelerinin en 6nemli kaynaklarindan bir digeri miirettebattir
(S.S.Ates, 2013). Miirettebat planlamasinda miirettebatin ucak tipi, ugulacak
havaliman sinifi ve gorev siiresinin planlanan ucus bacaklarin1 yapmaya yetmesi
gibi operasyon kisitlari goz Oniine anilir (Gao, Johnson ve Smith, 2009). Fakat

gecikmeler murettebat planlarinin bozulmasina neden olur (S.S.4zes, 2013).
Gecikmelerin sonraki uguslara sigramasimi engellemek igin miirettebatin yeni

tarifeye gore tekrar atanmasi gerekir (S.S.4tes, 2013). Gecikmeli uguslarda miirettebat

atama modellerini;
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e Maliyeti en aza indirecek atama modelleri (Ehrgott ve Ryan, 2002)

e Gecikmelerin ugus tarifesinin biliylik boliimiinii etkiledigi durumlar i¢in
miirettebat atamalarini en kisa zamanda diizeltecek modeller (Wei ve Yu, 1997)

o Miirettebat gorev suresini dikkate alarak tekrar atama yapan modeller (Nissen
ve Haase, 2006)

e KDS (Karar Destek Sistemi) yazilimi ile desteklenen modeller (Lettovsky,
Johnson ve Nemhauser, 2000; Yu, Argiiello, Song, McCowan ve White, 2003) seklinde

0zetlemek mumkundur (s.5.Azes, 2013).

3.6.1.3. Yolcu Akis Modelleri (passenger flow model) :

Literatiirdeki ¢alismalarin bir kismi1 gecikmelerin yolcular {izerindeki etkilerinin
azaltilmasi ilizerine yogunlasmistir (Sherry, 2012). Modellerin bir kismi1 gecikmenin
baglantili yolculara etkisini ve baglantilarin en kisa zamanda nasil yapilabilecegi ile
ilgili 6neriler sunarak ¢ozumler Uretir (Wang, Schaefer ve Wojcik, 2003). Modellerden bir
digeri ucak, miirettebat ve yolcu baglantilarin1 géz Oniine alarak maliyeti en aza
indirecek baglanti segeneklerini sunabilmektedir (Bratu ve Barnhart, 2006). Bununla
birlikte miisteri memnuniyetini dikkate alarak en kisa zamanda baglantilarin
saglanmasini ve geciken baglantili uguslarin tarifede yayilimini 6nleyecek modeller
de vardir (Ahmadbeygi, Cohn, Guan ve Belobaba, 2008). Havayolu elektronik dagitim
kanallarmin alt yapisint olusturan sirketler literatiir arastirmalarini destekleyerek
universite-sektor isbirligi ile gelistirilen modelleri sistemlerine entegre etmektedir

(Artigues vd., 2012; Clausen, 2007).

3.6.2. Cesitli Organizasyonlarin Yaptig1 Calismalar

ICAO: ICAO’nun stratejik hedefleri arasinda ¢evreyi koruma ve siirdiiriilebilir
hava tagimacilig1 gelisiminin saglanmasi vardir (ICAO, 2011). Operasyon etkinligini
azaltan, maliyetleri arttiran, ¢evresel ve sosyal olarak olumsuz etkiler meydana
getiren gecikmeler kiiresel seviyede operasyonlarin siirdiiriilebilirligi ve g¢evrenin
korunmasinin 6niindeki engellerden biridir (5.5.4zes, 2013). ICAO stratejik hedeflerini
gerceklestirebilmek icin havacilik sektoriiniin  tamamin1 kapsayan bes farkli

program uygulamaktadir (S.S.4zes, 2013).
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e Ekonomik analiz programi (S.S.4tes, 2013)

e Hava tasimaciligi yasal diizenlemeleri programi (S.S. Ates, 2013)
e Tahmin programi (S.S.4tes, 2013)

e Alt yap1 yonetim programi (S.S.Ates, 2013)

e Istatistik programi (5.5 Azes, 2013)

Bunlarin yaninda, ICAO tarafindan yiiriitilen FAL (Facilitation Programme,
Kolaylastirma Programi) programi dogrudan havayolu gecikmelerini 6nleyecek
standart ve tavsiye uygulamalarinin gelistirilmesi i¢in yliriitilmektedir (ICAO, 2010).
Havayolu gecikmelerinin cevreye olan etkileri de ICAO tarafindan hesaplanarak
diinyaya duyurulmaktadir (ICAO, 2011).

IATA: IATA gecikmelerle ilgili birgok istatistik tutmaktadir yine bu verilerin
neticesinde projeler gelistirmektedir (Fatih Yilmaz, 2016). Bunlardan en o6nemlisi
“Single European Sky—SES’ dir.” Tek Avrupa Hava Sahasi-(Single European Sky-
SES), Avrupa hava sahasinda artan hava trafigine en emniyetli ve en az gecikmeyle
hizmet saglanabilmesi amaciyla milli hava sahas1 sinirlarina baglh kalmaksizin hava

trafik akigina uygun, ortak bir Avrupa hava sahasi diizenlenmesini 6ngoriiyor (Fatih
Yilmaz, 2016).

Proje, Avrupa c¢apinda uygulanmasi diisliniilen, giiclendirilmis emniyet ve
verimlilige sahip, hava sahasinin daha etkili kullanimin1 saglayacak, gecikmeleri
azaltacak ve vyolculara gelismis hizmet sunacak olan bir uygulama olarak

tanimlanabilir (Fatih Yilmaz, 2016).

Rotarlara karsi etkili bir mekanizma olarak lanse edilen Tek Avrupa Hava
Sahasi’nin temelleri arasinda en gelismis teknolojilerin Avrupa capinda havacilik
sektOriine uyarlanmas1 amaclandi (Fatih Yilmaz, 2016). Bu gergcevede, SESAR (Single
European Sky Air Traffic Management Researches—Tek Avrupa Sahasi Hava Trafik
Yonetimi Arastirmalar) kuruldu (Fatih Yimaz, 2016). SESAR, li¢ ayr1 fazdan olustu.
Once 2004 ile 2008 yillar1 aras1 bir tantmlama faz1 uygulamaya koyuldu (Fatih Yilmaz,
2016). Bu donemde 6zellikle yeni nesil hava trafik yonetimi sistemlerinin kurulmasi
hedeflendi(Fatin Yiimaz, 2016). 2008 ve 2013 yillar1 arasinda ise ikinci donemde, bir

kalkinma fazindan soz edildi.
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Faz, 2,1 milyar Euro’luk bir biitge ile SESAR Ortak Girisimi tarafindan yiiritiildii
(Fatih Yilmaz, 2016). 2014’ten 2020 yilina kadar bir konuslanma fazinda caligmalara
devam ediliyor (Fatih Yilmaz, 2016). Bu baglamda, hava trafik yOnetiminin yeni
altyapisinin biiyiik ¢apta {liretimi ve uygulanmasi hedefleniyor. SESAR’ 1n takip
edilmesi ise Avrupa Havacilik Emniyet Ajansi (European Aviation Security Agency—
EASA) tarafindan yapilacak (Fatih Yilmaz, 2016). Tek Avrupa Hava Sahasiin olugmasi
ile beraber, uguslar, havaalanlarina gore degil, ugaklarin izledigi rotaya gore organize
edilecek. Bundan bagka, altinin ¢izilmesi gereken diger bir husus ise hava
tagimaciliginda insan faktoriiniin merkezde olacagi yaklasimidir (Fatih Yilmaz, 2016).
Lakin halihazirda Avrupa kitasi diinyadaki en yogun hava trafiginin oldugu kita
oldugu icin insan gilivenligi ve hizmet kalitesinin artirilmasi Komisyon tarafindan
degerlendirilen 6nemli kriterleri olusturuyor (Fatih Yilmaz, 2016). Projenin temel amaci
hizli trafik artisini da dikkate alarak, Avrupa hava sahasinda ugus emniyetinin en iist
seviyede muhafaza edilmesiyle birlikte, hava sahasinin optimum kullanilmasina
imkan saglamak (Fatih Yilmaz, 2016). Avrupa’nin tamaminda birbiriyle uyumlu galisan,
benzer fonksiyonlara haiz, entegre bir hava trafik sistem alt yapisi hedefleniyor (Fatih
Yilmaz, 2016). Bunun i¢in de; hava sahasinin siiflandirilmasi, Avrupa igin tek tist ugus
bilgi bolgesi olusturulmasi, hava sahasi tasarimi, fonksiyonel hava sahasit bloklarinin
tesisi ile hava sahasi diizenlemelerinin yapilmasi gerekiyor (Fatih Yilmaz, 2016). Avrupa
hava sahasindaki hava trafiginin hizla artmasi miinasebetiyle, sivil hava
tasimaciliginda meydana gelen gecikmelerin tahammiil edilemeyecek diizeye gelmis
olmas1 AB Komisyonu’nu hava trafik yonetimi konusunda bir reform karar1 almak
zorunlulugu ile karst karsiya biraktt (Fatih  Yimaz, 2016). Trafik akisinin
hizlandirilmasi, can ve mal emniyeti ile ugus emniyetinin en iist seviyede saglanmasi
amaciyla; ucus emniyetinin arttiritlmasi, kapasitenin arttirilarak etkin hava trafik
yonetiminin saglanmasi, yiiksek verimlilik ve gecikmelerin azaltilmasi amaciyla Tek
Hava Sahasi c¢aligmalar1 2000 yilinda basladi, AB’nin EUROCONTROL’ 2002
yilinda aday iiye olmasiyla hiz kazand1 (Fatih Yilmaz, 2016). Tek Avrupa Hava Sahasi
icin mevzuat gelistirme ve uygulamalarinin takibinden Avrupa Komisyonu sorumlu
olup, Eurocontrol teskilati1 teknik calismalar1 yapmak tizere gorevlendirildi (Fatih
Yilmaz, 2016). Bu baglamda baslatilan ¢alismalar 2004 yilinda 4’lii mevzuat paketinin
AB Konseyi ve Parlamentosu tarafindan onaylanmasi sonrasinda proje hayata

gecirilmeye basland1 (Fatih Yilmaz, 2016 ).
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EASA: EASA (European Aviation Safety Agency, Avrupa Havacilik Giivenligi
Ajansi) AB bolgesindeki sivil havacilik kural ve uygulamalarinin belirlenmesinde ve
denetlenmesinde ulusal havacilik otoriteleri ile beraber calismaktadir (S.S. Azes, 2013).
Yogun hava trafigine sahip AB bolgesinde hava trafik hizmetlerinin planlanmasi,
sunulmas: ve gelistirilmesinden Eurocontrol sorumludur (S.S.  Ates, 2013).
Gecikmelerin Onlenmesine yonelik kurallar EASA biinyesinde olusturulurken
Eurocontrol hava sahasi igin gesitli projeler yiiriitmektedir (S.S. 4zes, 2013). AB hava
sahasi tasarimi, yonetimi ve diizenlenmesi icin gelistirilen en 6nemli politika Tek
Avrupa Hava Sahasi (Single European Sky) politikasidir. 2008°de alinan karar ile
Tek Avrupa Hava Sahasi kapsaminda (Eurocontrol, 2010)

e Performans ve cevresel problemlerin asilmasi i¢in mevzuatin net bir sekilde
ortaya konulmasi (S.S. Ates, 2013)

e SESAR (Single European Sky ATM Research) Tek Avrupa Hava Sahasi
Hava Trafik YoOnetimi Arastirmalari) projesinin gelecegin teknolojilerini
olusturmasi (S.S. Ates, 2013).

e EASA yetkinliginin havaalanlari, hava trafik yonetimi ve seyriisefer
hizmetlerini kapsayacak sekilde genisletilmesi (S.S. Ates, 2013).

e Havaalani kapasitesi, etkinligi ve emniyetine yonelik faaliyet planlar ile yer
kapasitesinin arttirilmasinin saglanmasina yonelik dort alan belirlenmistir (S.S.

Ates, 2013).

Eurocontrol, uygulama kurallarinin, teknik gerekliliklerin ve genel yapinin
olusturulmasi i¢in yetkilendirilmistir. Bu kapsamda hava sahas1 agimin performans

Ol¢timlerinin yapilabilmesi i¢in Eurocontrol biinyesinde;

e [statistik ve tahminleri (S.S. Ates, 2013).
e Hava sahasi operasyonlarinin izlenmesi ve raporlanmasi (S.S. Ates, 2013).

e CODA’y1 igeren bir yap1 olusturmustur (Eurocontrol, 2012)

Bu yap1 AB bolgesinde sivil hacilik sisteminin siirekli izlenmesini, kayit altina
alinmasini ve verilerin analiz edilmesini saglamigtir. Eurocontrol, gecikmelerin

onlenmesine yonelik bazi projeler gelistirmektedir (S.S. Ates, 2013).
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Operasyon etkinliginin arttirtlmasin1 amaglayan A-CDM gecikmenin azaltilmasina

yonelik gelistirilen 6nemli projelerden birisidir (Modrego, lagaru, Dalichampt ve Lane,
2009) (S.S. Ates, 2013).

FAA: ABD bolgesinde havaciligin gelistirilmesi i¢in devlet tarafindan
yetkilendirilmis kuruluslar 1926’dan bu yana faaliyetlerini surdirmektedir (S.S. Azes,
2013). FAA 1958 yilinda daha emniyetli, daha etkili havacilik sisteminin nasil
olabilecegi ile ilgili arastirmalar yapmak, kurallar koymak ve denetlemek (zere
kurulmustur (FAA, 2012). ABD bolgesinde gecikmelerin azaltilmasina yonelik
faaliyetler FAA tarafindan yiiriitilmektedir (S.S. 4tes, 2013). FAA binyesinde
gecikmelerin izlenmesi ve onlenmesi i¢in ATCSCC’yi (Air Traffic Control System
Command Center, Hava Trafik Kontrol Sistemi Kumanda Merkezi) kurmustur (S.S.
Ates, 2013). Bu merkez altinda yer alan gecikmelerin 6nlenmesi ile ilgili sorumlu

birimleri asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir (S.S. Ates, 2013).

e Havaalani rezervasyon ofisi: Havaalani rezervasyon ofisi slot uygulamasinin
oldugu havaalanlarinda, slot paylasimlarin1 yapmaktan sorumlu birimdir (S.S.

Ates, 2013)

e Birlikte karar verme: CDM (Collaborative Decision Making) (s.s. Ates, 2013)

e Gelismis trafik yonetim sistemi: Gelismis trafik yonetim sistemi hava trafik

akig sistem kapasitesinin ger¢cek zamanli izlenerek akisin diizenlenmesine
yardimci olan sistemdir (S.S. Ates, 2013).

e Uluslararast operasyonlar ve prosedirler: ATCSCC altindaki birim ve

caligsanlara, uluslararast operasyon prosedurleri ile ilgili teknik destek

saglamak i¢in olusturulmus birimdir (S.S. Ates, 2013).

e Ulusal operasyon kontrol merkezi: Ulusal operasyon kontrol merkezi
operasyonlarin kesintisiz sekilde verilebilmesi icin hava trafigini siirekli
izleyen ve veriler toplayan bir merkezdir (s.s. Ates, 2013).

e Agir hava sartlarnn plani: Havayolu hizmet siireclerini etkileyecek siddetli

yagis, hortum, firtina gibi hava sartlar1 olan alanlar1 belirleyip, hizmet siire¢
akisinin - devamimi  saglamak i¢in alternatif operasyon planlarinin

hazirlanmasindan sorumlu olan birimdir (S.S. Ates, 2013)

ATCSCC bagli bu birimler 6zellikle hava tarafi faaliyetlerinin planlanan sekilde

yuratilmesini saglamak i¢in olusturulmustur (S.S. Azes, 2013).
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ATCSCC ve alt birimlerinin yurutilen ve gecikmelerinin 6nlenmesine yo6nelik
gelistirdikleri en 6nemli program “Yer Gecikme Programi” dir (FAA, 2012). Yer
Gecikme Programi kalkis meydanindaki havaaraglarinin hareketlerini prosediir ve
yazilimlar ile diizenleyerek, varis meydanindaki olas1 gecikmelerin yayilmasini 6nler
(FAA, 2009). Boylece dalga yayilimi (ripple effect theory)** etkisi ile gecikmenin
bliyiimesi Onlenmektedir. Yer gecikme programi hava durumu gibi nedenlerle
havaalan1 talep kapasite dengesi bozuldugunda kullanilmaktadir (S.S. Ates, 2013).
Kontrollii gecikmeler havaaraglarinin ugus varis noktasi degisikliklerinin (divert)
Onlenmesini, varis meydanindaki ucaklarin havada beklemesinden kaynakli
sikigiklart ve diger meydanlarin gecikmeden etkilenmesini onlemektedir (S.S. Ates,
2013). Yer gecikme programi Ucus Tarifesi Izleme yazilimi ile entegre sekilde calisir.
Bu program ucus tarife bilgilerini ve ucus planlarini ARTCC veri tabanlarindan
alarak havalimani arz talep dengesine gore uguslari izler (Glover ve Ball, 2012). Eger bir
meydanda kapasitenin, talebi karsilayamayacak seviyeye gelmesi Ongoriiliiyor ise
sistem uyar1 vermektedir. Bu yazilim slot uygulamasinin ger¢ek zamanli sekilde
yapilmasi prensibini igerir. Yazilim arz talep kapasitesi olusuncaya kadar varis
havalimanina gelecek uguslari kontrollii bir sekilde geciktirir (S.S. Ates, 2013).
Kontrollt geciktirme ile gecikmenin sisteme etkisinin en aza indirilmesi hedeflenir

(Mukherjee, Hansen ve Grabbe, 2012; FAA, 2009).

** Dalga etkisi, cesitli sebeplerden kaynakli bir etkinin disa dogru adim adim genisleme durumudur,

tipkr suya bir cisim diistiigtinde dalgalarin dairesel yayilmasi gibi etki dalga dalga sistem icerisinde

yayilir (S.S. Ateg, 2013).

60



BOLUM IV

SHELL Model Ve Ekip Kaynak Yénetimi Ile Ucus Emniyetinin

Arttirllmasi—Gecikme Siirelerinin Diistiriilmesi

Kuskusuz iilkemizde ve diinyada havayolu sirketleri ugus emniyetini arttirmak
ve rotar siirelerini diisiirmek adina cesitli calismalar yapmaktadirlar. Ornegin ugus
emniyeti konusunda temel ve tazeleme egitimlerine CRM egitimini entegre ederek
bu anlayis1 sirket kiiltiirii haline getirmeyi planlamaktadirlar. Fakat bu ¢aligsmalar
haliyle sadece ugus personeli ve sirket calisanlari ile sinirli kalmaktadir. Calismanin
ana fikirlerinden bir tanesi olan ugus emniyetinin ancak tim operasyon birimlerinin
uyumu ve koordinesi ile saglanabilecegi diislincesi bu noktada eksik kalmaktadir. Bir
baska deyisle yer hizmetleri personelinin 6zverisi olmadan, ekip planlama biriminin
planlamada insan performansi ve limitlerini gz 6ntinde bulundurmadan yada hava
trafik Unitesi Ust dizey ugus emniyeti kaygisi tasgimadan tam bir emniyetin
saglanmasi1 s6z konusu degildir. Bu cergevede burada konu ile ilgili bir havacilik

haberini paylasmak konunun netlestirilmesi agisindan faydali olacaktir.

Smolensk Kazasi

“Eski Devlet Baskan1 Kaginski ile Maria Kaginski’nin de aralarinda oldugu 96 kisiyi
tastyan Tupolev 154 tipi ucak, 10 Nisan 2010°’da Rusya’nin Smolensk Havaalanina
inerken ormanlik alana diismiis, ugaktakilerden kurtulan olamisti. Polonya, kazaya
yogun sisin yani sira Polonyali pilotlar ile Rus hava trafik kontroldrlerinin hatasinin
neden oldugu agiklanmigti. Rusya’nin ugagin enkazini iade etmemesi, iki iilke
arasindaki iligkilerde gerilimin yilikselmesine yol agmist1”

(www.airporthaber.com/havacilik- haberleri/kazanin-suclusu-kontrolorlerdir.html).

Elbette yukarida verilen 6rnek sadece haber niteligindedir. Haberin dogrulugu
arastirmalardan sonra netlik kazanacaktir. Fakat havacilik kazalari bilindigi gibi
birgok unsurun birlesimi sonucu meydana gelmektedir. Aeromony kavrami bu
unsurlardan bir kacin1 bertaraf etmek amaciyla diislinilmiistiir. Bunu yaparken de
ucus operasyon birimlerinin koordinesi ve uyumunun en etkili faktér olacag

savunulmustur.
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Diger yandan artan yolcu, sefer ve havaaraci karsisinda havaciligin bir diger
onemli sorunu haline gelen rotarlar konusunda da calisma yapmanin iilke ve
havayolu isletmeleri ekonomisi ayrica havaciligin gelismesi adina 6éneminin yiiksek
oldugu distiniilmektedir. Bu anlamda iilkemizde ve diinyadaki havayolu sirketleri,
sivil havacilik otoriteleri rotar siirelerini diislirmek adma Onemli uygulamalar
devreye sokmaktadirlar. Ornegin Istanbul Sabiha Gokgen Havaalanini merkez iis
olarak kullanan Pegasus Havayollari 20 milyon avroluk yatirnm ve bin kisilik
istihdam ile kendi yer hizmetleri birimini kurmustur. Boylece kendi ugaklari igin
check-in, bagaj kabul, boarding gibi hizmetlerinin yani sira tim yer isletme
hizmetlerini kapsayan apron ve ucak park alani hizmetlerini de sunar hale gelmistir.
S6z konusu havayolu isletmesi, bu alanda yaptigi yatirimla, yer hizmetlerinde
kullanilmasi i¢in 38 akiilii bagaj traktorii, 24 apron otobiisii, 18 harici elektrik iinitesi,
13 ugak itme traktorii, beser hasta nakil ve buz ¢ézme araci, ikiser motor kompresoru
ve klima iinitesi, u¢ak merdiveni, konveyor bandi, temizlik jeneratorii ve bagaj

tasima arabasi satin almistir.

Havacilik alaninda yapilan bu yatirimin ve havayolu isletmesinin bu hamlesinin
elbette uzun arastirmalar ve analizler sonucu gerceklestigi kuskusuzdur. Ve yapilan
bu hamlenin kati amaglarindan bir tanesi de yer operasyonu sirasinda olusabilecek
koordinasyonsuzlugu, aksakliklar1 ve tehlikeleri 6nlemektir. Dolayisi ile bu durum,
gecikmelere ve olast yer kazalarmma olumlu olarak yansiyacaktir. Bu anlamda
Pegasus Havayollarinin kendi internet sitelerinde paylastifi zamaninda kalkis

verileride bu yansimay bize gostermektedir.
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Tablo 3, Pegasus Havayollar:t 2014 ve 2015 zamaninda kalkis performansi

Yil 2014 T%i):ll?sm Pelsﬂ)a:l;:ZnM Y1 2015 T%F(;Il?sm Perlé)a:ll;lznm
Arahk 10120 % 85,14 Aralik 12128 % 82,61
Kasim 9842 % 92,58 Kasim 11619 % 86,73
Ekim 11736 % 89,47 Ekim 13305 % 79,89
Eylul 11534 % 77,07 Eylul 13598 % 70,39
Agustos | 12072 % 61,51 Agustos 14109 % 59,33
Temmuz | 11764 % 86,93 Temmuz 13717 % 70,71
Haziran 11083 % 74,71 Haziran 12776 % 77,14
Mayis 11082 % 88,39 Mayis 12668 % 82,59
Nisan 10870 % 88,87 Nisan 11709 % 88,75
Mart 9275 % 93,66 Mart 10663 % 90,94
Subat 8365 % 88, 99 Subat 9276 % 84,91
Ocak - - Ocak 10178 % 81,75

Kaynak; (www.flypgs.com/faydali-bilgiler/diger-bilgiler/zamaninda-kalkis-performansi)

Tablo 4; Pegasus Havayollar: 2016 zamaninda kalkis performansi

Yil 2016 Toplam Ucus Kalkis Performansi
Eylul 14099 % 76,00
Agustos 14561 % 70,37
Temmuz 14299 % 70,64
Haziran 13255 % 84,77
Mayis 13625 % 74,04
Nisan 12827 % 81,66
Mart 12909 % 83,89
Subat 11785 % 81,10
Ocak 12021 % 76,14

Kaynak; (www.flypgs.com/faydali-bilgiler/diger-bilgiler/zamaninda-kalkis-performansi)

Pegasus

havayollar

S0z

konusu  yatirimi

2016 yih

ilk ¢eyreginde

gerceklestirmistir. Dolayisiyla tabloya yansimasi ikinci ceyrekten itibaren oldugu
diistiniilmektedir. Yukarida ki tablolara bakildiginda iilkemizde ki artan hava
trafigide hesaplandiginda 2016 yilinda diger yillara gore olumlu sonuglar alinmistir.
Ornegin 2016 haziran aymi inceledigimizde diger yillara gore toplam ugus sayisinda
ciddi artis olmasina ragmen, kalkis performansinda yiikselis gézlemlenmistir. Takip

eden aylarda da bu ters orantinin devam ettigini gérmekteyiz.
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Belirtmek gerekir ki bu inceleme ve gozlem Pegasus havayollarinin verileri
1s181nda kabaca yapilmistir. S6z konusu yatirimin net yansimalarini gérmek ve analiz

etmek sonraki yillarda daha saglikli olacaktir.

4.1. Arastirmada Kullanilan Veri Ve Bilgilerin Kaynagi

Oncelikle belirtmek gerekir ki arastirmada kullanilan veriler uzun gozlemler
sonucu ve O6zel bir havayolu sirketinin ugus operasyonlarindan elde ettigi bilgi ve
kayitlara dayanmaktadir. Ayrica operasyonlarda gorevli yetkililerin goriis, tecriibe ve

bilgi birikimlerine de yer verilmistir.

Arastirmanin evreni olarak havayolu sirketinin veri tabani esas alinmistir. Ugus
emniyeti konusunda havayolu sirketinin 2016 yili FDM (Flight Data Monitoring)
kayitlarindan yararlanilmistir. Flight Data Monitoring (FDM), ugus verilerini analiz
ederek havayolu sirketlerinin olasi riskleri 6nceden tespit eden ve dnlem alinmasini
saglayan bir erken uyari sistemidir. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)
tarafindan 27 tonun {iizerinde ugak ucuran tiim havayollarinda 1 Ocak 2005
tarithinden itibaren zorunlu hale gelmis ve bununla ilgili konular ICAO Annex-6

Part.1 ve JAR-OPS 1.037'de belirtilmistir.

FDM sisteminin 2 temel amaci vardir. Birincisi, FOQA’ya (Flight Operation
Quality Assurance) hizmet etmektir. Yapilan analizler sonucunda Ugus Emniyet
Miidiirlintin, Egitim Miidiirii ile koordinesi sonucunda herhangi bir pilotun egitim

thtiyact oldugu tespit edilirse, alinacak egitimlerle ucus emniyetinde artis saglanir.

FDM sistemi ugus boyunca olusan verilerin daha onceden olusturulmus bir veri
tabaninda depolanmasin1 ve bu ham veriler iizerinde analiz yapilmasini saglar.

FDM’in amacinin kavranmasi i¢in sistem li¢ asamada incelenir;

1. Verilerin toplanmasi
2. Verilerin depolanmasi

3. Verilerin analizi

Bu ¢ergevede havayolu isletmesinin 2016 yilinda yaptigr tiim uguslarin ay bazinda

FDM kayitlari incelenmistir.
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Bu kayitlar sayesinde ugus esnasinda meydana gelen olaylar, limit agimlar1 ve

meydana gelen olaylarin hangi sathalarda daha ¢ok goriildiigii arastirilmistir.

Ugus emniyeti ile ilgili ¢aligmamizda yer verdigimiz diger konu ise vaka
incelemeleridir. Birebir gézlemler sonucu vaka c¢alismasi yontemi ile CRM
anlayisinin ve insan faktoriiniin ucus emniyeti tizerindeki etkisi vurgulanmaya

calisilmigtir.

Havayolu isletmelerinde gecikmeler konusunda ise Onemli bir ¢alisma
yapilmistir. S6z konusu havayolu isletmesinin dort ugaginin iki buguk ay boyunca
yaptig1 uguslar izlemeye alinmistir. Bu siiregte yaptig1 tiim uguslarin kayitlart alinmig
veriler iizerinde analizler yapilmistir. Yine bu donemde havayolu isletmesinin maruz
kaldig1 gecikme nedenleri ve bu gecikmelere iliskin siirelerin kayitlar1 sayesinde
onemli bulgular elde edilmistir. Gecikme nedenleri IATA gecikme kodlari ile

siiflandirilmig ve bire bir pilotlarin rutin kayitlarindan yararlanilmistir.
4.2. On Arastirma—Literatiir Taramasi

On arastirma siirecinde veri elde edilmesi amaci ile birgok teknik iizerinde
durulmustur. Basta anket ¢alismasi diistiniilse de 6zellikle gecikmeler konusunda net
ve kesin verilerin gerekliligi ve Onemi bakimindan anket c¢alismasindan
vazgecilmistir. Dolayist ile anket caligmasi yerine gergek ucus kayitlari, rapor ve
g6zlemlerden yararlanilmistir. Literatiir taramasi konusunda birgok yerli ve yabanci
kaynaktan yararlanilmistir. Ayrica ICAO, IATA ve EASA gibi havacilik
otoritelerinin yayinlar literatiir taramas1 silirecinde dikkate alinmistir. Daha sonra
caligmamiza yakin goriilen tez ve dokiimanlar “zotero” isimli bilgisayar programinda

toplanmustir.
4.2.1. Verilerin Elde Edilmesi—-Tezin Plam1

Ucus emniyeti konusunda yukarida da belirtildigi lizere havayolu sirketinin
FDM kayitlarindan yararlanmilmistir. 2016 yilinda gerceklestirilen uguslarin ay
bazinda kayitlar1 alinmis ugus emniyeti konusunda 6nem tegkil eden olay ve

durumlar incelenmistir.

Bununla birlikte elbette FDM kayitlarinin disinda ugus emniyetini tehdit eden

durumlar gerceklesmektedir.
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Maalesef bu tiir durumlarin kayitlarina ancak miirettebat rapor sistemi ile
ulagilabilmektedir. Fakat raporlamanin oldukga nadir gorildigi tespit edilmistir. Bu

tiir olaylarin vaka analizi yapilan goriismeler sonucunda gergeklestirilmistir.

Gecikmeler konusunda ilgili havayolu sirketinin 2017 Ocak—Subat ve Mart
aymin on besine kadar olan uguslari baz alinmustir. incelemeye dort ugak dahil
edilmistir. Bu dort ugagin iki buguk ay boyunca yaptigi uguslarda toplam 224
gecikme tespit edilmistir. Bu gecikmelere iligkin betimleme ve analizler yapilmis

¢OzUm onerileri getirilmistir.

Calismamizin dordiincii boliimiine kadar olan kisimda ¢alismamizin konusuna
giren havacilik ile ilgili kavramlara, SHELL Model ve CRM anlayisina ayrica
tarihsel stiregleri ile gecikmeler konusunda yapilan gecikme onleyici ¢alismalara yer

verilmigtir.

Dordiincli ve son boliimde ise ugus emniyeti ve gecikmeler konusunda elde
edilen verilen incelenmis, analizleri yapilmistir. Bulgularin neticesinde bu iki ana

konuya iliskin degerlendirmeler yapilmis, ¢6ziim Onerileri sunulmustur.
4.3. Ucus Emniyetini Arttiric1 Ve Onleyici Yaklasimlar

Calismamizin bu boliimiinde ugus emniyetini arttirmak ve Onlemek amaci ile
diisiiniilen “Aeromony” kavraminin sunumu ile baslayacagiz. Devaminda ise ucus
emniyetine iligkin aragtirma, bilgi, veri ve analizlere yer verecegiz. Arastirma ve
analizlerimize yukarida da belirttigimiz gibi 6zel bir havayolu sirketinin veri kayitlar
onciiliik etmektedir. Ilk asamada ¢alismamiza s6z konusu havayolu sirketinin 2016
yilt on iki aylhk FDM kayitlarint inceleyerek baslayacagiz. Ve bu kayitlar 1s1ginda
belirtilen olay ve durumlarin Neden—Olasi Sonug iliskisini inceleyerek ¢oziim

Onerileri getirecegiz.

Oncelikle belirtmek gerekir ki FDM kayitlar1 bize sadece ugus operasyonu
sirasinda gerceklesen, ucusa iliskin ve havaaraci ile ilgili verilerin kayitlarim
sunabilmektedir. Bu kayitlar ¢ogu zaman dijital ugus verileri, limit agimlart gibi

bilgilerden olugmaktadir.
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Durum bdyle olunca ugus operasyonunun yer hazirlik ve bakim sireci, operasyonda
gorevli ucusa direk etki edebilecek personel ve is akisinin verimliligi gibi ugus
emniyetine etki edebilecek olay ve durumlarin kayitlar1 eksik kalmaktadir. Ugus
emniyetinin bir bitin olmasi gerektigi yaklasimi ile ve yukarida belirttigimiz
sebeplerden dolay1 vaka incelemesinin olduk¢a 6nem teskil ettigini diislinmekteyiz.
Dolayisiyla galismanin devam eden kisimlarinda vaka analizlerine yer verecegiz.
Calismamizda degindigimiz s6z konusu vaka analizleri her ne kadar raporlamalarda
sunulmasa da goriisme yaptigimiz havacilik calisanlarinin  beyanlarindan

olusmaktadir.
4.3.1. Aeromony

Aeromony kavrami bir mizik terimi olan armoni kelimesinden gelmektedir.
Armoni miizikte, farkli notalarin ayni1 anda kullanilmasiyla ortaya ¢ikan ses uyumu
olarak tanimlanmaktadir. Dolayisi ile “uyum” anlamina gelmektedir. Aeromony’ de
havacilikta, ugus operasyonun sifir noktasindan yine sifir noktasina kadar olan
sirecte tim otomasyon, birim ve insan guciiniin ugus operasyonun verimliligi ve

emniyeti adina uyum icinde ¢alistig1 bir sistem olarak diistiniilmektedir.

Sistem U¢ temel ana fikir tzerene odaklanmistir:

e Birincisi, ugus emniyeti ve verimliliginin yalnizca ugus miirettebatinin
sorumlulugu ile sinirlandirilamayacagidir

e Ikincisi ise yine ugus emniyeti ve verimliliginin havaaracinin havada oldugu
stire ile sinirlandirilamayacagidir

e Ve (glincusli de ugus emniyeti adina operasyonda gorevli personelin

duyularmin ayn1 amaca hizmet etme gerekliligidir

Sistem yaklagimina biraz daha agiklik kazandirmak gerekirse; Ornegin insan
faktoru, limitleri ve fizyolojisini g6z 6niinde bulundurmandan ekip planlamasi yapan
planlama biriminin ya da hidrolik basincini ve miktarini kontrol etmeden havaaracini
ucusa sevk eden ugak teknisyeninin ugus emniyeti ve verimliligi adina birinci

dereceden sorumlulugu bulunmalidir.

Diger yandan ugus emniyeti denilince buradaki emniyet algisinin baslangi¢ ve
bitis noktasinin havaaracinin yerden teker kestigi ve teker koydugu siire itibari ile

baglatilip sonlandirilamayacagidir.
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Asil baslangi¢c noktasinin ilgili ugusu gergeklestirmek adina tiim insan giicti,
donanim ve techizatin hatta ucagin bir araya geldigi andan itibaren alinmasi
gerektigidir. Yine ayni anlayis ile bitis noktasinin havaaracinin ilgili park
pozisyonuna ulasip hizmet saglayan tiim insan giicli, techizat ve donanimin
operasyon bolgesini terki ile alinmasi gerektigidir. Ornegin acelecilik sendromu ile
kabin memurunun ucagmn kapisin1 tam olarak kapatmamasi sonucu acil inig
yapilmasi. Ya da kotii hava kosullarinda harekat memurunun hava durumu raporunu
eksik ve ya yanlis getirmesi sonucu ugus ekibinin alternatif havalimani belirleme
konusunda zorluk yasamasidir. Her iki ornekte de hata yer operasyonu siirecinde

gerceklesmis fakat vaka havada olmustur.

Aeromony kavrami ile ilgili genel bilgi ve oOrneklerden sonra s6z konusu
havayolu isletmesinin FDM kaynaklarint SHELL Model, CRM anlayis1 ve
Aeromony 1s1iginda incelemek belki de bu unsurlarin anlam ve Oneminin

pekistirilmesi agisindan faydali olacaktir.
4.3.2. Ucus Emniyetini Tehdit Eden Istatistiki Verilerin incelenmesi

Bu asamada ucus esnasinda ugus emniyetini tehdit eden olay ve durumlart iki
bakimdan degerlendirecegiz. Birincisi meydana gelen olaylarin ugusun safhalarina
gore adedi ve ylzdesi agisindan, digeri ise meydana gelen olay ve durumlarin tiiriine

gore yine adedi ve yiizdesi bakimindan olacaktir.
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Tablo 5. Meydana gelen olaylarin u¢usun safhalarina gére adedi ve yiizdesi

SON iNis | PAS PALYE | KALKIS | iLK TAXI- | TAXI- | DUZ | ALGALMA | TIRMANIS | YAKLASMA
YAKLASMA GEGCME TIRMANIS | IN OUT | UGUS
01.2016 ADET | 41 9 5 4 4 2 1 1 1 1
YUzDE | 59,15 12,68 | 7,04 5,63 5,63 1,41 1,41 | 1,41 1,41
02.2016 ADET | 35 1 5 3 1 3
YUZDE | 73,00 2,00 | 10,00 2,00 6,00 2,00 6,00
03.2016 ADET | 44 15 3 2 2 1 2 1 11
YUZDE | 54,32 18,52 3,70 2,47 2,47 | 23,00 2,47 23,00 13,58
04.2016 ADET | 53 21 1 2 13 3 3 1 4
YUZDE | 51,46 20,39 0,97 1,94 12,62 | 2,91 2,91 0,97 3,88
05.2016 ADET | 67 21 3 1 5 10 4 1 10
YUZDE | 54,92 17,21 | 2,46 0,82 4,10 8,20 | 3,28 0,82 8,20
06.2016 ADET | 48 23 3 7
YUzDE | 52,00 25,00 3,00 4,00
07.2016 ADET | 80 17 3 5 3
YUzDE | 70,18 14,91 2,63 | 4,39 2,63
08.2016 ADET | 44 32 3 8 3
YUZDE | 47,00 34,00 3,00 9,00 3,00
09.2016 ADET | 44 21 4 3 2
YUzDE | 57,90 27,60 5,30 3,90 2,60
10.2016 ADET | 6 13 5 5 4
YUZDE | 16,67 36,11 13,89 13,89 11,11
11.2016 ADET | 10 9 1 2 1
YUZDE | 41,67 37,50 4,17 | 8,33 4,17
12.2016 ADET | 10 2 1 1
YUzDE | 71,00 14,00 7,00 7,00
TOP. ADET | 482 184 | 13 7 20 17 36 27 1 17 5 35

S6z konusu havayolu sirketinde 2016 yilinda toplam on iki aylik FDM
kayitlarmin incelenmesi neticesinde 1557 adet olay degerlendirmeye alinmistir.
Yapilan degerlendirmeler sonucu 681 adet limit asimi degerlendirme kapsami
disinda birakilarak degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda 876 olay gecerli olarak
degerlendirilmistir. Yukaridaki tabloda meydana gelen olay ve limit agimlarinin

sathalaria gore adedi ve ylizdesi verilmistir.
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MEYDANA GELEN OLAYLARIN UCUS SAFHALARINA GORE YUZDESi

ALCALMA
e YAKLASMA
. DUZ 49
iLK TIRMANIS TAXI-OUT ucus | TIRMANIS %
2% 3% 1%
0% °

TAXI-IN

KALKIS 4%
()

2%

PALYE

1%

PAS GECME
2%

Sekil 7. Meydana gelen olaylarin u¢usun safhalarina gore yiizdesi

Yukaridaki sekilde ise 2016 yilinda meydana gelen olay ve limit agimlarinin on

iki aya yanstyan toplam yiizdeleri verilmis.

Tablo 6. Meydana gelen olay ve limit asimlarvnn tiiriine gére adedi

OCAK | SUBAT | MART | NiSAN | MAYIS | HAZIRAN | TEMMUZ | AGUSTOS | EYLUL | EKIM | KASIM | ARALIK | Toplam
Yiiksek Varyo 3 3 3 5 14
2000-1000 Feet
Yiiksek Varyo 15 17 18 28 29 22 41 19 21 4 3 217
1000-500 Feet
Yiiksek Varyo 13 8 20 12 19 11 25 15 12 2 2 139
500-50 Feet
Yiiksek Egim 6 11 7 13 12 12 11 8 4 84
Agis1 50’ Alti
Asiri Dikey 3 1 4
Hizlanm (iniste)
Ugus Basi Sap. 10 8 18
Diisiik Pitch 6 5 6 5 6 5 33
Agisiyla Teker
Koyma
Geg Ugus Bas! 3 3
Degistirme
Yiiksek Hiz- 2 4 3 4 2 15
Takat Taksi Yap
Kétii Revers 3 5 4 12
Kullanimi
Son Yaklasmada 4 4
Speedbrake
Kullanimi
Kalkista Asiri 4 4
Picth Agisi
Erken Konfi. 3 3
Degisikligi
Flap 5 Asiri Hiz 2 2
Stabil Olmayan 2 2
Yaklagsma
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Tablo 7. Meydana gelen olay ve limit asimlarumn tiirtine gore yiizdesi

OCAK SUBAT | MART NiSAN MAYIS HAZIRAN | TEMMUZ | AGUSTOS | EYLUL EKiM KASIM

ARALIK

Yiiksek Varyo
2000 - 1000
Feet

4,23% 6,00% | 4,00% 4,39%

Yiiksek Varyo
1000 - 500 Feet

21,13% | 35,00% | 22,00% | 27,18% | 23,77% | 24,00% | 35,96% | 20,00% 27,60% | 11,11%

21,00%

Yiiksek Varyo
500 - 50 Feet

18,31% | 17,00% | 25,00% | 11,65% | 15,57% | 12,00% | 21,93% 16,00% 15,80% 12,50%

14,00%

Yiiksek Egim
Agisi 50 Feet
Alti

8,45% 14,00% | 6,80% 10,66% | 13,00% | 10,53% 12,00% 10,50% 16,67%

Agsiri Dikey
Hizlanma
(iniste)

4,23%

7,00%

Ugus Basi
Sapmasi

9,71% 6,56%

Disiik Pitch
Agisi ile Teker
Koyma

6,80% 4,10% 6,00% 5,00% 16,67% | 20,83%

Geg Ugus Basi
Degistirme

6,00%

Yiiksek Hiz-
Takat Taksi
Yapma

4,00% 4,00% 4,00% 3,90% 11,11% | 8,33%

Kotii Revers
Kullanimi

4,00% 5,00% 5,30%

Son Yaklagmada
Speedbrake
Kullanimi

3,51%

Kalkista Asiri
Picth Agisi

11,00%

Erken
Konfigirasyon
Degisikligi

8,33%

Flap 5 Asiri Hiz

8,33%

Stabil Olmayan
Yaklagma

14,00%

Tablo 6’da ki verilerde, meydana gelen olay ve limit asimlarinin 2016 yili aylari
icerisinde tiirtine gore dagilimi, adedi ve toplami verilmistir. Tablo 7°de ise yine

ayni olay ve limit agimlarinin aylara gore dagilimi ve ylizdesi verilmistir.

4.3.2.1 Taksi In-Taks1 Out

Tablo 6 ve 7 incelendiginde taksi ve kalkig sathasinin paym toplamda yiizde
dokuz oldugu gorilmektedir. Yine asagidaki Tablo 6 ve 7’ye bakildiginda taksi
esnasinda asir1 hiz ve yiiksek motor giicti kullanim1 gibi olay ve limit asimlarina
rastlanmaktadir. Oncelikle belirtmek gerekir ki havacilikta atilan her adim, yapilan
her hareket prosediir ve kurallarla netlestirilmistir. Taksi esnasinda da meydana gelen
olay ve limit asimlarinda insan faktoriiniin rolii oldukca yiksektir. Ve bu meydana

gelen olay ve limit asimlarinin 6nlenmesinde ekip isbirligi sarttir.
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Ornegin taksi esnasinda yapilan asir1 hizin ya da yiiksek takatin sorumlulugu gorevli
her ucus ekibine de aittir. Dolayisi ile her ucus ekibinin siire¢ boyunca gozlem, uyari

ve ¢apraz kontrolleri cok énemlidir.

Havaaraglariin taksi esnasindaki tiim kural ve kaideleri havayolu sirketlerinin

manuellerinde agik¢a belirtilmistir.
Bu kural ve kaideler konu bagliklar ile asagida ki gibidir;

e Havaaraci taksi 1siklarinin kullanimi ve kontrolii

e Taksi esnasinda c¢alisgan motor sayisi azaltilacaksa uyulmasi gereken
proseddirler

e Ayrintilan ile (yagish hava, kaygan zemin, manevra sirsindaki limitler vb.)
taksi esnasinda taksi hizi ve motor giicii limitleri

e Taksi Oncesi yapilacak taksiye iligskin gerekli brifing

e Kotii hava kosullarinda uyulmasi gereken taksi talimatlari

Taksiye iliskin diger onemli bir konuda FOD (Foreign Object Damage) olarak
isimlendirilen Yabanci Madde Hasaridir. Bu olayin goriilme olasiligi taksi esnasinda
yiiksektir. Dolayisiyla ugus ekibi, bu durumun oniine ge¢mek adina ve olasi
yasanacak olay-limit asimlarin1 engellemek igin siire boyunca dikkatlerini dagitacak

baska isler yiirlitmemelidirler.
4.3.2.2. Kalkis—ilk Tirmams Safhas

Kalkis ve ilk tirmanis sathasi 6zellikle ticari amacglhi ugaklarda ekip isbirligi,
koordinasyon ve goérev paylasiminin yogun yasandigi bir sathadir. Tablo 6 ve 7’ye
bakildiginda kalkis ve ilk tirmanis sathalarinda dnemli 6lglide olay yasandigi, limit
asimi yapildigr goriilmektedir. Ugus istikamet sapmasi, geg istikamet degisikligi ve
erken konfigiirasyon degistirme bu sathada yasanan olaylardandir. Bu her iki siiregte
de ugus ekibi is birligi ile beraber pilotun bilgi, birikim ve tecrlbesi de son derece

onemlidir.

Bu safhaya iligkin yasanan olay ve limit asimlarini 6nlemek adina gerekli temel

teknik bilgi asagida verilmistir (SHGM, Seyriisefer Daire Baskanligi-Hava Trafik Miidiirliigii);
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Kalkis Ve ilk Tirmanisa Iliskin Teknik Bilgi

Aletli al¢alma operasyonlart diizenlenen her pist i¢in en az bir tane olmak tizere

bir kalkis usulii ¢izilmelidir. Iki cesit kalkis usulii vardir:
1-) Direkt kalkas, 2-) Doniislii kalkis

1-) Direkt kalkista; ucak kalkisi miiteakip pist merkez hattinin en fazla 15°

sagina ya da soluna donebilmektedir. Kalkis safhast DER de (Departure End of
Runway — Pistin Kalkis Noktasi ) baslar. DER noktasinin 5m tizerinde baglayan
ve DER’in 150 m sagindan ve solundan baslayarak 15 derecelik a¢i ile giderek
genisleyen bir maniadan korunma yiizeyi olusturulur. Bu yiizeyin uzunlugu
DER 'den itibaren 3.5 km (1.9 NM ) ‘dir. Bu saha icerisinde bir rota degisikligi
vapilmamaktadr. Sahanin bitiminde 2. bir saha olusturulur ve bu sahada kalkis
usultiniin bittigi noktaya kadar uzanir. Ugak 120 m yiiksekligi gecene kadar highbir

manevra yapamamaktadtr.

Maniadan korunmus yiizey olusturulurken % 2,5°lik egimle mdnia
taramasi yapilir. Uygulanan MOC %0.8 olmakla birlikte ucak kalkisi miiteakip
%3.3 tirmanma oraniyla ucar. Kalkis usulii ucagin yol safhasina girdigi yerde

tamamlanmis olur.

2-) Doniislii kakislar: Ucagin kalkistan sonra pist merkez hattindan 15°yi asan

bir farkla doniis yapmasi planlandiginda kullamlan kalkis usuliidiir. Déniisler
belirlenen bir fix, nokta ya da bir irtifayr gecisi miiteakip yapilir. Direkt
vaklasmada oldugu gibi 1.saha ve 2.saha yine olusturulur. Hesaplamalara gore
ucagin kategorisine gore son yaklasmadaki maksimum hizimin %10 fazlast
uygulanmaktadir. Yapilan tiim doéniislerde, yiikseklik, riizgar, ugcagin hizi ve doniig

agis1 gibi tiim faktorler goz oniine alinarak hesaplamalar yapilmaktadir.

1.Saha TIA (Turn Initial Area — Doniise Baslama Sahast) olarak adlandirilir ve

doniigiin basladig1 noktaya kadar devam eder.

2.Saha Turn Area (Doéniis sahast) olarak ifade edilir ve kalkisin sona erdigi

noktaya kadar devam eder.

TIA’ da uygulanan MOC degerleri 90 m dir. Déniis sahasinda ise uygulanan MOC
degeri 90 m ya da %0,8 dir. (Hangisi daha biiyiikse)
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4.3.2.3. Tirmanma Ve Duz Ucus safhasi

Kuskusuz ugus operasyonun da tiim sathalar son derece 6nem teskil eder. Fakat
ilgili havayolunun 2016 FDM kayitlarina bakildiginda tirmanma ve diiz ugus sathasi,
en az olay ve limit asiminin yasandigi sathalar olarak goze carpmaktadir. Bu
siireclerde muhtemel olay ve limit asimi istikamet sapmasi ve ge¢ istikamet
degistirme olarak kendini gdstermektedir. Diger tiim safhalarda oldugu gibi ucus
emniyeti ve verimliligi i¢in ugus ekibi ilgili hava trafik kontrol iiniteleri ile tam bir
uyum icgerisinde olmak zorundadir. Bu anlayis bize Aeromony kavraminin ne denli
onemli oldugunu bir kez daha gostermektedir. Ornegin hava trafik iinitesi
calisanlarinin  kotii hava sartlarinda diger havaaraclarindan aldiklar1 tavsiye
niteligindeki 6nemli hava olaylarin1 (turbdlans, ani riizgar degisiklikleri, yildirim
aktivitesi vb.) ugus emniyeti ve konforu adina tirmanistaki ya da diiz ugustaki diger
havaaraglarina iletmesi tam bir Aeromony vakasidir. Bununla birlikte séz konusu
kayitlarda istikamet ile ilgili limit agimlarinin sebebi tam olarak saptanamasa da ugus
esnasinda ki dikkat daginikligi, gozlem eksiligi gibi unsurlarin neden olabilecegi

distiniilmektedir.
4.3.2.4. Alcalma ve Yaklagsma Safhasi

Algalma ve yaklasma safhalarini inceledigimizde bu sathalara iliskin FDM
kayitlarina yanstyan toplam 52 olay bulunmaktadir. Bunun neticesi olarak da toplam
olay ve limit asimlarina orani ylizde 6’dir. Alcalma ve yaklagsmanin planlamasi
elbette diiz ugus esnasinda yapilmaktadir. Bu satha ekip isbirligi ve CRM anlayisinin
etkin rol oynadigi, hava trafik {initeleri ¢alisanlarinin kontrolii ve uyumu ile yonetilen
bir surectir. Ornegin hava trafik kontroldriiniin hava trafigi ve hava sartlar1 hakkinda
pilota 6n bilgi vermesi ya da al¢alma-yaklagsma siirecini matematiksel olarak da
uygun yonetmesi pilotun bu siireci kontrol ve koordine etmesi agisindan ¢ok

onemlidir.

Bu siire¢ ile alakali yasanacak olay ve limit asimlarinin Oniine gecilmesi
acisindan asagida verilen teknik bilgi ve gereklilikler cok 6nemlidir (SHGM, Seyriisefer

Daire Baskanligi - Hava Trafik Miidiirliigii).
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Alcalma Ve Yaklasma Safhasina Iliskin Teknik Bilgi

Gelis Safhast

o Ucusun bu asamasindaki temel amag, u¢agin yol asamasindan ilk yaklasma
fixine gelisini saglamaktir. Bu rotalar, operasyonel anlamda avantaj
saglamak igin tesis edilir ve yayinlanir. Ayrica lokal trafikle uyum
gostermektedir

o Gelis safhasimin uzunlugu seyriisefer rehberiyle saglanan operasyonel hizmet
alanina gére belirlenmektedir. Bu safhanin uzunlugunun 46 km (25 NM ) i
asmast halinde, ilk yaklasma fixine 46 km (25 NM) mesafe kalana kadar yol
kriterleri goz oniine alinir. Bu mesafe gecildikten sonra 30 ° lik agiyla
daralarak, ilk yaklasma kriterlerinde uygulanan genislige ulasacaktir. Gelig
safhasinin 46 km (25 NM) 'den az oldugu sartlarda ise yine bu mesafeden
itibaren alan 30° ‘lik a¢ryla daralacak ve ilk yaklasma genisligi
vakalanacaktir

o Gelis safhasinda uygulanan MOC (minimum maniadan arinma degeri) 300 m
(984 ft) ‘dir. Ikincil sahada kenarlara dogru gidildikce MOC degeri

azalmaktadir
Ik Yaklasma Safhast

Ilk yaklagma safhasu, ilk yaklagsma fixinde baslar ve u¢agin ara yaklagsma safhasina
girmesi icin gerekli manevralart icerir. Ara yaklasma fixinin yol safhasinda
bulunmasi durumunda ise ilk yaklasma safhasi olusturulmayabilir. Ilk yaklasma
safhasi bir VOR radyali, bearing, belirli bir radar vektorii boyunca tesis edilebilir.
Reversal ve Racetrack usulleri, u¢ak ara yaklasma rotasina girene kadar ilk

vaklasma safhalart olarak kabul edilir.

LIk vaklasma safhasi dizayminda dikkat edilecek hususlar;

e [lk yaklasma rotas: ile ara yaklasma rotasi arasindaki agisal farklilik 120° ‘yi

gecmeyecektir. Eger doniis agisimin 120° ‘yi ge¢cmesi gerekirse, Racetrack ya

da Reversal usuller kullanilmalidir

o Ucusun bu safhasinin uzunlugu icin bir simirlandirma bulunmamaktadur.
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o Geniglik, yatay olarak yolun her iki tarafinda 2.5 NM uzanan bir birincil alan
ile bu alamin her iki tarafinda yatay olarak uzanan 2.5 NM ikincil alan
icermektedir. Operasyon geregiyle ilk yaklagsma asamasinin uzunlugunun
VOR i¢in 37 NM den fazla olmast durumunda 7.8°, NDB i¢in ise 28 NM den

fazla olmasi durumunda 10.3° ile oransal olarak koruma alant
genislemektedir

o  Optimum al¢alma orani al¢al%4, maksimum ma orani ise %8 ‘dir.

e Birincil sahada uygulanan MOC degeri 300 m (984 ft ). Ikincil sahada ise
disa dogru gidildikce MOC degeri oransal olarak azalmaktadir

LIk yaklasma safhasinda doniis usulleri su sartlarda kullanilir;

e Ik yaklasmanin baslayacag fasilite ya da fixin meydanda veya meydana cok
vakin yerlestirilmesi durumunda ugagin irtifa kaybetmesini saglamak
amaciyla

e 70° ‘yi asan doniislerde herhangi bir rehber bilgi (radyal, bearing, radar
vektorii gibi) alinamadigi zamanlarda ara rotaya girebilmek amaciyla

o [20%den fazla doniisiin olmast durumunda

Base turn i¢in baslangi¢ noktas bir seyriisefer yardimcisi olmalidir. Procedure turn

icin ise bir fasilite ya da fix olmalidir.

Ara yaklasma safhast

o Ara yaklasma safhasi ilk yaklasma ile son yaklasma safhalar: arasinda yer
almaktadir. Bu safha dizayninda dikkat edilen en 6nemli unsur ugagin son
vaklagmadaki alcalma icin hazirlanmasi amaciyla diiz ugus yapmasini
saglamaktir

e Bu safhamn uzunlugu optimum 10 NM, minimum 5 NM, maksimum 15 NM
olabilmektedir. Ik yaklasma ile ara yaklasma rotas: arasindaki acisal
farkliik 90°yi asarsa olmast gereken minimum uzunluk asagidaki tabloda
gorulebilir

o Ara yaklasma safhasinin toplam genisligi, ilk yaklasma safhasi koruma

alaninin son yaklagma safhasi koruma alaniyla birlestirilerek

belirlenmektedir
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o  Optimum al¢alma oranm %0, maksimum oranit %5 dir.Uygulanacak al¢alma
orani son yaklasmadaki al¢alma oranindan daha diisiik olmalidir

e Birincil sahada uygulanan MOC degeri 150 m (492 ft) 'dir
4.3.2.5. Son Yaklasma Safhasi

Yukaridaki her iki tabloya gore agik bir sekilde meydana gelen olaylarin
yarisindan fazlasinin son yaklasma dedigimiz kritik safhada meydana geldigi
gorulmektedir. Havacilikta kritik safha denilen siire¢ art1 {i¢ / eksi on bir olarak
ifade edilir. Bunun anlami kalkistan itibaren {i¢ dakika ve teker koymadan on bir
dakika oncesini kapsar. Yine bu safhaya iliskin asagidaki tabloya baktigimizda
stabil olmayan yaklagma yapildigini, son yaklasma esnasinda iki bin feet ile elli feet
arasinda alcalmanin iyi yonetilemedigi goriilmektedir. Diger yandan 6zellikle bu
sathada hava sartlarinin ve diger baska faktorlerin (hava trafiginin sikisik olmasi
gibi) devrede olup pilotu bu limit agimlarina zorlayabilecegi unutulmamalidir. Diger
yandan Aeromony kavrami igerisinde degerlendirebilecegimiz Miirettebat—Hava
trafik iinitesi uyumu ve koordinasyonu bu olay ve limit asimlarinda 6nemli rol
oynamaktadir. Ornegin asagidaki tabloya bakildiginda son yaklasma esnasinda hiz
diisiirmeye yarayan speedbreak kullanildigi goériilmektedir. Bu durum yine siirecin
kotii yonetildigini gostermektedir. Fakat hava trafik {initesinin gerekli ayrimi
saglamak amaci ile belli bir noktaya kadar yliksek hiz talep etmis olabilecegi

ihtimal dahilindedir.

Son yaklagsma sathasinda carpici bir sekilde SHELL model kavrami ortaya
cikmaktadir. Dolayisiyla bu safhayr ucus ekibinin yani insan faktoriiniin Yazilim—
Donanim-Cevre ve Insan ile olan iliskisi cercevesinde incelemek ve
orneklendirmek bu sathada yasanan olay ve limit asimlarinin nedenlerini

anlamamiz konusunda fayda saglayacaktir.

Insan faktorliniin yazilim ile olan iliskisine, kétii hava kosullar1 ya da herhangi
bir nedenden dolay1 son anda degisen pist sebebi ile yaklasma haritalarinda ki olasi
bir hatanin ya da haritanin giincel olmayis1 nedeni ile olusabilecek limit agimi ve
olaym FDM kaydina ge¢mesini 6rnek verebiliriz. Yine havaaracinda olusan bir
arizanin ya da aletli algalma sirasinda ucaktaki ekipmanin yetersizligi pilotun hata

yapmasina ve limit agmasina neden olabilmektedir.
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Bu durum o6zelikle son yaklagsma asamasinda olusabilecek tehlikeler agisindan
Insan—Donanim iliskisine 6rnek gosterilebilir. Diger yandan 6zellikle son yaklasma
esnasinda gece saatlerinde pilotun maruz kaldig1 gorsel yanilgi, ya da hava sartlari
nedeniyle maruz kalinan tiirbiilans insan—Dissal gevre iliskisine drnektir. Yine bu
iliskiye havaalani ve cevresindeki hava trafigi sikisikligint 6rnek gosterebiliriz.
Ucusun bu safhasinda pilotun performans ve yetenekleri, kokpit igerisindeki

hiyerarsi, liderlik, ekip ¢alismasi, yonetilen siire¢ insan—Insan iliskisinin 6rnegidir.

Elbette bu safhada miirettebatin bilgi, birikim ve egitim seviyeleri énemli rol
oynar. Bununla birlikte bu sathada meydana gelen olay, durum ve limit agimlarinin
teknik boyutu bulunmaktadir. Bu boyuta iligkin teknik bilgi ve gereklilikler asagida

verilmistir (SHGM, Seyriisefer Daire Baskanligi-Hava Trafik Miidiirligii).

Son Yaklasma Safhasina Iliskin Teknik Bilgi

e Inig icin alcalmamn tamamlanacagi bu safha son yaklasma fixi ile baslar pas
gecme noktasinda sona erer

e Son yaklasma ile ara yaklasma rotasi arasindaki maksimum ag¢i 30° olmalidir.
Ayrica son yaklagma rotasti ile pist merkez hatti arasindaki a¢i A ve B kategori
ugaklar icin 30°’yi, C ve D kategori ugaklar igin 15°’yi asmamalidir

e Ote yandan son yaklasma rotasi ile pist merkez hattinin kesistigi noktanin pist
esigine olan mesafesinin 1400 m’den az olmamasi gerekmektedir

o Son yaklagsma asamasinda kullanilan ozel seyriisefer cihazlari ve diger
vardimct cihazlar esnek al¢alma kriterlerini icermekte olup, optimum ve
maksimum alcalma oranlarint belirlemekte kullanilir.

e Genel olarak kullanilan optimum al¢alma orani %5, maksimum al¢alma orani
%0.5 'dir.

o  Uygulanacak MOC degeri son yaklasma fixi kullanilirsa 75 m, son yaklasma
fixi yoksa 90 m dir.

e Her yaklasma yonteminde manialardan arinma kriterlerine uymayr saglamak
icin pas ge¢cme asamasmin bagslatilmasi gereken pistin esik irtifasinin
Uzerindeki en diisiik irtifa belirlenerek OCA (Obstacle Clearance Altitude)
ilan edilmek zorundadir.-

e Bu safhanmin optimum uzunlugu 5 NM ‘dir
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4.3.2.6. Palye ve Inis safhas

Havayolu sirketine ait FDM kayitlarina bakildiginda olay ve limit asimlarinda
son yaklagsmadan sonra yiizde 29 pay ile palye ve inis sathasinmi gérmekteyiz. Palye,
inis amaci ile inilecek zemine yakin bir yiikseklikte havaaracinin dalis oranini
azaltmak, siiziiliis oranini yiikseltmektir. Oncelikle iyi bir yaklagsmanmn iyi bir inisi
beraberinde getirecegi unutulmamalidir. Bununla beraber tablo 6 ve 7’ye
bakildiginda elli feet alti yiiksek egim ile limit asildigin1 gormekteyiz. Bu
yiikseklikteki limit asimini belirttigimiz anlayis dahilinde palye ve inis safhasina
dahil edebiliriz.

Ozelilikle bu safhada inis yapan pilotun bilgi, tecriibe ve birikimi birinci
derecede etki faktorudir. Yine tablolarda yer alan asir1 dikey hizlanma, diisiik pitch
acist ile teker koyma ve kotii revers kullanimi bunun en belirgin 6rnegidir. Diger
yandan inis esnasinda yasanan olay ve limit agimlar1 her zaman bilingsiz olmayabilir.
Bu baglamda pilotlar inis yapmadan 6nce mutlaka inecekleri havalimani ve pistleri
hakkinda detayli bilgi alirlar. Pistin yiiksekligi, hava sartlari, gorlis mesafesi,
riizgarin hizi ve yoni, inilecek pistin ozellikleri, pistin uzunlugu, genisligi, pistin
egimli olup, olmadigi, 1slak m1 yoksa karli m1 oldugu gibi bircok bilgiyi aldiktan
sonra inise gecerler. Pilotlar yukarida yazdigimiz sartlardan sonra teker koydugunda
ucagl durduracagi mesafeyi, indikten ve durduktan sonra, ucak ile pistin sonu
arasinda ne kadar mesafe kalacagini bile hesap eder. Bu anlamda tablolarda belirtilen
kotli revers kullanimi ya da yasanan sert inisler her zaman pilotun tecriibesiz

oldugunu gostermez.
4.3.2.7. Pas Ge¢cme Safhasi

FDM kayitlart incelendiginde yasanan olay ve limit asimlarinin 6nemli bir
boliimiiniin pas ge¢me sathasinda yasandigim1 gérmekteyiz. Pas ge¢gme kisaca
herhangi bir nedenden dolay1 inisten vazge¢mektir. Pas ge¢menin sebeplerine
gelecek olursak belirli bir kaliba oturtup belirle nedenler gostermek oldukga zordur.
Ornegin tablo 6 ve 7’ye baktigimizda yasanan pas ge¢melerin kis aylarma denk
geldigi goriilmektedir. Bu durum da bize hava sartlarinda yasanan kotii durumlar

neticesinde pas ge¢ildigi varsayimini aklimiza getirmektedir.
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Yine tablo 6 ve 7’ye baktigimizda, ugus basi sapmasi, ge¢ ugus bast degistirme ve
erken konfiglirasyon degisikligi gibi olay ve limit agimlarinin pas gegme safhasinda
gorildiigli diisiiniilmektedir. Durum boyle olunca safthanin saglikli ve emniyetli
yonetilmesinde CRM anlayis1 ortaya ¢ikmaktadir. Olayin siirecinde CRM unsurlari
olan gorev paylasimi, liderlik, iletisim gibi kavramlar olduk¢a Onem teskil

etmektedir.

Yukarida da bahsettigimiz gibi pas ge¢me safhasinin nedenlerini belirli kaliba

koyamasak da baslica sebeplerini su sekilde siralayabiliriz.

e Karar irtifasi/yiiksekliginde (DA/H) ya da minimum alcalma
irtifas1/yiiksekliginde (MDA/H) gorsel referanslarin hala saglanamamig

olmasi ya da dncesinde saglanmasina ragmen sonrasinda kaybolmus olmasi
e Kotii hava kosullari
e istikrarsiz (stabil olmayan) yaklasma

e Belirlenmis teker koyma noktasi yakalanamayip, pist disina ¢ikma veya

¢ikmama durumunda dahi inisin tehlikeye girme riski varsa
e Her hangi bir nedenden dolayi pist bloke edilmis ise
e Inis miisaadesi alinmamis ya da verilmemisse veya sonrasinda iptal edilmisse
e ATC onayli, egitim amacl pas gegmeler

Pas ge¢me safhasinin emniyetli yonetilmesine dair teknik bilgiler verecek olursak
asagidaki tablo faydali olacaktir (SHGM, Seyriisefer Daire Baskanhgi-Hava Trafik

Miidiirliigii).

Pas Gecme Safhasina Iliskin Teknik Bilgi

Pas ge¢me safhasi, her aletli yaklasma usuliinde olusturulur ve baglangi¢ noktasi
olarak belirlenen pozisyonda, o yaklasma usulii i¢cin hesaplanmis OCA/H (Obstacle
Clerance Altitude/Height-Mdniadan Korunmus Irtifa/Yiikseklik) ~degerinin altinda

bir seviyeden baslatilamaz.
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Pas ge¢me safhasimin sonunda belirli bir irtifalyiikseklige ulasildiginda, usul sona
erer ve ucak bir baska yaklasma usuliine baslar ya da belirlenmis bir bekleme

paternine girer veya ucusun yol safhasina geger.

Pas gecme sathast kendi icinde 3 kisimdan olusur;

1-) lik safha 2-) Arasafha 3 -) Son safha

1-) Ik safha; pas gecme noktasindan (MAPt) baslar ve tirmanisa baslama
noktasinda ( SOC) sona erer. Ugak bu safthada son yaklasmada sabit bir tirmanisa
gecmeden diiz ugus yapar.

2-) Ara safha; bu safha SOC’de (tirmanisa baslama noktast) baglar ve 50 m’lik MOC
degerinin saglandig1 ve muhafaza edilebildigi noktaya kadar devam eder. Ara safha

boyunca pas ge¢me rotast ilk safhadan maksimum 15°lik a¢isal farklilik gosterebilir.

3-) Son safha; bu safha 50 m’lik MOC degerinin yakalandigi ve devam ettirilebildigi
noktada baslayp, ucagin yeni bir yaklasmaya, bir beklemeye ya da yol safhasina
gectigi noktaya kadar uzanir. Pas ge¢gme safhasinda optimum tirmanma orani

%2,5 dir.

Ik safhadaki koruma payr (MOC) son yaklasma safhasindaki MOC degeriyle
aymidir. Ara safhada ise koruma payr 30 m (98 ft),son yaklagma safhasinda is 50
m(166 ft) dir.

Iki cesit pas gecme usulii dizayn edilmektedir,

1-) Direkt pas gecme  2-) Doéniislii pasge¢me

1-)Direkt pas ge¢me usulii, son yaklasma safhasindaki rota ile pas ge¢gmerotasi
arasinda 15°’yi gecmeyen bir farklilik olmamast durumudur. Bu pas ge¢me usuliinde
koruma alant pas ge¢me usuliiniin basladigi noktadaki son yaklasma alaninin
genisliginde baslayp kullanilan seyriisefer yardimct cihazina gore bir aciyla (NDB
icin 10.3°, VOR igin 7.8°) genislemektedir.

2-) Doniislii pas ge¢me usuliinde ise, u¢ak bir noktadan veya belirlenmis bir irtifaya

ulastiktan sonra doniis yapmakta ve u¢usun kalan kismini tamamlamaktadir.
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4.3.3. Ucus Emniyeti ile Tlgili Vaka Incelemeleri
Vaka |

Yer: Tokat Havalimani

Yil: 2016

Konu: Aeromony-Ugus Giivenligi

Havayolu sirketine ait ugak hazirliklarim1 tamamlayip Istanbul-Tokat ugunu
yapmak iizere havalanmisti. Yaklasik bir saat ugusun ardindan Tokat havalimanina
giivenli bir sekilde indi. Daha sonra yolcu ve yiik bosaltimini yaparak karsilikli sefer
olmast nedeniyle doniis seferi icin yer hazirliklarina baglandi. Devaminda
hazirliklarin1 tamamlayan ugak yolcu ve yiik alimina bagsladi. Gerekli tiim islemlerin
ardindan seferi gerceklestirmek {izere taksiye baslamisti. Bu esnada havalimaninda
gorevli ramp personeli ucagin lastiklerinde bir cisim fark etti. Tim Sorumlulugu
alarak taksi halindeki ug¢agi durdurdu. Motorlarin ¢alismasi sebebi ile gerekli emniyet
tedbirlerinin alinmasinin ardindan gorevli personel ugaga yanasti. Ugagin lastigini

yakindan kontrol eden personel, lastikteki biiyiik ¢iviyi fark etmisti.

Bunun Gzerine ucak tekrar park pozisyonuna geri ¢ekildi. Ve tiim yolcular tekrar
havalimani bekleme salonuna alinarak sefer ertelendi. Bdylece olast biiyiik bir

felaket onlenmis oldu.

Sonug: Bu vakada dikkat ceken detay personelin gorev ve sorumluluk bilincidir.
Bununla beraber vakada Aeromony kavraminin her iki prensibinin de etkin rol
oynadig1 goriilmektedir. Bunlardan birincisi olaym yerde ger¢eklesmesidir. Dolayisi
ile “ugus emniyeti sadece havaaracinin havada oldugu siire i¢in gegerli degildir”
anlayis1 bu vaka desteklenmektedir. Zira fark edilmeseydi ucagin inisi esnasinda

ciddi bir kaza yasanabilirdi.

Kavramla ilgili ikinci ana fikir ise; ucus emniyetinin sadece ugus personelinin
sorumlulugunda olmamasidir. Nihayetinde gorevli personel gereken dzen ve dikkati

gostermeseydi ciddi bir kaza kaginilmazda.
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Bu vakayla birlikte gorilmektedir ki havacilikta emniyetin saglanmasi, devaminda
ise surddrdlmesi ancak tim birim ve personelin uyumu ve koordinasyonu ile

gerceklesebilmektedir.

Vakall

Yer: Siirt Hava Limani

Yil: 2017

Konu: Aeromony-Ucus Giivenligi

Yaklasik iki saatlik ucus siiresinin ardindan ugak Siirt havalimanina inmisti.
Havalimanina ait apronun hayli kiigiik olmasi nedeni ile u¢agin park pozisyonuna
yanastirilmasi ancak birkag personelin koordinesi ile saglanabiliyordu. Ugagin ilgili
park pozisyonuna yanasmasinin ardindan kapilar agilarak yolcu ve kargo bosaltimi
yapildi. Daha sonra yer hazirliklar ile ilgilenen memur kokpite gelip, ugagin park
pozisyonuna yanastirilmasi esnasinda kendisinin ve diger gorevli personelin ugagin
kuyruk kisminda olan harici giic {nitesinden alisilagelmisin disinda bir ses
duyduklarini iletti. Bunun iizerine sorumlu kaptan sinirli bir tavir ile kendisinin
teknisyen mi yoksa pilot mu oldugunu sordu. Daha sonrada kendi isiyle ilgilenmesini

isteyip, disar1 ¢gikmasini sGyledi.

Harici gii¢ tinitesi ucaklarda, elektrik enerjisi ve motorlarin calismasi i¢in
gerekli basingli havayi iireten motorlardir. Havalimanlarinda yer gii¢ iinitesinin
olmadig1 durumlarda ya da gerekli goriildiigiinde ugaga elektrik enerjisi saglar ve ya
motorlarin ¢alismasi i¢in kullanilir. Yakit ile ¢alistigindan yangin ya da bagka
risklere sahiptirler. S6z konusu havalimaninda yer gii¢ {initesi olmadig
diistintildiiginden harici gili¢ tUnitesi daha ugagin park pozisyonuna yanagmasi

sirasinda calistirilmisti.

Bir siire sonra, yer hazirliklar1 tamamlanip yolcu ve kargo alimi yapilacag: sirada
birdenbire harici gli¢ {tnitesi durdu. Calisirma girisimi de basarisizlikla
sonuglanmisti. Derhal 1ilgili teknisyenlerle telefon goriismesi gerceklestirildi.
Teknisyenler, sira dis1 bir ses duyulup duyulmadigini soruyordu. Ve bu sonuca goére
bir yol izlenecekti. Teknisyenlerle gerekli koordinenin saglanmasinin ardindan harici

giic linitesi tekrar calistirildi.
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Sonug: S6z konusu vakada hem CRM anlayist hem de aeromony kavraminin
gereklilikleri ihlal edilmistir. Ve en carpici olani ise bu ihlalin kahramani sorumlu
kaptan pilottur. Her seyden once CRM’in amaglarindan bir tanesi olan iletisimin
bariyeri kaldirilmak yerine daha da gii¢clendirilmistir. Ayrica mevcut kaynaklardan
bir tanesi olan insan unsuru degerlendirilememistir. Oysa ilgili personeller bu
gbzlemleri dolayisiyla daha da cesaretlendirilebilirlerdi. Boylece bir sonraki olasi

vakalar i¢in iletisim yolu kapatilmamis olurdu.

Diger yandan aeromony kavraminin prensiplerinden her biri, bu vaka i¢in gecerlidir.
Zira ugus emniyetini ilgilendiren konu havada degil yerde gerg¢eklesmistir. Bir baska
prensip olan, “ucus emniyeti tiim operasyon birimlerinin ortak kaygist olmalidir”
anlayis1 vuku bulsa da amacina ulagamamaistir. Ayrica vaka, ugus emniyeti adina tiim
birimlerin uyum halinde ¢alisma gerekliligine iyi bir 6rnektir. Fakat bas aktor olan
sorumlu kaptan bu uyumu bozmustur. Gergeklesen olay, ucus emniyeti adina
operasyonda gorevli personelin duyularinin ayni amaca hizmet etme zorunluluguna
da giizel bir ornektir. Fakat yasanan vakada kaptanin tutumu, aeromony’nin tiim

birimlere ve personele tesisindeki giicliikleri de giin yiiziine ¢ikartmaktadir.
4.4. Havayolu Isletmelerinde Yasanan Gecikme Siirelerini Diisiirme Cahsmalari

Calismamizin bu bolimde havayolu isletmelerinde yasanan gecikmelere yonelik
yaptigimiz  galismaya yer vermekteyiz. Oncelikle gecikmelerin havayolu
isletmelerine olan maliyetlerine bakacagiz. Devaminda ise s6z konusu gecikmeleri
onlemeye yonelik onerdigimiz “Koordine Birimi” hakkinda bilgilendirme yapacagiz.
Daha sonra elde ettigimiz verilerin 1s18inda istatistiki bilgilerle beraber konuyu

degerlendirerek ¢oziim Onerileri getirecegiz.
4.4.1. Havayolu isletmelerinde Yasanan Gecikmelerin Maliyetleri
e Ekonomik Maliyetler;
Elbette yasanan gecikmeler havayolu isletmelerinde beklenmeyen

maliyetlerdir. Ve sonuglari ciddi ekonomik kayiplar getirmektedir. Havayolu

isletmeleri yliksek kar marji ile ¢alisan isletmeler degildir.
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Dolayist ile asagida ki tabloda da goriildiigii izere dakikalik maliyeti 81 Euro

olan gecikmeler belki de havayolu isletmesinin ilgili ugustan elde edecegi

kar1 hayli diisirmektedir.

Ekonomik maliyetlere dahil edebilecegimiz baslica gider kalemleri

asagidaki gibidir;

Fazla yakit ticreti

Artan bakim {icreti

Havaarac1 sahipligi ticreti

Havaalani kullanim maliyeti

Yer hizmeti Ucreti (1sitma, sogutma, elektrik vb.)

Yolcu konaklama Ucreti

Miirettebata 6denen fazla mesai ve ugus ticreti

Yolcu tazminatlar
Park Ucreti
Slot cezalari

Diger licretler

Tablo 8: Gecikmelerin Havayolu Isletmelerine Dakikalik Maliyeti
Eurocontrol ATA ABD Airline ITA
Modeli 2011 | Tastyic1 Modeli Business ¢calismasi
2009 Dergisi 2000
Yakit X X X X
Bakim X X X X
Murettebat X X X X
Havaalam Ucretleri X X X
Havaaraci Sahipligi X X X
Direkt Operasyon 60,99% 40-66€
Ekstra kapi ve ver X X X
Yolcu tazminatlari X X X
Yolcu firsat maliveti X X
Dakikalik Gecikme 81€ 98,55% 66€ 87-126€

Kaynak; (Varfis Ve Torshin, 2011:10;Cook, Tanner Ve Anderson, 2004:24-26;Eurocontrol, 2011:26)

e Sosyal Ve Cevresel Maliyetler:

Gecikmelerin elbette sadece ekonomik maliyetleri bulunmamaktadir. Bunun

yaninda havayolu isletmeleri sosyal ve c¢evresel maliyetlere de maruz

kalmaktadir.
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Bu maliyetler baglica asagidaki gibidir;

e Havayolu sirketi imaj1

e Yolcu bilet ve hizmet satin alma tercihleri

e Havayolu isletmesinin havacilik otoriteleri (ICAO, EASA,
Eurocontrol vb.) perspektifinde imaji ve performansi

e Fazla yakit ve enerji kullanimi1 sonucu ¢evreye verilen zarar

e Diger sosyal ve ¢evresel maliyetler
4.4.2. Koordine Birimi Genel Bilgilendirme

Koordine merkezinin ugus operasyon siirecince en belirgin gorevi takip ve
bilgilendirmedir. Gecikmelerde en biyilk problemin koordine oldugunu
diisiinmekteyiz. Bu durumu biraz daha agmak gerekir ise koordine birimi havayolu
isletmesi ile diger servis saglayicilar ve miirettebat arasinda koprii niteliginde

olacaktir.
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Sekil: 8 Koordine birimi alani (Gorevlerin basinda ki harfler isin ayni zaman
araliginda yapilmas: gerektigini ifade etmektedir).
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Koordine biriminin baslica gorevleri asagidaki gibidir;

e Bir dnceki seferden gelen ugagin takibi (gelis saati, park pozisyonu vb.)
e Ugaga saglanacak hizmetin koordinesi (yakit, su, ikram gibi)
e Miirettebat1 bilgilendirerek olas1 ekip degisikliginde ve ucaga sevkinde

kaybedilecek zamanin Oniine gecilmesi

e Diger servis saglayicilar olan Yer hizmetleri, Ikram, Yakit sirketi, Yolcu

hizmetleri gibi birimlerle koordinasyonun saglanmasi
e Yapilacak ugusa iliskin rapor, belge ve ugus plani gibi evraklarin takibi

e Havayolu isletmesinin kendi biinyesinde olan birimler arasinda koordinenin

saglanmasi
4.4.3. Havayolu Isletmesinin Yasadig1 Gecikmelerin Analizi

Havayolu isletmesinin 2016 yili Ocak—Subat Ve Mart ayimnin yarisina kadar

yasadig1 gecikmelerin IATA kodlar1 ve agiklamalari asagida verilmistir;

lata Kodu

11D: Yolcu Bosaltma islemi
11G: Havayolu islemesinin Talep Ettigi Sekilde Deboarding

15: Boarding Problemi, Yanlis Ydnlendirme, Check-In Yaptiran Yolcunun Binis

Kapisina Gelmemesi

15A: Baglantili Ugustan Ya Da Transfer Yolcunun Beklenmesi

15B: Geciken Ya Da Check-In Yapmis (Yedek Yolcu Dahil) Kayip Yolcuyu Arama
15C: Geciken Ya Da Ugustan Vazgecen Yolcunun Bagajini Arama

15l: Geciken Ya Da Yetersiz Yolcu Otobusu (Ugaga Alim I¢in)

18: Bagaj Prosedrleri, Yikleme Vs.

26: Kargo Bolumiintin Hazirliginin Gecikmesi

88



31B: Ekstra Kabul Edilen Posta

33B: Beklemedeki Ugak Arizasina iliskin Parcanin Ge¢ Gelmesi
35A: Ucak Degisiminden Dolayi Temizligin Ge¢ Yapilmasi
39A: Airstarterin—Jeneratorin Bozuk Ve Ya Olmamasi

41: Ugak Arizalari

41A: Teknik Arizalar

41B: Kabin Ekipmanlarinin Arizasi (Koltuk, Galley, Dinlenme Kabini Vs.)

41E: Yolcu Eglendirme Sisteminin Tamiri

42: Planli Ugak Bakiminin Ge¢ Tamamlanmasi

42C: Haftalik Ya Da Daha Az Periyottaki Bakimin Ge¢ Tamamlanmasi
43A: Ucak Hasarinin Tamiri

43B: Diizenli Bakim Disinda Ek Islerin Yapilmasi

43C: Ozel Kontroller

57: Ugus Plani

61C: Ucak Dokiumanlarinin Ge¢ Hazirlanmasi Ya Da Gonderilmesi (Ugus Plani,
Notam Bilgisi, Havadurumu Gibi)

63: Mirettebatin Stand-By Dan Ya Da Baska Ugustan Gelisi Disindaki Nedenlerden
Dolayi Ile Ugaga Geg Gelisi Ya Da Geg Ayrilisi

63B: Mirettebatin Stand-By Dan Ya Da Baska Ugustan Gelisi Disindaki Nedenlerden
Dolayi Ile Ugaga Geg Gelisi

89



72A: Ugagin Operasyon Limitleri Altindaki Hava Kosullari
75: Ugaga De—Icing Yapilmasi, Ugagin Buzdan, Kardan, Vs. Temizlenmesi

81: Gereklilikler/Atfm Nin Kapasitesindeki Probemler, Atc Yol Boyu

Problemleri/Hava Trafigi Kapasite Standartlari
81F: Ctot, Slot, Hava Trafigi Limitleri, Hava Trafigi Sikisikligi

83F: Askeri Operasyon, Ozel Ugus Ve Ya Vip Tasinmasi Nedeni ile Hava Alaninin
Kapatilmasi

88G: Varis Havalimanindaki Kéti Hava Kosullarindan Kaginmak Amaciyla

89: Kalkis Hava Limanindaki Kisitlamalar Nedeni Ile (Atfm Kisitlamalari Dahil)
(Hava Trafik Servisi, Motor Calistirma, Push-Back, Havalimaninin Bloke Edilmesi,

Pist, Havadurumu, Sektorel Olaylar, Yetersiz Personel, Politik Istikrarsizlik, Ses

Kisitlamalari, Gece Kisitlamalari, Ozel Uguslar Ve Tiim Bunlara iliskin Kisitlamalar)
91: Baska Ugustan Gelen Yolcu Ve Bagajin Yiklenme Surecinin Beklenmesi
91A: Baska Ugustan Gelecek Yolcu Ve Bagajin Beklenmesi

92: Bir Onceki Istasyon Tarafindan Yapilan Check-In Hatasindan Dolayi Yolcu Ve
Bagaj Transfer Problemleri

93: Ugak Rotasyon Problemi Nedeni le Ugagin Bir Onceki Ugustan Ya Da Bacaktan
Ge¢ Gelmesi

94A: Bir Onceki Ugustan Gelecek Kabin Ekibinin Beklenmesi (Baska Havayolu
Sirketi Ile Gelisi Dahil)

99: Yukaridaki Sebeler Disindaki Nedenlerden Dolayi Ge¢ Kalinmasi (Bu Kodun
Kullanilmasi Halinde Mutlaka Agikca Yazilarak Belirtilir)
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4.4.3.1. Gecikmelerin Istatistiki Bulgular

Bu bolimde ilk olarak arastirmada incelen ugak seferlerine ait frekanslar ve
aragtirma ile alakali tanitici Ozelliklere ait frekanslara yer verilmistir. Sonraki
bolumde ise, arastirma incelenen wuguslar igin rétar zamanlar1 istatiksel

karsilastirmalar ile incelenmistir.

Tablo 9: Arastirma kapsaminda incelenen ucuslara ait betimsel bilgiler

Demografik Ozellik Gruplar Ugus Sayisi %
Ucak Hotel 59 26,0
Papa 56 24,7
Romeo 64 28,2
Uniform 48 21,1
Ay Ocak 111 48,9
Subat 77 33,9
Mart 39 17,2
Mirettabat Degismis 128 56,4
Degismemis 99 43,6
Toplam 227 100

Arastirma, 4 farkli ugagin 3 ay boyunca yaptigi uguslara ait veriler ile
gerceklestirilmistir. Bu  verilerin betimlendigi Tablo 9’a gore, en ¢ok ugusu
gerceklestiren ugak Romeo isimli ugaktir (%28,2). En fazla ucus Ocak ayinda
(%48,9) gerceklesmistir. Bu uguslarin %056,4’tinden 6nce mirettebat degisimi

yapildig1 tespitedilmistir.

Tablo 10: Arastirma kapsaminda incelenen ucuslara ait kalkig bilgileri

Degisken Gruplar Ucus Sayist %

Gecikme Stiresi 0-15 dk 43 18,9
16-30 dk 88 38,8
31-45 dk 46 20,3
46-60 dk 16 7,0
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61-75 dk 15 6,6
76-90 dk 8 3,5
100 dk ve Uzeri 11 4,8
Kalkis Saati 00:01-03:00 22 9,7
03:01-06:00 3 1,3
06:01-09:00 25 11
09:01-12:00 27 11,9
12:01-15:00 34 15
15:01-18:00 32 141
18:01-21.00 45 19,8
21.01-00.00 39 17,2
Kalkis Sehri Adana 78 34,4
Ankara 26 11,5
Antalya 10 4.4
Edremit 2 0,9
Izmir 7 3,1
Kdln 6 2,6
Istanbul (Sabiha 80 35,2
Gokeen)
Siirt 7 3,1
Berlin 1 0,4
Beyrut 1 0,4
Canakkale 1 0,4
Diyarbakir 2 0,9
Suttgart 4 18
Tokat 2 0,9
Suttgart 2 0,9
Toplam 227 100
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Arastirmada 2,5 ay boyunca gerceklestirilen uguslar igerisinde sadece rotar
olan uguslar bulunmaktadir. Tablo 10’a go0re; En yogun rotar suresi 16-30 dk
araliginda gerceklesen rotarlar oldugu tespit edilmistir. Ucaklarin kalkis saatleri

incelendiginde ise en ¢ok wucus 18:01-21.00 (%19,8) zaman araliginda

gerceklesmistir. En ¢ok kalkis Istanbul (Sabiha Gékgen)’den (%635,2) gergeklestigi
tespit edilmistir.

Ayrica belirtmek gerekir ki s6z konusu havayolu sirketinin ana Us olarak
kullandig1 (¢ hava limani bulunmaktadir. Bunlar yogunluk sirasa gore Istanbul
Sabiha Gokcen Hava Limani—Adana Sakirpasa Havalimani—ve Ankara Esenboga

Hava limanidir.

Tablo 11: Gecikme Kodlarina Gore Ucus frekans Dagilimi

Gecikme Kodu Ugus Sayisi %
11D 1 0,4

11G 1 0,4

15 6 2,6

15A 4 1,8

15B 1 0,4

15C 1 0,4

15L 1 0,4

18 2 0,9

Yolcu Ve Bagaj Toplam: % 7,3

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” Ile Diisiiriilebilir

26 1 04

Kargo Ve Posta Toplam: % 0,4

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” Ile Diisiiriilebilir
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31B 1 0,4

33B 1 0,4

35A 1 0,4

39A 1 0,4
Ucgak Ve Ramp Hizmetleri Toplam: % 1,6

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” ile Diisiiriilebilir

41 2 0,9
41A 4 1,8
41B 1 0,4
41E 1 0.4

42 2 0,9
42C 1 0,4
43A 2 0,9
43B 1 0.4
43C 2 0,9

Teknik Ve Ucak Ekipmani Toplam: % 7

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” Ile Kismen Diisiiriilebilir

57 1 0,4

Ucak Hasari Ve Otomatik Toplam: % 0,4
Ekipmani Arizasi

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” ile Diisiiriilemez

61C 1 04
63 1 04
63B 1 0,4

Ugus Operasyonu Ve Ekip
Tahsis

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” ile Diisiiriilebilir
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72A 2 0,9
75 1 0,4
Hava Kosullari Toplam: % 1,3

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” ile Diisiiriilemez

81 5 2,2
81F 23 10,1
83F 2 0,9

Hava Trafik Yonetim
Akisi Kisitlamalari

Toplam: % 13,2

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” ile Kismen Diisiiriilebilir

88G

1

0,4

89

2

0,9

Havalimani Ve Hikimet
Yonetimelri

Toplam: % 1,3

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” ile Diisiiriilemez

91 2 0,9
91A 4 1,8
92 1 0,4
93 138 60,8
94A 1 0,4

Reaksiyon Gecikmeleri

Toplam: % 64,3

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” Ile Kismen Diisiiriilebilir
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3

1,3

Cesitli

Toplam: % 1,3

Yukaridaki Gecikmelerin Siiresi “Koordine Birimi” Ile Kismen Diisiiriilebilir

Toplam (74 Gin)

227 Adet / 10467 Dakika

% 100
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B GECIKME SURESI DUSURULEBILIR
B GECIKME SURESI KISMEN DUSURULEBILIR

m GECIKME SURESI DUSURULEMEZ

3%

Sekil 9: Toplam 227 Adet Gecikmenin Onlenebilir — Onlenemez Durumuna Gore
Dagilimi

Yukaridaki tablo 11 ve sekil 9 incelendiginde toplam gecikmelerde kesinlikle
gecikme stiresi diisiiriilebilir oran1 % 11°dir. Bununla beraber kismen diistiriilebilir
oran1 % 86°dir. Kesinlikle gecikme siiresi diisiiriilemez orani ise % 3’tiir. Yukarida ki
tabloda en goze ¢arpan detay 93 numarali gecikme kodunun yiiksek olusudur. Ugus
raporlar1 incelendiginde birgok pilotun bir dnceki seferden gec¢ gelen ucagin gecikme
kodu olan 93 numarali gecikme kodunu, gec gelen ugagin maruz kaldig1 gecikme
stiresine ek bagka gecikmeler i¢in de kullandiklari goriilmiistiir. Durum boyle olunca
93 numarali gecikme kodunu 6nlenebilir-6nlenemez olarak ayirmak oldukga zordur.
Bununla birlikte 93 numarali gecikme kodunun toplam gecikmelere oram1 % 60,8

olmas1 dolayisi ile bu gecikme sebebini ayrintilari ile degerlendirmekte fayda vardir.
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Ucgagin Kalktigi Havalimani
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Grafik 1: 93 numarali gecikme kodu ile rétar yapan ugaklarin kalks illeri

Grafikte gortldiigii gibi 93 numarali gecikme kodu ile rdtar yapan ugaklarin
bilyiik cogunlugu Istanbul ve Adana illerinden kalkislarda gerceklesmistir. Grafik

2’de 93 numarali gecikme kodu ile rétar yapan ugaklarin orijin illerine ait dagilim

verilmistir.
Orijin ( Ugagin Bir Onceki Seferden Geldigi Havalimani )
25 24
25
20
15
10
5
0
1
| istanbul (Sabiha Gékgen) B Adana = Ankara H [zmir
H Berlin | Siirt B KdIn B Edremit
H Beyrut M Diyarbakir HECN M Antalya
M Canakkale B Suttgart

Grafik 2: 93 numarali gecikme kodu ile rétar yapan ugaklarin orijin illeri
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Grafikte goriildiigii gibi 93 numarali gecikme kodu ile rdtar yapan ugaklarin
orijin illerinin biiyiik ¢ogunlugu Istanbul, Adana ve Izmir illerinden kalkislarda
gerceklesmistir. Grafik 3’de 93 numarali gecikme kodu ile rdtar yapan ucaklarin

gecikme siirelerine ait dagilim verilmistir.

Gecikme Siiresi

60
50
40
30
20

10

1

m16-30dk mO0-15dk m31-45dk m100 dkve tzeri ®46-60 dk 61-75dk m76-90 dk

Grafik 3: 93 numaralr gecikme kodu ile rotar yapan ucaklarin gecikme siireleri

Grafikte goriildiigii gibi 93 numarali gecikme kodu ile rétar yapan ucaklarin en
¢ek gecikme yasadigr siire 16-30 dakika arasi olmustur.

4.4.4. Koordine Biriminin Calhisma Yontemi

Yapilan arastirma ve gozlemlerde havayolu isletmelerinde diisiiniilen
koordine biriminin gérev ve sorumluluklarini yiiriitebilecek personeller mevcuttur.
Bu personeller isletmelerde isletmeye bagli yer personeli olarak nitelendirilmektedir.
Fakat gorev ve sorumluluklari belirlenmediginden ya da baska nedenlerden dolay1

gecikmeler konusunda yeterince etkin rol oynamamaktadirlar.

Durum bdyle olunca havayolu isletmelerinde gecikme siirelerini diisiirmeye
yonelik diigtiniilen bu birimin kurulmasmin ya da mevcut yer igletme biriminin

koordine birimine doniistiiriilmesinin kolay olacagi diisiiniilmektedir.
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MURETTEBAT GOREV iCiMN HAZIR MI?
UCAK BiR ONCEKI SEFERDEM GELDI Mi?
HAVAARACI PARK POZISYOMNUMA ULASTI MIT
UCUS PLAN-RAPOR VE DOKUMARNLAR HAZIR MI?
YAKIT VE iKRAM SIRKETLERI BiLGILENDIRILDI ni?
UCAGA TEKMIK BAKIM YAPILACAK MI?
YOLOU BOARDIMNG ISLEMI iCIN HAZIR MIZ
CHECK-IN PROBLEMI VAR NI
HAVA KOSULLARI DEGERLENDIRILDI Mi?
SLOT J CTOT YAPILAMDIRILABILIR Miz
YAPILACAK SEFER iCiN GECIKME OLACAK hMI?

GECIKME ONLEMEBILIR Mi?

ELDE EDILEN BiLGi

MIURETTEBAT RAMP HIZMETLERI  HAREKAT MEMURL YAKIT VE iKRAM SiRKETI

Sekil:10 Koordine Birimi Calisma Yontemi

Yukaridaki sekilde de goriildiigii lizere koordine biriminin en temel goérevi
gecikmelere sebep olabilecek durumlar1 6nceden tespit etmek ve gerekli onlemi
almaktir. Ayrica ucus operasyonuna etkisi olan diger birimlerle koordinasyon ve

bilgi akisini saglayarak gecikmelerin 6niine gegilebilecegi diisiiniilmektedir.

4.45. Tlgili Havayolu Sirketinde Ucus Rétar Siirelerinin Farkli Degiskenler

Acisindan Incelenmesi

Miirettebatin Degisme Durumu Degiskenine Gore Incelenmesi

Arastirma kapsaminda incelenen uguslara ait rotar siirelerinin (dakika), ucus
miirettebatinin degisip degismemesine gore istatiksel olarak anlamli farklilik gosterip
gostermedigi Mann-Whitney U testi ile incelenmistir. Elde edilen bulgular Tablo

12°de verilmistir.
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Tablo 12: Uguslara Ait Rétar Siirelerinin (dakika), Miirettebatin Degisme Durumu

Degiskenine Gére Incelenmesi

Bagimli Grup N Sira Sira U p

Degisken Ortalamasi Toplami

Rotar Suresi Degismis 128 128,74 16478,5 44495 | 0,000
Degismemis 99 94,94 9399,5

Ugus miirettebatinin degisip degismemesine gore, incelenen uguslara ait rotar
siireleri arasinda istatiksel olarak anlamli bir farkin olup olmadigini anlamak igin
yapilan Mann-Whitney U testi sonuglara gore; grup ortalamalar1 arasindaki fark
(U=4449,5, p<0,05) (Tablo 12).

miirettebatinin degisme faktoriintin, ugus roétar sireleri Uzerine istatiksel olarak

anlamli  bulunmustur Bu durumda ugus

anlamli bir etkisinin oldugu sdylenebilir.

Calismanin baslangicinda edinilen gozlem ve goriismeler neticesinde 6zellikle
havayolu sirketinin merkez iissii olan Istanbul, Ankara Ve Adana’da ki
havalimanlarinda miirettebat degisimlerinin mevcut gecikme siliresine olumsuz

yansidigi diistiniilmekteydi. Bu durum yapilan ¢alismalar neticesinde ispatlanmistir.

Koordine biriminin konularindan biri olan iletisim sayesinde miirettebat
degisimlerinin siiresinin kisaltilmasi planlanmaktadir. Gozlemler neticesinde burada
ki en buyik sorunun ekibin bir dnceki seferden gelen ucak hakkinda geg bilgi sahibi
olusu ve neticesinde ucaga gec gidilmesidir. Bununla beraber miirettebatin ucagin
park pozisyonuna sevki sirasindaki koordinasyonsuzluk gecikme surelerine
yansimaktadir. Ayrica miirettebatin ugagi diger miirettebattan teslim alma siireci de

gecikme sirelerini olumsuz etkilemektedir.
Ucaklarin Kalkis Saati Degiskenine Gore Incelenmesi

Arastirma kapsaminda incelenen uguslara ait rétar siirelerinin (dakika), ugaklarin
kalkis saatlerine gore istatiksel olarak anlamli farklilik gosterip gostermedigi Kruskal

Wallis H testi ile incelenmistir. Elde edilen bulgular Tablo 13’de verilmistir.
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Tablo 13: Ug’uslara_Ait Rotar Stirelerinin (dakika), Ucaklarin Kalkis Saati
Degiskenine Gére Incelenmesi

Bagimli Degisken Grup N Sira Ortalamas1 | df X? p
Ugaklarin Kalkig Saati | 00:01-03:00 | 22 125,39 7 10,97 | 0,140

03:01-06:00 | 3 1455

06:01-09:00 | 25 121,98

09:01-12:00 | 27 99,02

12:01-15:00 | 34 137,16

15:01-18:00 | 32 112,55

18:01-21.00 | 45 95,71

21.01-00.00 | 39 112,51

Ugaklarin kalkis saatlerine gore, incelenen uguslara ait rotar siireleri arasinda
istatiksel olarak anlamli bir farkin olup olmadigini anlamak igin yapilan Kruskal
Wallis H testi sonuglarina gore; grup ortalamalar1 arasindaki fark anlamh
bulunmamustir (X?=10,97, p>0,05) (Tablo 13). Bu durumda ucaklarin kalkis saatleri
faktoriiniin, ugus rotar siireleri iizerine istatiksel olarak anlamli bir etkisinin olmadigi

soylenebilir.

Bununla beraber her ne kadar rotar siiresi agisindan anlamli bir fark olmasa da
yapilan rétar sayilarinin belli saat araliklarinda yogunlastigim gérmekteyiz. Ornegin
18:00-00:00 zaman diliminde digerlerine goére olduk¢a fazla rétar yapilmistir. Bu

durumun tamamen yer ve hava trafigi sikigiklig1 sebebi ile oldugu diistiniilmektedir.
Ucaklarin Kalktigi Havalimam Degiskenine Gore incelenmesi

Arastirma kapsaminda incelenen uguslara ait rotar siirelerinin (dakika),
ucaklarin kalktigi havalimanma gore istatiksel olarak anlamli farklilik gdsterip
gostermedigi Kruskal Wallis H testi ile incelenmistir. Elde edilen bulgular Tablo

14°de verilmistir.
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Tablo 14: Ucuslara Ait Rotar Siirelerinin (dakika), Ugaklarin Kalktigi Havalimani
Degiskenine Gére Incelenmesi

Bagimli Degisken Grup N Sira Ortalamas1 | df X? p
Ugaklarin Kalkis Yeri | Adana 78 113,44 13 18,683 | 0,133

Ankara 26 129,46

Antalya 10 131,8

Edremit 2 75,25

[zmir 7 98

Kdln 6 159,08

Sabiha Gok. | 80 116,88

Siirt 7 92,79

Berlin 1 62

Beyrut 1 62

Canakkale 1 62

Diyarbakir 2 20,5

Stuttgart 4 38,88

Tokat 2 86,25

Ucaklarin kalktiklar1 havalimanlarina gore, incelenen uguslara ait rotar siireleri

arasinda istatiksel olarak anlamli bir farkin olup olmadigini anlamak i¢in yapilan
Kruskal Wallis H testi sonuglarina gore; grup ortalamalar1 arasindaki fark anlamli
bulunmamstir (X?=18,683, p>0,05) (Tablo 13). Bu durumda ugaklarm kalktiklart
havalimanlar1 faktoOriiniin, ugus rotar siireleri ilizerine istatiksel olarak anlamli bir
etkisinin olmadig1 sOylenebilir.

Her ne kadar rdtarin siiresinde anlamli bir fark olmasa da ilgili havayolu
sirketinin merkez iissii olmas1 sebebi ile Istanbul, Adana ve Ankara’dan yapilan rétar
sayilarinin fazlaligi dikkat cekmektedir.

Ground Time Siirelerinin Farkh Degiskenler Acisindan incelenmesi

Aragtirma kapsaminda incelenen uguslara ait ground time stirelerinin (dakika),
ucus miirettebatinin degisip degismemesine gore istatiksel olarak anlamli farklilik
gosterip gostermedigi Mann-Whitney U testi ile incelenmistir. Elde edilen bulgular
Tablo 15’de verilmistir.

Tablo 15: Ucuslara Ait Ground Time Siirelerinin (dakika), Miirettebatin Degisme

Durumu Degiskenine Gore Incelenmesi

Bagimh Grup N Sira Sira U p
Degisken Ortalamasi Toplam1

Ground Time Degismis 128 114,57 14665,5 6262,5 | 0,880
Siresi Degismemis | 99 113,26 11212,5

102



Ugus miirettebatinin degisip degismemesine gore, incelenen uguslara ait ground
time siireleri arasinda istatiksel olarak anlamli bir farkin olup olmadigini anlamak
icin yapilan Mann-Whitney U testi sonuglarima gore; grup ortalamalar1 arasindaki
fark anlamli bulunamamistir (U=4449,5, p>0,05) (Tablo 15). Bu durumda ugus
miirettebatinin degigsme faktoriinlin, ucus ground time siireleri lizerine istatiksel

olarak anlamli bir etkisinin olmadig1 sdylenebilir.

Ground Time Siirelerinin (dakika), Ucaklarin Kalkis Saati Degiskenine Gore
Incelenmesi

Aragtirma kapsaminda incelenen uguslara ait ground time stirelerinin (dakika),
ucaklarin kalkis saatlerine gore istatiksel olarak anlamhi farklilik gdsterip
gostermedigi Kruskal Wallis H testi ile incelenmistir. Elde edilen bulgular Tablo

16’da verilmistir.

Tablo 16: Uguslam’Ait Ground Time Stirelerinin (dakika), Ugaklarin Kalkis Saati
Degiskenine Gére Incelenmesi

Bagimli Degisken Grup N | Sira Ortalamas1 | df X? p
Ugaklarin Kalkig Saati | 00:01-03:00 | 22 108,18 7 6,447 0,489

03:01-06:00 3 136,17

06:01-09:00 | 25 139,72

09:01-12:00 | 27 118,04

12:01-15:00 | 34 114,15

15:01-18:00 | 32 108,16

18:01-21.00 | 45 114,54

21.01-00.00 | 39 100,33

Ucgaklarin kalkis saatlerine gore, incelenen uguslara ait ground time siireleri
arasinda istatiksel olarak anlamli bir farkin olup olmadigmi anlamak i¢in yapilan
Kruskal Wallis H testi sonuglarina gore; grup ortalamalar1 arasindaki fark anlaml
bulunmanmustir (X?=6,447, p>0,05) (Tablo 16). Bu durumda ucaklarin kalkis saatleri
faktoriiniin, ugus ground time siireleri {izerine istatiksel olarak anlamli bir etkisinin

olmadig1 sdylenebilir.
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Ground Time Siirelerinin (dakika), Ucaklarin Kalktigi Havalimam

Degiskenine Gore Incelenmesi

Arastirma kapsaminda incelenen uguslara ait ground time stirelerinin (dakika),
ucaklarin kalktigi havalimanina gore istatiksel olarak anlamli farklilik gosterip
gostermedigi Kruskal Wallis H testi ile incelenmistir. Elde edilen bulgular Tablo

17°de verilmistir.

Tablo 17: Uguslara Ait Ground Time Siirelerinin (dakika), U¢aklarin Kalkng
Havalimam Degiskenine Gore Incelenmesi

Bagimli Degisken | Grup N Sira Ortalamas1 | df X? p
Ugaklarin Kalkis Adana 78 121,58 13 33,741 | 0,001
Yeri Ankara 26 100,81

Antalya 10 167,55

Edremit 2 81,75

[zmir 7 83,29

Koln 6 172,42

Sabiha Gokcen | 80 102,75

Siirt 7 52,14

Berlin 1 214,5

Beyrut i 1455

Canakkale 1 223

Diyarbakir 2 81,75

Stuttgart 4 170

Tokat 2 153

Ugaklarin kalktiklari havalimanlarina gére, incelenen uguslara ait ground time
stireleri arasinda istatiksel olarak anlamli bir farkin olup olmadigini anlamak igin
yapilan Kruskal Wallis H testi sonuglarina gore; grup ortalamalar1 arasindaki fark
anlamh bulunmustur (X?=33,741, p<0,05) (Tablo 17). Bu durumda ugaklarin
kalktiklar1 havalimanlar1 faktoriinlin, ugus ground time siireleri iizerine istatiksel

olarak anlaml bir etkisinin oldugu sdylenebilir.

Bu c¢alisgmay1 yapmamizdaki en biiyiik gayelerden bir tanesi de belki de bu
analiz neticesinde ¢ikan sonuctur. Tiim arastirma ve gozlemler neticesinde 6zellikle
yer hizmetlerini farkli sirketlerden alan havayolu sirketlerinin ugus operasyonu yer
hazirliklarinda ciddi bir koordinasyonsuzluga rastlanmaktadir. Buna ek olarak bu

koordinasyonsuzlugu giderecek herhangi bir birim bulunmamaktadir.
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Dolayis1 ile bircok ucusta bu durum ile ilgili gecikmeler yasanmaktadir. Bu

anlayistan yola ¢ikilarak havayolu isletmelerinde bu birimin kurulmasi

distinilmistiir.

Yukaridaki analiz sonucu incelendiginde ilgili havayolu sirketinin kendi
personeli olmayan havalimanlarinda (Antalya, Koln gibi) ground time sdrelerinin
hayli yiiksek oldugu goriilmektedir. Ornegin Havayolu isletmesi, Izmir Adnan
Menderes havalimaninda uzun siiredir kendi yer personelini bulundurmaktadir.
Tabloya bakildiginda ground time siirelerinin Izmir’de olduk¢a az oldugunu
gormekteyiz. Yapilan incelemede Izmir’ de bulunan havayolu isletmesinin personeli
yer hizmetlerini aldiklart birimlerle tam bir uyum ig¢inde calismaktadir. Dolayisiyla
bu durum izmir’de ground time siirelerine pozitif olarak yansimistir. Diger yandan
Antalya ve Kdln Havalimanlarinda sirketin herhangi bir personeli bulunmamaktadir.
Bunun neticesinde bu havalimanlarindaki ground time siirelerin oldukga yiiksek
oldugunu gérmekteyiz. Bu iki durum koordine biriminin ne kadar gerekli oldugunu

goOstermektedir.

Bununla beraber elbette sirketin her ugus yaptigi havalimanima bir koordine
birimi kurmak imkansizdir. Fakat ana islerde kurulacak koordine birimleri diger

havalimanlarinda yiiriitiilecek operasyonlar1 da yonetebilecektir.

Ground relerinin  (Dakika), (istanbul-Adana-Ankara) Miirettebatin

Degisme Durumu Degiskenine Gore incelenmesi

En yogun ucguslarin gerceklestigi Adana, Ankara ve Istanbul (Sabiha Gokgen)
hava limanlarindan gerceklesen ucuslara ait ground time siirelerinin (dakika), ucus
miirettebatinin degisip degismemesine gore istatiksel olarak anlamli farklilik gosterip
gostermedigi Mann-Whitney U testi ile incelenmistir. Elde edilen bulgular Tablo

18’de verilmistir.

Tablo 18: Ucuslara Ait Groqnd Time Sz'jr(?lerinin (dakika), Miirettebatin Degisme
Durumu Degiskenine Gére Incelenmesi (Istanbul-Adana-Ankara icin)

Bagimh Grup N Sira Sira U p
Degisken Ortalamasi Toplam1

Ground Time Degismis 127 95,23 12094 3273 | 0,297
Sdresi Degismemis | 57 86,42 4926

105



Ucus miirettebatinin degisip degismemesine gore, incelenen uguslara ait
ground time siireleri arasinda istatiksel olarak anlamli bir farkin olup olmadigini
anlamak i¢in yapilan Mann-Whitney U testi sonuclarina gore; grup ortalamalari
arasindaki fark anlamli bulunamamistir (U=3273, p>0,05) (Tablo 18). Bu durumda
ucus miirettebatinin degisme faktoriiniin, ugus ground time stireleri {izerine istatiksel

olarak anlamli bir etkisinin olmadig1 sdylenebilir.

Ground Time Sirelerinin (Dakika), (Istanbul-Adana-Ankara) Ucaklarin
Kalktign Havalimam Degiskenine Gore Incelenmesi

En yogun uguslarin gerceklestigi Adana, Ankara ve Istanbul (Sabiha Gékgen)
hava limanlarindan gerceklesen ucuslara ait ground time siirelerinin (dakika),
ucaklarin kalktigi havalimanina gore istatiksel olarak anlamli farklilik gosterip
gostermedigi Kruskal Wallis H testi ile incelenmistir. Elde edilen bulgular Tablo

19°da verilmistir.

Tablo 19: Ucuslara Ait Ground Time Siirelerinin (dakika), U¢aklarin Kalktigi
Havalimam Degiskenine Gore Incelenmesi (Istanbul-Adana-Ankara igin

Bagimli Degisken | Grup N Sira Ortalamas1 | df X? p

Ugaklarin Kalkis Adana 78 102,16 2 4517 0,10

Yeri Ankara 26 84,31 5
Sabiha Gokgen | 80 85,74

Ugaklarin kalktiklari havalimanlarina gore, incelenen uguslara ait ground time
stireleri arasinda istatiksel olarak anlamli bir farkin olup olmadigini anlamak igin
yapilan Kruskal Wallis H testi sonuglarina gore; grup ortalamalar1 arasindaki fark
anlamli bulunmamistir (X?=4,517, p>0,05) (Tablo 19). Bu durumda ucaklarin
kalktiklar1 havalimanlar1 faktoriinlin, ugus ground time siireleri iizerine istatiksel

olarak anlaml bir etkisinin olmadig1 sdylenebilir.

93 Nolu Gecikme Icin Ucuslara Ait Ground Time Siirelerinin (dakika),
Miirettebatin Degisme Durumu Degiskenine Gore Incelenmesi

En yogun gecikme kodu olan 93 nolu kodun gerceklestigi ucuslara ait ground
time siirelerinin (dakika), ugus miirettebatinin degisip degismemesine gore istatiksel
olarak anlamli farklilik gosterip gostermedigi Mann-Whitney U testi ile

incelenmistir. Elde edilen bulgular Tablo 20’de verilmistir.
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Tablo 20: Ucuslara Ait Grogmd Time Stirelerinin (dakika), Miirettebatm Degisme
Durumu Degiskenine Gére Incelenmesi (93 Nolu Gecikme I¢gin)

Bagimli Grup N Sira Sira U p
Degisken Ortalamasi Toplami

Ground Time Degismis 94 79,09 7434 1167 | 0,000
Sdresi Degismemis | 44 49,02 2157

Ugus miirettebatinin degisip degismemesine gore, 93 nolu gecikme kodunun
gergeklestigi uguslara ait ground time siireleri arasinda istatiksel olarak anlamli bir
farkin olup olmadigini anlamak i¢in yapilan Mann-Whitney U testi sonuglarina gore;
grup ortalamalari arasindaki fark anlamli bulunmustur (U=1190,5, p<0,05) (Tablo
20). Bu durumda ugus miirettebatinin degisme faktoriiniin, 93 nolu gecikme kodunun
gerceklestigi ucus ground time siireleri lizerine istatiksel olarak anlamli bir etkisinin

oldugu soylenebilir.

93 Nolu Gecikme Kodu I¢in Rétar Siirelerinin (dakika), Miirettebatin Degisme
Durumu Degiskenine Gore incelenmesi

En yogun gecikme kodu olan 93 nolu kodun gergeklestigi ucuslara ait gecikme
siirelerinin (dakika), ugus miirettebatinin degisip defismemesine gore istatiksel
Mann-Whitney U testi ile

olarak anlamhi farklilik gosterip gostermedigi

incelenmistir. Elde edilen bulgular Tablo 21’de verilmistir.

Tablo 21: Uguslara.Ait Rotar Stirelerinin (dakika),.Miirettebatm Degisme Durumu
Degiskenine Gore Incelenmesi (93 Nolu Gecikme I¢in)

Bagimh Grup N Sira Sira U p

Degisken Ortalamasi Toplam

Rétar Siiresi Degismis 94 78,84 7410,5 1190,5| 0,000
Degismemis | 44 49,56 2180,5

Ugus miirettebatinin degisip degismemesine gore, 93 nolu gecikme kodunun
gerceklestigi ucuslara ait gecikme siireleri arasinda istatiksel olarak anlamli bir farkin
olup olmadigini1 anlamak i¢in yapilan Mann-Whitney U testi sonuglarina gore; grup
ortalamalari arasindaki fark anlamli bulunmustur (U=1190,5, p<0,05) (Tablo 21). Bu
durumda ugus miirettebatinin degisme faktoriiniin, 93 nolu gecikme kodunun
gerceklestigi ugus gecikme siireleri iizerine istatiksel olarak anlamli bir etkisinin

oldugu soylenebilir.
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Onlenebilir-Onlenemez tablosunu inceledigimizde 93 nolu gecikme kodunun
(bir onceki seferden ge¢ gelen ucak) yiizde 60,80 orani ile en ylksek paya sahip
oldugunu goérmekteyiz. Bu durumda daha dnce belirttigimiz gibi 93 nolu gecikmeyi
ayrica inceleme gere8i dogurmustur. Arastirmamiza konu olan gecikmeli uguslari
inceledigimizde miirettebatin degistigi uguslarda gecikme siiresinin planlanandan
fazla arttig1 gézlemlenmistir. Ve yine raporlar incelendiginde birgok ucusta “ground
time” siiresinin, miirettebat degisikligi olan uguslarda olmayana gore fazla oldugunu

gbrmekteyiz.

Ilgili havayolu sirketinin ugus personeli ile yapilan goriismelerde personel,
ucus operasyonu yer hazirlik siirecinde yasanan aksakliklarin ¢cogunun koordinasyon
eksikliginden kaynaklandigini dile getirdi. Bu durum ramp ve yer hizmetlerini baska
firmalardan alan havayolu sirketlerinde sik¢a goriilmektedir. Durum bdyle olunca,
operasyona katilan hizmet unsurlar1 arasindaki koordinasyonu saglamak amaci ile

havayolu isletmesi biinyesinde bir birim kurulmasi son derece elzemdir.
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Sonug

Havayolu isletmelerinin varligini devam ettirme ve faaliyetlerini siirdiirebilme
kosullarindan en 6nemlisi, belki de ugus emniyetini ve devamliligin1 saglamaktir.
Bunun yaninda ekonomik yapilari, dogru yonetilmeleri, artan yakit ve diger tiim
maliyetler, tilkelerin i¢inde bulundugu kriz ortamlari, insanlarin seyahat tercihleri ve
bunun gibi bircok etken de varliklari1 ve faaliyetlerini etkileyebilmektedir.
Aragtirmada elde edilen bilgiler, yapilan gozlemler ve goriismeler sonucu havayolu
sirketlerinin her bir eylemi bircok hassas hesaplama ve mali degerlendirmeden sonra
uygulamaya sokulabilmektedir. Bu anlamda ticari havayolu isletmelerinin gider
kalemlerine bakildiginda kuskusuz en 6nemli payr enerji maliyetleri almaktadir.
Durum bdyle olunca, s6z konusu bu isletmeler i¢in neredeyse hatasiz yapilan
planlamaya ihtiya¢ duyulmaktadir. Zira havaaracinin planlama disi, fazladan bir
saatlik yakit maliyeti toplam maliyet i¢inde 6nemli yer tutabilmektedir. Bu planlama
dis1 siire ve yakit maliyeti akillara havacilik isletmelerinin en 6nemli sorunlarindan
biri olan rotarlar1 getirmektedir. Yapilan bu ¢alismada bu iki 6nemli probleme ¢6ziim

Onerileri getirilmeye calisilmistir.

Calismanin ilk konusu olan ucus emniyeti her seyden 6nce insan giivenligi ve
emniyeti i¢in kati suretle elzemdir. Zira havacilikta yasanan kazalar cogu zaman can
kayiplari ile sonuglanmaktadir. Bununla birlikte havacilik kazalar1 havayolu isletmesi
ile beraber faaliyet gosterdigi iilkelerin de imajin1 dogrudan etkilemektedir. Ayrica
yasanan ciddi kaza ve kirimlar iilke ekonomisine de olumsuz yansimaktadir.
Gecgmise bakildiginda ugus emniyetini saglama ve insan hatalarin1 beklenen seviyede
tutabilme adina ortaya atilan en 6nemli kavramin “Ekip Kaynak Y6netimi” oldugunu
gormekteyiz. Ingilizce kisaltmasi ile CRM’i “mevcut tiim kaynaklari, bilgiyi,
ekipmani1 ve insan giiciinii kullanarak, emniyetli ve efektif bir ugus operasyonu
gerceklestirmek™ seklinde tanimlayabiliriz. Kuskusuz CRM’in tarihine bakildiginda

1970’1i yillarin sonuna denk gelen bir dizi ¢alismanin tiriinti oldugu bilinmektedir.

Yine temelde ugus emniyeti ile iliskili SHELL modelinin de neredeyse CRM ile

birlikte ayn1 doneme denk gelen bir baslangict oldugunu gérmekteyiz.

109



SHELL model CRM’den farkli olarak havacilikta insan faktorleri yaklagiminin
kapsamani netlestiren, insan faktorii ile havacilik sistem kaynaklari olan yazilim,
donanim ve cevresi ile arasindaki iliskiyi dahasi insan faktoriiniin havaciliktaki
rollinii anlamamiza yardimci bir model olarak karsimiza c¢ikmaktadir. SHELL
modelinin ayrica, havacilik alaninda yasanan kaza ve kirimlarin arastirmasinda bir
inceleme-arastirma modeli olarak da kullanildig1 bilinmektedir. Ozet olarak SHELL
modeli gerceklesen ya da olas1 kaza-kirimlari salt insan faktoriiniin bir hatasi olarak
gormez. Degerlendirmeyi, insan performansini etkileyebilecek unsurlar olan

donanim, yazilim ve insan ile birlikte mevcut sartlar dahilinde yapar.

Kuskusuz her iki modelinde kaygist ugus emniyeti ve verimliligidir. Zira
caligmada yer verilen birgok havacilik olay1 bu perspektiften degerlendirildi. Fakat
ozellikle CRM anlayisinda goriilen kapsam darlifi ugus emniyetine dair ¢OzUm
Onerilerinde “Aeromony” kavraminin gereksinimini dogurdu. Konuyu biraz daha
acmak gerekirse CRM anlayis1 ilk donemlerde yalnizca kokpit ekibi ile smirh
tutuluyordu. Ayrica insan hatast ¢ogu kez sadece ugus siiresince degerlendiriliyordu.
Oysa c¢alismada savunulan hipotez ucus emniyetinin sadece kokpit personeli ile
saglanamayacag1 dahasi ucus emniyetinin ugus siiresi ile sinirlandirilamayacagiydi.
Bu anlayistan yola c¢ikilarak Aeromony kavrami ucus emniyeti ve Verimliliginin

tesisi i¢in distiniildi.

Aeromony, bir muzik terimi olan armoni kelimesinden gelmektedir. Armoni
miizikte, farkli notalarin ayni anda kullanilmasiyla ortaya ¢ikan ses uyumu olarak
tanimlanmaktadir. Dolayist ile “uyum” anlamina gelmektedir. Aeromony’de
havacilikta, ugus operasyonun sifir noktasindan yine sifir noktasina kadar olan
siirecte tiim otomasyon, birim ve insan giliciinlin ugus operasyonun verimliligi ve
emniyeti adina uyum iginde ¢alistig1 bir sistem olarak diisiiniilmektedir. Bu sisteme,
ucus operasyonuna direk ya da dolayl olarak katilan (farkli isletmelerdeki) tiim
birimlerin bir araya gelerek adiklar1 egitim de dahildir. Yine bu sisteme tiim
birimlerin ve operasyonun gerceklesmesinde gorevli personelin kendilerini sorumlu
hissettigi bir anlayis da dahildir. Kavram, havaaracinin emniyeti igin gorevli tim
miirettebat ve operasyonda gorevli personelin duyularinin ayni amaca hizmet ettigi
bir model olarak diisliniilmektedir. Bu konuya 6rnek, arastirmada yer verilen vaka

analizleridir.
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Her iki olayda da apronda gorevli personel ugus emniyeti icin kendilerini sorumlu
hissetmigler, dahast 1srarc1 tutumlar1 ile olas1 kazalar1 Onlemeye yardimci
olmuslardir. Yine kotlii hava sartlar1 nedeniyle pilotlar ve hava trafik {initeleri
arasinda ki tavsiyeler Aeromony’in baska bir 6rnegidir. Kisacasi ugus operasyonu bir

ekip ve uyum isidir.

Elbette bu uyumu tesis etmek yazildigi kadar kolay degildir. Sistem yaklasimi
ayni zamanda uyumu bozan birim ve personel i¢in raporlamayr gerektirmektedir.
ile raporlama yaklasimini benimsememistir. Diger yandan calismada yer verilen
FDM kayitlart i¢in istatistik tutulmasi Onerilmistir. Boylece arka planda gorevli
muihendislerin ve egitim biriminin de ugus emniyeti adina uyumun bir pargasi
olmalar diistiniilmiistiir. Tutulacak bu istatistikler sayesinde de pilotlarin ekseriyetle
yaptiklar1 hatalar ve limit agimlar tespit edilecek, gereksinim duyduklar egitim ve
bilgilendirilme saglanacakti. Fakat yapilan miilakatlar neticesinde de bu yonteme de

soguk bakildig: tespit edilmistir.

Calismanin ikinci konusu olan havayolu isletmelerinde gecikmeler ise havacilik
sektoriiniin diger bir 6nemli sorunudur. Calismada da yer verildigi lizere yapilan
arastirmalar neticesinde bir dakikalik gecikme, havayolu isletmelerine ortalama 66
Euro planlama disi maliyet getirebilmektedir. Tezde de deginildigi gibi arastirma
yapilan havayolu isletmesine ait dort ucak, sadece iki buguk ayda 10467 dakika

gecikme yasamistir. Durum boyle olunca konunun ne denli 6nemli oldugu ortadadir.

Arastirma Oncesi yasanan bu rotarlar konusunda 6zellikle kendi yer isletmesine
sahip olmayan havaolu sirketleri i¢in asil sorunun, ucus personeli ile yer hizmetleri
arasinda ki koordinasyonsuzluk  oldugu  diisiiniilmekteydi. Ve  bu
koordinasyonsuzlugun bertaraf edilmesi halinde problemin ortadan kalkacag:
hesaplanmaktaydi. Yapilan arastirma ve analizler sonucunda bunun neredeyse
miimkiin olmayacagi anlasildi. Rotarlart tamamen ortadan kaldirmak miimkiin
degildi. Rétarlarin havayolu isletmelerinin bir gercegi oldugu arastirma ile bir kez

daha teyit edilmis oldu.

Yapilan calismada, havayolu sirketlerinin maruz kaldigi rotarlar konusunda
“Koordine Birimi” Onerilmistir. Koordine biriminin gecikmeleri tamamen ortadan

kaldirmas1 miimkiin degildir.
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Zira arastirma neticesinde diisiiriilmesi miimkiin gecikmeler yiizde onbir, kismen
diistiriilmesi miimkiin gecikmler yilizde seksen alt1 ve diisiiriilemez gecikmelerin pay1

da ytizde ii¢ olarak saptanmistir.

Elbette kendi yer hizmetleri birimine sahip havayolu isletmeleri i¢in durum
biraz farklidir. Bu isletmelelerde ki koordinasyonsuzlugun diger isletmelere gore az
oldugu diisliniilmektedir. Diger yandan opreasyonda ki ivedilik ve isin verimliligi
olduk¢a fazladir. Ayrica yer hizmetlerini biinyelerinde bulunduran isletmelerin
personelinin aidiyet duygusu ve gorev bilinci digerlerine gore kuskusuz ¢ok daha

farkli olacaktir.

Netice itibari ile koordine birimi, daha ¢cok yer hizmetlerine sahip olmayan
havayolu isletmeleri i¢in Onerilmistir. Dolayisiyla arastirma yaptigimiz havayolu
sirketi yer hizmetlerini bagka firmalardan almaktadir. Bununla beraber s6z konusu
isletmede, koordine biriminin iglevine yakin “Supervisor” iinvanina sahip yer
personeli bulunmaktadir. Fakat yapilan arastirma, gézlem ve goriismeler sonucunda
s0z konusu personelin gérev taniminda ya da calisma sisteminde rotar siirelerini
diisiirme misyonu tespit edilememistir. Ilgili havayolu sirketinde, konunun aktérleri
ile gergeklestirilen gorismelerde ve yapilan analizlerde koordine biriminin 6zellikle
miirettebatin yapilacak ugus hakkinda bilgi sahibi olmasi ve havaaracina sevki
noktalarinda oldukca fayda saglayacag: diistiniilmiistiir. Fakat asil fayda saglayacag:
noktanin “Ground Time” yani yer hazirliklar1 sirasinda olacagi ongoriilmiistiir. Diger
yandan ilgili havayolu sirketinin gecikme nedenleri arasinda koordine biriminin ya
da hicbir sistemin siiresini diisiiremeyecegi rotarlara da rastlanmistir. Bunlardan

bazilar1 konu bagliklariyla agsagida ki gibidir;

e Limit dis1 hava kosullar

e Daha ¢ok kis aylarinda yapilan uygulamalar (havaaracini kardan ve
buzdan arindirma ya da koruma)

e Hava trafiginde yasanan asir1 yogunluk

e Havalimani limitleri vb.

e Olagan iistii durumlar

e Teknik arizalar, bakim ya da havaaraci hasari

e Teknik parca yetersizligi
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Son iki madde ile de iliskili, havayolu sirketinin filo yetersizligi nedeniyle yedek

ucak uygulamasini devreye sokamamasi da yukarida ki sebeblere eklenebilir.

Sonug¢ olarak rotarlar iilke ekonomisi ve havayolu sirketleri icin bosa akan
musluk gibidir. Tamamen kapatilamasada kismak mimkiindiir. Calisma ile
gecikmeler konusunda “Koordinasyon Birimi” 6nerilse de, “Aeromony” kavraminin
da bu Onemli problemin ¢6zmi konusunda son derece faydali oldugu
diistinilmektedir. Zira “Aeromony’nin” temel anlayisindan biri olan “operasyon
birimlerinin uyumlu ¢alisma gerekliligi” gecikme siirelerinin diisiiriilmesinde 6nemli

faktor olacagi ongoriilmektedir.
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Ekler :
Ucus Emniyeti Arastirma Verileri
01-31 Ocak 2016 FDM kayitlanimin incelenmesi neticesinde 80 adet olay deferlendirmeye

alinmigtir.

Yapilan degerlendirmeler sonucu 9 adet limit asimi dederlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmarmistir. Toplamda 71 olay gecerli olarak degerlendirilmistir.

Kontroliintiz altinda ve emniyet kosullanm dikkate alarak yaprmis ve tarafimiza bildirmis oldudjunuz
19 adet raporlama yapilmistir.

Asadidaki istatistikler 71 olay tzerinden hesaplanmistir;

ilk 5°e giren olaylarin adedi ve yiizdesi;

Desc.high 1000-500 15 21,13%
Desc.high 500-50 13 18,31%
high slope below 5 6 8,45%
Vert.accel(landing) 3 4,23%
Desc.high 2000-1000 3 4,23%

Meydana gelen olaylarnn ucusun safhalarnna, 6nemine gore adedi ve yiizdesi;

FINAL APPROACH 41 59,15%

LANDING 9 12,68%

GO AROUND 3 7,04%
FLARE 4 5,63%
TAKE OFF 4 5,63%
INITIAL CLIMB 2 2,82%
TAXI IN 1 1,41%
CRUISE 1 1,41%
DESCENT 1 1,41%
CLIMB 1 1,41%

01-29 Subat 2016 FDM kayidanmin incelenmesi neticesinde 123 adet olay dederlendirmeye
alinmistir.

Yapilan dederlendirmeler sonucu 75 adet limit asimi deferlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda 48 olay gecerli olarak degerlendirilmistir.

Kontroltintiz altinda ve emniyet kosullanm dikkate alarak yapmis ve tarafimiza bildirmis oldudunuz
5 adet raporlama yapilmistir.

Asadidaki istatistikler 48 olay tGzerinden hesaplanmstir;

Ilk 5’e giren olaylarin adedi ve yiizdesi;

Desc.high 1000-500 17 35%
Desc.high 500-50 8 17%
Desc.high 2000-1000 3 6%
Late heading change 3 6%
Thrust high taxi 2 A%

Meydana gelen olaylarnin ucusun sathalarina, 6nemine gire adedi ve yiizdesi;

FINAL APPROACH 35 73%

GO AROUND 3 10%
TAXI QUT 3 6%
APPROACH 3 6%
CLIMB 1 2%
LANDING 1 2%
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01-31 Mart 2016 FDM kayitlanmin incelenmesi neticesinde 101 adet olay dederlendirmeye
alinmigtir.

Yapilan degerlendirmeler sonucu 20 adet limit asimi degerlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda 81 olay gegerli olarak degerlendirilmistir.

Kontroltniz altinda ve emniyet kosullanm dikkate alarak yapmis ve tarafimiza bildirmis oldugunuz
7 adet raporlama yapilrstir.

Asadidaki istatistikler 81 olay tzerinden hesaplanmistir;

ilk 5’e giren olaylarin adedi ve yiizdesi;

Desc.high 500-50 20 25%
Desc.high 1000-500 18 22%
high slope below 50 11 14%
Desc.high 2000-1000 3 A%

Reversers abusive 3 4%

Meydana gelen olaylarin ucusun safhalanina, 6nemine gore adedi ve yiizdesi;

FINAL APPROACH 44 54,32%

LANDING 15 18,52%

APPROACH 11 13,58%
FLARE 3 3,70%
DESCENT 2 2,47%
TAXIIN 2 2,47%
TAKEOFF 2 2,A7%
CLIMB 1 1,23%
TAXI OUT 1 1,23%

01-30 Nisan 2016 FDM kayidannin incelenmesi neticesinde 197 adet olay degerlendirmeye
alinmusgtir.

Yapilan degerlendirmeler sonucu 94 adet limit asimi degerlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmanustir. Toplamda 103 olay gecerli olarak degerlendirilmistir.

Kontroltiniiz altiinda ve emniyet kosullanim dikkate alarak yapmis ve tarafimiza bildirmis oldugunuz
12 adet raporlama yapilmistir.

Asadidaki istatistikler 103 olay tzerinden hesaplanmistir;

ilk 5'e giren olaylarnin adedi ve yiizdesi;

Desc.high 1000-50 28 27,18%
Desc.high 500-50 12 11,65%
Heading excursion 10 9,71%
High slope below 50 7 6,80%
Pitch Low Touchdown [ 6,80%

Meydana gelen olaylarin ucusun safhalanna, 6nemine gire adedi ve yiizdesi;

FINAL APPROACH 53 51,46%

LANDING 21 20,39%

TAXI IN 13 12,62%
APPROACH 4 3,88%
TAXI OUT 3 2,91%
DESCENT 3 2,91%
INITIAL CLIMB 2 1,94%
TAKE OFF 1 0,97%
CLIMB 1 0,97%
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01-31 Mayis 2016 FDM kayitlannin incelenmesi neticesinde 140 adet oclay degerlendirmeye
alinmustir.

Yapilan degerlendirmeler sonucu 18 adet limit asimi dederlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmamustir. Toplamda 122 olay gecerli olarak dederlendirilmistir.

Kontroliniz altinda ve emniyet kosullanni dikkate alarak yaprmis ve tarafimiza bildirmis oldugunuz
4 adet raporlama yapilmigtir.

Asafidaki istatistikler 122 olay tizerinden hesaplanmistir;

ilk 5'e giren olaylarin adedi ve yiizdesi;

Desc.high 1000-50 29 23,77%
Desc.high 500-50 19 15,57%
High slope below 50 13 10,66%
Heading excursion g 6,56%
Pitch Low Touchdown 5 4,10%

Meydana gelen olaylarin ucusun safhalarina, 6nemine gére adedi ve yiizdesi;

FINAL APPROACH 67 54,92%
LAMNDING 21 17,21%
TAXIIN 10 8,20%

APPROACH 10 8,20%
INI CLIMB 5 4,10%
TAXI OUT 4 3,28%

GO AROUND 3 2,46%
TAKE OFF 1 0,82%
DESCENT 1 0,82%

01-30 Haziran 2016 FDM kayitlannin incelenmesi neticesinde 139 adet olay deferlendirmeye
alinmstir,

Yapilan degerlendirmeler sonucu 46 adet limit asimi degerlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda 93 olay gecerli olarak defjerlendirilmistir.

Kontroltintiz altinda ve emniyet kosullanin dikkate alarak yapmis ve tarafimiza bildirmis oldugunuz
5 adet raporlama yapilmistir.

Asadidaki istatistikler 93 olay Gzerinden hesaplanmistir;
ilk 5'e giren olaylann adedi ve yiizdesi;

Desc.high 1000-50 22 24%
High slope below 50 12 13%
Desc.high 500-50 11 12%
Pitch Low Touchdown 6 6%
Speed high taxi 4 4%

Meydana gelen olaylarin ucusun safhalarnna, Gnemine gore adedi ve yiizdesi;

FINAL APPROACH 43 52%
LANDING 23 25%
APPROACH 7 8%
TAXI OUT 4 4%
TAXIIN 3 3%
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01-31 Temmuz 2016 FOM kayitlannin incelenmesi neticesinde 174 adet olay dederlendirmeye
alinmustir,

Yapilan degerlendirmeler sonucu 60 adet limit asimi dederlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda 114 olay gecerli olarak degerlendirilmistir.

Kontroltintiz altinda ve emniyet kosullanm dikkate alarak yapmis ve tarafimiza bildirmis oldugunuz
7 adet raporlama yapilmistir.

Asadidaki istatistikler 114 olay tGzerinden hesaplanmistir;

Ilk 5’e giren olaylarn adedi ve yiizdesi;

Desc.high 1000-50 41 35,96%
Desc.high 500-50 25 21,93%
High slope below 50 12 10,53%
Desc.high 2000-1000 5 4,30%
Spdbrk in final app 4 3,51%

Meydana gelen olaylarin ucusun safhalarina, nemine gore adedi ve yiizdesi;

FINAL APPROACH 80 70,18%
LANDING 17 14,91%
TAXI OUT 3 4,39%

TAXIIN 3 2,63%
DESCENT 3 2,63%

01-31 Agustos 2016 FDM kayitlaninin incelenmesi neticesinde 213 adet olay dederlendirmeye
alinmsgtir,

Yapilan degerlendirmeler sonucu 119 adet limit asimi degerlendirme kapsami disinda birakilarak
dederlendirmeye alinmanistir. Toplamda 94 olay gecerli olarak degerlendirilmistir.

Kontroltniz altinda ve emniyet kosullanm dikkate alarak yapmis ve tarafimiza bildirmis oldugunuz
15 adet raporlama yapilmistir.

Asadidaki istatistikler 94 olay tzerinden hesaplanmistir;

ilk 5°e giren olaylanin adedi ve yiizdesi;

Desc.high 1000-500 15 20,00 %
Desc.high 500-50 15 16,00%
High slope below 50 11 12,00%
Pitch Low touch down 5 5,00%
Reversers abusive 5 5,00%

Meydana gelen olaylarin ucusun safhalarina, tnemine gire adedi ve yilizdesi;

FINAL APPROACH 44 47,00%
LANDING 32 34,00%

INI CLIMB 3 9,00%
TAXI IN 3 3,00%
TAKE OFF 3 3,00%
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01-30 Eylul 2016 FDM kayitlannin incelenmesi neticesinde 138 adet olay de@erlendirmeye
alinrmistir.

Yapilan defderlendirmeler sonucu 62 adet limit asimi degerlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda 76 olay gecerli olarak dederlendirilmistir.

Kontroliintiz altinda ve emniyet kosullanim dikkate alarak yapmis ve tarafimiza bildirmis oldugunuz
6 adet raporlama yapilrustir.

Asagidaki istatistikler 76 olay tUzerinden hesaplanmstir;

ilk 5°e giren olaylarin adedi ve yiizdesi;

Desc.high 1000-500 21 27.6%
Desc.high 500-50 12 15,8%
High slope below 50 8 10,5%
Reversers abusive 4 5.3%
Thrust high taxi 3 3,9%

Meydana gelen olaylann ucusun sathalarnna, 6nemine gire adedi ve yiizdesi;

FINAL APPROACH 44 57,9%
LANDING 21 27,6%
TAKE OFF 4 5,3%
TAXI OUT 3 3,9%
DESCENT 2 2,6%

01-31 Ekim 2016 FDM kayitlannin incelenmesi neticesinde 132 adet olay degerlendirmeye
alinmistir.

Yapilan defjerlendirmeler sonucu 96 adet limit asimi dederlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda 36 olay gegerli olarak degerlendirilmistir.

Kontrolliniiz altinda ve emniyet kosullanim dikkate alarak yaprmig ve tarafimiza bildirmis oldugunuz
6 adet raporlama yapilmstir,

Asagidaki istatistikler 36 olay tGzerinden hesaplanrmistir;

ilk 5°e giren olaylarin adedi ve yiizdesi;

Pitch Low Touchdown 6 16,67%
Thrust high taxi 4 11,11%
Pitch High Lift-off 4 11,11%
Desc.high 1000-500 4 11,11%
Early conf.change 3 8,33%

Meydana gelen olaylarin ucusun safthalarina, 6nemine gire adedi ve yilizdesi;

LANDING 13 36,11%
FINAL APP =] 16,67%
TAKE OFF 5 13,89%
TAXI OUT 5 13,89%
DESCENT 4 11,11%
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01-30 Kasim 2016 FDM kayitlarinin incelenmesi neticesinde 74 adet olay dederlendirmeye
alinrmistir,

Yapilan degerlendirmeler sonucu 50 adet limit asim dederlendirme kapsami disinda birakilarak
degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda 24 olay gecerli olarak dederlendirilmistir.

Kontroltiniiz altinda ve emniyet kosullanm dikkate alarak yapmis ve tarafiriza bildirmis oldugunuz
12 adet raporlama yapilmistir.

Asafdidaki istatistikler 24 olay Gzerinden hesaplanmistir;

Ilk 5’e giren olaylarin adedi ve yiizdesi;

OLAY ADET YUZDE
Pitch Low Touchdown 5 20,83%
High slope below 50 4 16,67%
Desc.high 500-50 2 12,50%
Speed high taxi 2 8,33%
Speed high Conf 3 2 8,33%
Meydana gelen olaylarin ucusun safthalarina, 6nemine gire adedi ve yiizdesi;
SAFHA ADET YUZDE
FINAL APPROACH 10 41,67%
LANDING 5 37,50%
TAXI OUT 2 8,33%
CLIMB 1 4,17%
TAXI IN 1 4,17%

01-31 Aralk 2016 FDM kayitlanmin incelenmesi neticesinde 46 adet olay degerlendirmeye
alinmigtr,

Yapilan deferlendirmeler sonucu 32 adet limit asimi deferlendirme kapsami disinda birakilarak
dederlendirmeye alinmamistir. Toplamda 14 olay gegerli olarak dederlendirilmistir.

Kontroliiniiz altinda ve emniyet kosullanini dikkate alarak yapmis ve tarafimiza bildirmis oldugunuz

12 adet raporlama yapilmistir.
Asadidaki istatistikler 14 olay Uzerinden hesaplanmistir;

ilk 5'e giren olaylanin adedi ve yiizdesi;

OLAY ADET YUZDE
Desc.high 1000-500 3 21%
Unstabilized Appr. 2 14%
Desc.high 500-50 2 14%
Spd high app 1k-50 1 7%
Vert. Accel|Landing) 1 7%

Meydana gelen olaylarnin ucusun sathalanna, 6nemine gére adedi ve yiizdesi;

SAFHA ADET YUZDE
FINAL APPROACH 10 71%
LANDING 2 14%
APPROACH 1 7%
TAXI OUT 1 7%
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Rotar Sureleri Arastirma Verileri

DATE AIRCRAFT ORIJIN FROM-TO ON BLOCK OF P.FLIGHT OFF BLOCK DELAY CODE DELAY TIME CREW CHANGE

1.01.2017  HOTEL ESB SAW-ADB 19:40 20:10 93 00:20:00 NO
3.012017 HOTEL ADA CGN-ADA 01:55 0345 41E 00:40:00 NO
3.012017 HOTEL TXL ADA-BEY 16:25 17:15 93 01:25:00 YES
4.01.2017 HOTEL SXZ  ESB-SXZ 14:20 1445 93 00:55:00 YES
5.01.2017 HOTEL ADA SAW-ADB 20:30 2120 93 00:20:00 NO
§.012017 HOTEL ADA CGN-ADA 02:50 0435 150 01:07:00 NO
§.012017 HOTEL SAW ADB-SAW 2030 21:40 81 00:50:00 NO
9.01.2017 HOTEL ADB SAW-ESB 14:06 1445 93 02:00:00 YES
10.01.2017 HOTEL BEY ADA-SAW 1910 1940 93 00:20:00 YES
11.01.2017 HOTEL AYT SAW-ADB 15:05 16.13 43B 00-:28:00 YES
11.01.2017 HOTEL SAW  ADB-SAW 17:20 1748 81F 00:23:00 NO
14.01.2017 HOTEL TXL ADA-BEY 1540 16:15 93 00:25:00 YES
14.01.2017 HOTEL BEY ADA-ECN 19:00 1945 91A 00:15:00 NO
16.01.2017 HOTEL SAW  AYT-SAW 18:20 1905 81F 00:35:00 NO
17.01.2017 HOTEL TXL ADA-BEY 16:20 16:50 93 00:25:00 YES
17.01.2017 HOTEL ADA  BEY-ADA 17:55 1845 5 00:20:00 NO
18.01.2017 HOTEL SXZ ESB-ADA 15:15 16:00 41 01:00:00 YES
20.01.2017 HOTEL SAW ADA-ESB 20:45 21:10 93 01:00:00 NO
21.01.2017 HOTEL SAW CGN-SAW 03:55 0425 93 00:30:00 NO
21.01.2017 HOTEL SAW  ADA-ECN 1035 11:05 93 01:45:00 NO
22.01.2017 HOTEL TXL  ESB-SXZ 14:17 1503 93 01:13:00 YES
27.01.2017 HOTEL ESB  SAW-CGN 23:00 2335 93 00:15:00 YES
28.01.2017 HOTEL ADA  ESB-ADA 1335 14:10 93 00:20:00 YES
28.01.2017 HOTEL BEY ADA-ESB 18:55 2020 15A 00:20:00 NO
28.01.2017 HOTEL ADA  ESB-CGN 2125 22:04 93 00:35:00 YES
30.01.2017 HOTEL ECN ADA-BEY 14:50 16:35 41B/99 00:45-00 YES
30.01.2017 HOTEL ECN ADA-CGN 21:55 2320 41A 00:40:00 YES
31.01.2017 HOTEL CGN ADA-SAW 0750 08:30 93 00:30:00 YES
1.022017 HOTEL EDO SAW-CKZ 0025 00:55 81F 01:05:00 YES
DATE ATRCRAFT ORIJIN FROM-TO ON BLOCK OF P.FLIGHT OFF BLOCK DELAY CODE DELAY TIME CREW CHANGE
1.02.2017 HOTEL CKZ SAW-ADA 07:30 09:34 43C 01:04 YES
2022017 HOTEL SAW ADA-ECN 11:35 12:25 15 00:15 NO
2.01.2017 HOTEL ADA DIY-ADA 16:48 17.35 18 00:15 NO
4.02.2017 HOTEL ADA  SAW-TRS 08:55 09:35 93 00:335 YES
4.02.2017 HOTEL ADB SAW-ESB 22:20 2305 93 0035 YES
5.02.2017 HOTEL CGN ADA-ECN 10:45 11:20 93 00:20 YES
5.02.2017 HOTEL ECN ADA-BEY 15:45 16:20 93 00:30 YES
7.02.2017 HOTEL ECN ADA-DIY 16:30 17:05 93 0125 YES
8.02.2017 HOTEL ADA  SAW.-EDO 2141 1230 93 00:40 NO
11.02.2017 HOTEL ADA  ESB-ADA 13:55 14:20 93 00:20 NO
15.02.2017 HOTEL ECN ADA-ECN 11:25 12:30 41A 00:10 NO
16.02.2017 HOTEL ADB SAW-ADA 11:15 12:25 99 00:40 YES
16.02.2017 HOTEL SAW ADA-ECN 14:00 14:50 99 01:13 NO
16.02.2017 HOTEL BEY ADA-ECN 20:05 2045 93 0023 YES
22.02.2017 HOTEL SAW  AYT-SAW 18:40 20:05 81F 00:23 NO
23.02.2017 HOTEL DIY ADA-BEY 18:20 1845 93 01:23 YES
28.02.2017 HOTEL CGN ADA-SAW 07:20 08:10 T2A 00:40 YES
7.03.2017 HOTEL CGN ADA-TXL 0735 08:50 41 00:40 YES
7.03.2017 HOTEL ADA SAW-EDO 21:50 2220 93 00:30 NO
10.03.2017 HOTEL SXZ SAW-ADA 17:40 18:40 43A 00:30 NO
10.03.2017 HOTEL SAW  ADA-ESB 20:20 20:40 93 00:10 NO
10.03.2017 HOTEL ADA  ESB-GZP 21115 2220 93 00:12 YES
12.03.2017 HOTEL SAW  AYT-SAW 19:10 20:10 81F 01:16 NO
12.03.2017 HOTEL AYT SAW-EDO 2145 2245 89 00:19 YES
13.03.2017 HOTEL SAW EDO-SAW 00:15 0035 93 00:10 NO
13.03.2017 HOTEL EDO SAW-CKZ 01:35 01:30 93 00:15 YES
13.03.2017 HOTEL ADB SAW-CGN 2215 2330 63B 00:20 YES
13.03.2017 HOTEL ADB SAW-CGN 22.15 2330 33B 00:10 YES
14.03.2017 HOTEL BEY ADA-SAW 19:00 19:40 93 00.20 NO
14.03.2017 HOTEL ADA SAW-EDO 21:10 21:40 93 00:10 NO
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DATE ATRCRAFT ORIJIN FROM-TO ON BLOCK OF P.FLIGHT OFF BLOCK DELAY CODE DELAY TIME CREW CHANGE

2.01.2017 PAPA SXZ  ESB-8XZ 14:05 14:30 93 00:40 YES
3.01.2017 PAPA SAW  AYT-SAW 18:10 19:15 8IF 00:22 NO
5.01.2017 PAPA ADB  SAW-TIK 13:20 13:50 23 00:20 YES
6.01.2017 PAPA ADA  ESB-SAW 21.20 22:50 809G 01:10 NO
7.01.2017 PAPA CGN  SAW-ADA 1320 1145 23 04:45 YES
8.01.2017 PAPA TXL ESB-ADA 13:35 14:15 93 00:45 YES
§.01.2017 PAPA ECN ADA-ESB 21:40 2245 §1F 00:25 NO
9.01.2017 PAPA ADA  ESB-ADA 00:00 00:30 23 0145 NO
10.01.2017  PAPA SAW  SXZ-ESB 12:10 1230 23 00:40 NO
10.01.2017  PAPA SXZ  ESB-SXZ 14:10 14:35 23 01:05 YES
11.01.2017  PAPA SXZ  SAW-AYT 18:00 1835 23 00:25 YES
12.01.2017  PAPA ADB  SAW-CKZ 2345 00:15 23 02:31 YES
13.01.2017  PAPA ESB  SAW-EDO 22:55 2325 23 00:55 YES
14.01.2017  PAPA EDO  SAW-ADB 11:15 12:00 81F 00:30 NO
14.01.2017  PAPA ADB  SAW-TIK 15:05 15:35 93 01:05 YES
16.01.2017  PAPA SAW  SXZ-ESB 11:25 11:50 23 00:20 NO
18.01.2017  PAPA BEY ADA-ECN 18:30 20:40 91 01:00 YES
20.01.2017  PAPA ADB  SAW-ADA 07:20 08:05 89 00:15 YES
20.01.2017  PAPA SAW  ADA-ECN 09:35 10:41 42C 00:41 NO
20.01.2017  PAPA ADA  SAW-EDO 21:40 22:00 23 00:20 NO
21.01.2017  PAPA ADB  SAW-AYT 18:30 19:25 23 00:30 YES
21.01.2017  PAPA ADE  SAW-AYT 18:30 1925 01 00:10 YES
22.01.2017  PAPA SAW  AYT-SAW 18:00 20:00 8IF 00:30 NO
23.01.2017  PAPA DIY ADA-BEY 22:05 22:40 23 01:10 YES
24.01.2017  PAPA BEY ADA-CGN 00:00 01:05 93 01:00 YES
24.01.2017  PAPA ADA  CGN-5AW 035:20 06:20 93 01:30 NO
25.01.2017  PAPA SAW  ESB-ADA 00:05 00:35 23 00:30 YES
25.01.2017  PAPA ESB  ADA-ECN 09:43 10:18 93 00:30 NO
26.01.2017  PAPA ADA  SAW-TRS 09:05 09:40 23 00:40 YES
26.01.2017  PAPA SAW  ADA-BEY 16:45 17:25 93 00:20 YES
27.01.2017  PAPA DIY ADA-SAW 1845 1923 23 00:25 YES
31.01.2017  PAPA EDO SAW-CKZ 00:05 00:35 23 00:40 YES
31.01.2017  PAPA CKZ SAW-ADA 07:40 0841 42 01:01 YES

DATE  AIRCRAFT ORIJIN FROM-TO ON BLOCK OF PFLIGHT OFF BLOCK DELAY CODE DELAY TIME CREW CHANGE

2022017 PAPA  ADB SAW-ESB 11:10 1145 15B 00:35 YES
4022017 PAPA  EDO SAW-CKZ 00:00 00:45 93 00:15 YES
4022017 PAPA  SAW ADA-ECN 09:10 09:40 93 0040 YES
5022017  PAPA ESB  ADA-DIY 13:30 16:15 154 00:35 YES
5022017 PAPA  ADA SAW-ADA 2140 2210 93 00:15 NO
8022017 PAPA  ADA DIV-ADA 2035 21.00 93 00:10 NO
8022017  DPAPA DIY ADA-ECN 2215 2300 93 00:30 NO
16022017 PAPA  ADB SAW-CKZ 2305 2340 93 00:20 YES
18022017 PAPA  SAW ESB-SAW 1835 1930 81 00:20 NO
23022017 PAPA  SAW AYT-SAW 1820 2000 81F 00:50 NO
24022017 DPAPA  SAW ADA-ECN 08:30 09:08 93 00:08 NO
26022017 PAPA  SAW AYT-SAW 1645 1815 83F 0043 NO
26022017 DPAPA  AYT SAW-ADA 1933 2003 93 00:20 NO
27022017 PAPA  SAW AYT-SAW 1840 1545 83F 0023 NO
1032017 PAPA  SAW AYT-SAW 1623 16:33 93 00:15 NO
2032017 PAPA  SAW ADA-EBL 1630 1745 41A 0043 YES
3032017 PAPA  ADA STR-ADA 11:04 1200 15 00:10 NO
3032017 PAPA  ADA STR-ADA 11:04 1200 18 00:10 NO
11.03.2017  PAPA ESB  ADA-BEY 19:00 1920 93 00:20 YES
12032017 PAPA DIY ADA-SAW 1835 1520 81F 00:20 NO
12032017 DPAPA  ADA SAW-ESB 2108 2155 93 03:10 YES
13032017 PAPA  ADA SAW-ESB 0900 09:50 81F 00:30 YES
14.03.2017  PAPA DIY ADA-ECN 1920 1933 93 00:15 NO
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DATE AIRCRAFT ORIJIN FROM-TO ON BLOCK OF P.FLIGHT OFF BLOCK DELAY CODE DELAY TIME CREW CHANGE

3.01.2017 ROMEO DIY ADA-ESB 18:40 20:40 91A 00:40 NO
4012017 ROMEO  SAW ADA-SAW 18:05 19:10 g1 00:30 NO
5012017 ROMEO  ADB SAW-CKZ 2340 00:05 93 00:25 YES
5012017 ROMEO CKZ SAW-ADA 07:40 08:05 93 00:25 YES
5012017 ROMEOQO  ADA SAW-AYT 11:35 12:50 42 01:05 NO
5.01.2017 ROMEOQO  SAW ADA-BEY 1745 18:50 93 00:30 YES
9.01.2017 ROMEO EDO SAW-CKZ 01:00 0145 93 02:45 YES
9.01.2017 ROMEOQO CKZ SAW-EDO 07:20 08:15 93 00:35 YES
9.01.2017 ROMEO  SAW ADB-SAW 12:35 1345 8IF 00:40 NO
10.01.2017 ROMEO ESB ADA-ECN 13:35 14:10 93 01:30 YES
11.01.2017 ROMEO ESB ADA-ESB 08:50 09:35 93 00:35 YES
13.01.2017 ROMEO  BEG SAW-AYT 15:50 16:30 93 00:30 YES
14.01.2017 ROMEO ESB  ADA-EBL 14:50 1535 93 00:25 YES
16.01.2017 ROMEO  ADA ESB-ADA 11:15 11:35 93 01:00 NO
18.01.2017 ROMEQ  ADA ESB-ADA 08:00 09:25 75 00:35 NO
18.01.2017 ROMEO ESB ADA-SAW 10:40 11:10 93 00:10 NO
18.01.2017 ROMEO  ADB SAW-CKZ 00:00 00:30 93 00:40 YES
19.01.2017 ROMEO  SAW AYT-SAW 18:30 19:50 63 00:35 NO
19.01.2017 ROMEO  AYT SAW-EDO 2135 2135 93 00:10 YES
21.01.2017 ROMEQO  EDO SAW-SXZ 10:10 10:45 93 00:15 YES
21.01.2017 ROMEO  SAW  SKZ-ESB 12:45 13:10 93 00:35 NO
22012017 ROMEO DIY ADA-SAW 18:25 19:30 8IF 00:30 NO
23.01.2017 ROMEO  EDO SAW-CKZ 00:25 0045 93 00:25 YES
24012017 ROMEO ESB SAW-CKZ 00:10 00:40 93 00:30 YES
24012017 ROMEO EDO SAW-CKZ 2340 00:15 93 00:25 YES
25012017 ROMEO  SAW ADA-SAW 09:50 10:25 93 00:25 NO
25012017 ROMEO  ADA SAW-ESB 12:00 12:30 93 00:15 NO
27.01.2017 ROMEO  SAW SXZ-SAW 12:20 12:45 8IF 00:34 NO
30.01.2017 ROMEO ESB  ADA-EBL 15:10 15:45 93 00:30 YES
31.01.2017 ROMEO TXL ADA-BEY 15:30 16:35 91A 00:45 YES
31.01.2017 ROMEO  BEY ADA-ECN 18:55 21:00 91A 00:45 NO

DATE ATRCRAFT ORIJIN FROM-TO ON BLOCK OF P.FLIGHT OFF BLOCK DELAY CODE DELAY TIME CREW CHANGE

1.02.2017 ROMEO DIY  ADA-ESB 22:40 23:10 03 00:30 NO
2.02.2017 ROMEO ADA  ESB-ADA 00:20 0045 23 00:25 NO
4.02.2017 ROMEO ADB SAW-CGN 23:55 00:20 93 00:30 YES
4.02.2017 ROMEO ESB  SXZ-SAW 15:40 16:10 93 00:20 NO
5.02.2017  ROMEO CEZ  SAW-SXZ 07:30 09:20 304 00:20 YES
5.02.2017 ROMEO ADB  SAW-CGN 23:05 2345 03 00:45 YES
6.02.2017 ROMEO CGN SAW-ADA 07:05 0740 23 00:40 YES
7.02.2017 ROMEO TXL  ADA-BEY 15:45 16:20 93 00:30 YES
10.02.2017 ROMEO ESE SAW-ADE 21:15 21:40 93 00:30 NO
11.02.2017 ROMEO SXZ  ESB-SXZ 13:50 14:25 03 00:35 YES
12.02.2017 ROMEO TXL  ESB-SAW 14:535 13:20 23 01:10 YES
13.02.2017 ROMEO CGN  SAW-ADA 06:35 07:35 93 00:35 YES
13.02.2017 ROMEO SAW  ADA-ECN 09:20 09:35 23 00:20 NO
16.02.2017 ROMEO ESE  SAW-TIK 13:40 14:10 03 01:25 YES
18.02.2017 ROMEO CGN  SAW-ADA 06:45 07:25 03 00:25 YES
19.02.2017 ROMEO SAW  TIK-SAW 14:10 14:50 15 00:15 NO
21.02.2017 ROMEO BEY ADA-ECN 18:40 19:45 154 00:15 NO
25.02.2017 ROMEO ESB  ADA-TXL 00:00 07:25 41A 00:25 YES
25.02.2017 ROMEO TXL  ADA-BEY 16:00 16:25 03 00:40 YES
27.02.2017 ROMEO ECN  ADA-EEL 14:30 15:05 23 00:25 YES
28.02.2017 ROMEO ADA  CGN-SAW 03:00 04:40 81F 00:40 NO
1.03.2017 ROMEO SAW  TIK-SAW 14:10 1525 81F 00:35 NO
2.03.2017 ROMEO BEY ADA-SAW 21:35 22:30 03 00:30 YES
3.03.2017 ROMEO ADA  SAW-CKZ 00:15 00:35 03 00:15 YES
4.03.2017 ROMEO ADB  SAW-CGN 01:05 01:33 93 01:45 YES
4.03.2017 ROMEO SXZ  SAW-ADB 19:40 20:10 93 01:00 YES
4.03.2017 ROMEO SAW  ADB-SAW 21:25 22:00 93 00:20 NO
7.03.2017 ROMEO EDD  SAW-CKZ 23:30 00:25 02 00:35 YES
10.03.2017 ROMEO SAW  ADA-ECN 08:40 09:25 61C 00:25 NO
11.03.2017 ROMEO SXZ  ESB-SXZ 14:00 14:30 93 00:40 YES
12.02.2017 ROMEO SAW  ADA-SAW 17:55 18:45 81F 00:15 YES
12.02.2017 ROMEO ADA  SAW-ADEB 20:25 20:45 03 00:10 NO
12.02.2017 ROMEO SAW  ADB-SAW 22:10 22:35 03 00:15 NO

124



DATE  AIRCRAFT ORIJIN FROM-TO ON BLOCK OF P.ELIGHT OFF BLOCK DELAY CODE DELAY TIME CREW CHANGE

1.01.2017 UNIFORM SAW ADA-ESB 20:00 2020 93A 00:20 NO
5012017 UNIFORM ADB SAW-ESB 1145 1240 9 00:40 YES
5012017 UNIFORM ADB SAW-ESB 1145 1240 f1 00:20 YES
5012017 UNIFORM SAW ESB-ADA 1340 1445 9 00:15 NO
5012017 UNIFORM SAW ESB-ADA 1340 1445 i1 00:15 NO
§012017 UNIFORM ADB SAW-CKZ 1315 00:15 9 01:15 YES
§.01.2017 UNIFORM SAW CK-SAW 0130 0740 41B 00:20 NO
10012017 UNIFORM ADA  SAW-TRS 09:30 1030 9 0130 YES
11012017 UNIFORM SAW ADA-SAW 1840 1910 93 01:10 NO
13012017 UNIFORM EDO SAW-ADA 00:00 07:00 15 00:10 YES
15012017 UNIFORM TXL ESB-ADA 1325 1355 9 00:15 YES
16012017 UNIFORM SXZ SAW-ESB 1919 1950 93 01:20 YES
19012017 UNIFORM CGN SAW-SXZ 08:35 0935 9 0035 YES
12012017 UNFORM SAW ADB-SAW 1335 00:25 §1F 0035 NO
15012017 UNIFORM SAW ADA-ECN 1930 2015 93 00:15 YES
18.01.2017 UNIFORM ADA SAW-TRS 0%:00 0930 9 00:30 YES
19.01.2017 UNFORM CKZI SAW-SXZ 0725 0920 11D 00:20 YES
19012017 UNIFORM DIY ADA-SAW 1830 1915 §1F 00:15 NO
31.01.2017 UNIFORM SAW ADB-SAW 2040 2100 9 00:15 NO

ATRCRAFT ORIJIN FROM-TO ON BLOCK OFP.FLIGHT OFF BLOCK DELAY CODE DELAY TIME CREW CHANGE

UNIFORM SXZ  ESB-SXZ 1330 1428 93 0022 YES
UNIFORM SAW ADA-BEY 16:45 1735 93 0030 YES
UNIFORM ADA SAW-ADA 2130 2215 93 01:15 YES
UNIFORM BEY ADA-BEY 15:45 16:20 93 0030 YES
UNIFORM ESB  SXZ-SAW 15:45 16:05 26 00:15 NO
UNIFORM  SXZ SAW-ADA 18:10 18:35 93 00:10 NO
UNIFORM ADA CGN-ADA 03:15 04:27 15 0027 NO
UNIFORM SAW SXZ-SAW 1340 16:10 43C 0020 YES
UNIFORM ECN ADA-EEL 15:43 16:15 93 0045 YES
UNIFORM SAW ADA-SAW 18:05 18:50 81F 0020 NO
UNIFORM SAW ESB-ADA 2215 2230 93 00:10 NO
UNIFORM CGN ADA-SAW 07:55 09:00 4$3A 00:50 YES
UNIFORM ECN ADA-BEY 1435 16:50 11G 01:00 YES
UNIFORM TXL ADA-BEY 1530 16:05 93 00:15 YES
UNIFORM ADB SAW-TIK 13:20 13:50 93 0020 YES
UNIFORM ADA STR-ADA 10:50 12:15 15C 0030 NO
UNIFORM STR  ADA-DIY 15:40 1620 93 00:10 YES
UNIFORM CKZ SAW-TRS 07:10 09:17 35A 00:17 YES
UNIFORM SAW TRS-SAW 11:47 12:44 15 00:12 NO
UNIFORM GZIT SAW-ESB 00:00 08:50 7IA 04:50 YES
UNIFORM ADA TXL-ADA 1025 1225 31B 0020 NO
UNIFORM SAW ADA-ECN 0845 09:20 93 0020 NO
UNIFORM ECN ADA-DIY 14:40 16:15 15A 0020 YES
UNIFORM DIY ADA-SAW 18:53 1935 81F 00:15 NO
UNIFORM SAW EDO-SAW 2305 00:00 81F 00:35 NO
UNIFORM EDO SAW-CKZ 01:00 0130 93 0030 YES
UNIFORM ESB  ADA-EBL 15:50 16:50 93 01:00 YES
UNIFORM CGN ESB-TXL 07:20 08:10 93 02:10 YES
UNIFORM STR  ADA-BEY 15:45 16:20 93 0030 YES
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