GOKLERIN HAKIMLERI

HAVA TRAFIK
KONTROLORLERI]

Ucaga binip gidecegi yere ucan yolcular yalnizca kabin gorevlileri ya da pilotu goriirler; ama, uca-

gin ugusu sirasinda baska kimlerin gorev yaptigini ¢cok da dustinmezler. Oysa bir ucak meydandan

kalkmadan once baglayan ve indikten sonra bile devam eden siirecte gorev yapan bircok insan var.
Ucusun gortinmez kahramanlari olan hava trafik kontrolorleri gibi...

Hava trafik kontroli hizmeti, bir
ucagin icindeki yolcularla gidecegi ye-
re glivenle ulagsmasini saglayan bir hiz-
met. Havadaki bu trafigi diizenleyen
ve ucagin kalkisindan indikten sonra
park alanina cekilmesine kadar gecen
stirede onlara neler yapacaklarini bildi-
renlerse hava trafik kontrolérleri. Bel-
ki de diinyanin en dikkatli olmasi gere-
ken ve en btiylik stres altinda is yapan
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insanlar1 da onlar. Bir havayolu sirke-
tinden bilet alip ucaga bindigimizde ve
gidecegimiz yere dogru yola ciktigi-
mizda belki hi¢c gérmiiyoruz ama, uca-
gin sevk ve idaresinde onlara cok bu-
yiik sorumluluklar dustyor.

Hava trafik kontrol hizmeti (¢ asa-
mali olarak veriliyor: meydan kontrol
kulesi, yaklasma kontrol ve saha kon-
trol. Bunlardan ilki olan meydan kon-

trol, inis icin gelen ya da meydandan
havalanan ucaklarin yoldaki manevra-
sindan sorumlu ve gozle gorerek hiz-
met veriyor. Diger hizmetlerse radar-
lar kullanilarak gerceklestiriliyor.
Hava meydanlarinda gorerek hava
trafigini idare eden birim, ugus kontrol
kulesi. Kulelerde calisan insan sayisi
degisebiliyor; ama temelde ekipler ha-
linde vardiyali ¢alisma ve 24 saat ke-



sintisiz hizmet verme durumu dtinya-
nin her yerinde ayni.

Ucmaya hazirlanan bir ucagin yap-
masi gereken ilk sey motor calistir-
mak. Bir ucak, motorunu calistirmak
icin izni meydandaki kuleden almak
zorunda. Kulenin izin vermedigi bir
ucak motorlarini ¢alistiramiyor. Sonra-
ki asamaysa havacilik dilinde “push-
back” olarak adlandiriliyor. Bu asama-
da ucaklar uacacaklari yone dogru bir
yer aract yardimiyla cekilerek yénlen-
diriliyorlar. Sonrasinda ucagmn o6niin-
deki arac cekiliyor ve pilot piste kadar
gidebilmek icin “taksi” izni istiyor.
Park yerinden ucacagi piste kadar git-
tigi bu stre icinde kule, ucaktaki pilo-
ta yol iznini okuyor. Ucagin, gidecegi
yola gore hangi seviyelerde ucacagi,
ucus sirasinda neler yapmasi gerektigi
gibi bilgiler, kuleden ucaga bildiliyor.
Bundan sonraki asamaysa, ucagin pis-
te girmesi ve havalanmasi. Kule bu iz-
ni, pistin o andaki durumuna gére be-
lirliyor. S6zgelimi, o sirada inis kalkis
yapan baska ucaklar, hatta pistin te-
miz olup olmadigr kule tarafindan goz
ontinde bulundurulan kriterler. Kule-
de calisan hava trafik kontrolorleri yal-
nizca ucaklardan degil, meydandaki
yer araclari da dahil olmak tizere alan-
daki her seyden sorumlular.

Bir ucak inerken yaklasma kontrol
biriminin gérev alanindan ciktiginda
da, kulenin gorevi basliyor. inecek

ucaga rizgar, ylkseklik degerleri, ha-
va basinci gibi bilgiler veriliyor. Ucak
piste indigi zaman kuleyle olan iliskisi
kesilmiyor. Pilotun, park alanina gidin-
ceye kadar taksi seyrini gerceklestir-
mek icin yine izin almasi gerekiyor.
Ucagin havaalanindaki cesitli yollar
kullanarak manevra yapmasi da kule-
nin izledigi bir stire¢. Kule ayni zaman-
da cesitli yer araglarinin ve hava arag-
larinin manevralari sirasinda birbirle-
riyle carpismalarini énlemekten so-
rumlu. Kuledeki trafik kontrolorleri,
ucaklart oldugu gibi yer araclarini da
kontrol ediyorlar. S6zgelimi, bir kaza-
kirim durumunda itfaiye aracinin ya
da ambtlansin bélgeye gitmesi onla-
rin iznine bagl. Ayni bicimde, yolcu ta-
styan otobtslerin belirlenmis yollarin
disina ciktiklarinda mutlaka kuleden
izin almalari gerekiyor. Bunlar park
sahas1 dedigimiz alandaki alanlardaki
sorumluluk. Kuledeki insanlar ayni1 za-
manda piste inis kalkis yapan ucakla-
rin hareketlerinden sorumlular.

Bir ucak meydandan kalktiktan he-
men sonra, yaklasma kontrol dedigi-
miz (initeye geciyor. Yaklasma kontrol,
sifirdan baslayip yatay ve dikey limitle-
ri belirlenmis bir saha icerisindeki ha-
reketleri yonetiyor. Ornegin Esenboga-
ya'ya gelecek ucaklar Esenboga mer-
kez olmak tizere 42 millik (67,5 km.
Havacilikta metrik sistem pek kullunil-
miyor) yari¢cap alan icerisinde tst limi-

Hava trafik kontroldrleri her yil yinelenen testlerden gectikten sonra gorev basi yapiyorlar

LELELE

Hava meydan kulesi; yalnizca meydandaki trafigin
diizenlenmesinden sorumludur.

ti 24 bin feete (7315 m) kadar olan
alan. Bu alan icerisinde yer alan hava-
alanlarinin  hepsinin yaksma kontrol
hizmeti Esenboga’dan yapiliyor.

Bir ucak yaklasma kontrolden son-
ra, saha kontrol birimine devrediliyor.
Gerek gorev alani gerekse yetkileri en
fazla olan birim, saha kontrol.

Tiirk hava sahasi ikiye ayriliyor: Is-
tanbul ve Ankara hava sahalari. Ttrk
hava sahasi, yaklasik 1 milyon kilomet-
rekareye denk geliyor. Ankara Hava
sahasi bu alanin yaklasik 750- 800 bin
kilometre karesini kontrol ediyor. Zon-
guldak’mn batisindan Eskisehir’e, Eski-
sehir’den Antalya, Dalaman gibi yerle-
rin dogusu Ankara’ya, batisi Istanbul
Hava sahasina dahil. Sézgelimi izmir,
Istanbul hava sahasinda yer aliyor. An-
kara, gtinde yaklasik 2000 ucaklik bir
trafige hizmet veriyor. Bu 2000 ucu-
sun bazilar1 Tirk hava sahasi icinde
bir meydandan kalkip bir meydana ini-
yor, bazilariysa transit geciyor. Ayrica
askeri ucuslar da yapiliyor.

Bir baska tilkeden kalkip baska dl-
keye giden ucaklar da bizim hava sa-
hamizdan gecerken kontrol ediliyor.
Ucaklarn trafik bilgileri, cagr1 adi, kal-
kis ve inis meydani gibi verileri bildiri-
liyor.

Tirkiye hava sahasinda belirlenmis
yollar var. Havada da tipki yerde oldu-
gu gibi yollar bulunuyor. Tipki bir
kentten bir kente kara yoluyla gider-
ken rutin isaretlerin ve referanslarin
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kul-

lanilmasi, trafik
polislerine danigilmasi gibi, hava trafik
kontrolérleri de ucaklarin géren gozu
isiten kulaklar1. Bir pilot, yalnizca ken-
di sorumlugundaki ucagin sevk ve ida-
resinden sorumlu; ucagini hava trafik
kontrolorlerinden almis oldugu tali-
matlarla yonlendiriyor. Ama hava tra-
fik kontrol6rd, sorumluluk sahasinda-
ki yaklasik 30-40 ucagin sevk ve idare-
sinden sorumlu. Bir hava trafik kon-
trolord ucaklarla iki tiirla baglantt ku-
ruyor: radar ekrani tzerinde gorerek
ve konusarak. Bu baglantilar ingilizce
“eye contact” ve “voice contact” olarak
adlandiriliyor. Esenboga havalimanin-
da saha kontrol béltimtinde 120 hava
trafik kontrolérti var. Tim Tirki-
ye’deyse bu hizmeti 650’den fazla kisi
sagliyor. Bazi meydanlarda yalnizca
meydan kontrol kulesi bulunuyor; bazi
yerlerdeyse yaklasma kontrol birimi de
var. Istanbul ve Ankara’da saha kon-
trol merkezleri de bulunuyor. Yakin
bir gelecekte yapilacak yenileme calis-
malarinin ardindan saha kontrol gore-
vinin tek bir merkezden ytrtttlmesi
planlaniyor.

“Tirk hava sahasmin sorumlusu
Hava Kuvvetleri” diyor Mehmet Emin
Cicek. Kendisi yillarini hava trafik kon-
trolorligi meslegine vermis. “Ama
biz kontrolli yol ve sahalarda hava tra-
fik kontrolti hizmeti veriyoruz. Her-
hangi bir ucak bize sormadan hava sa-
hamiza girmek isterse burada sivil as-
ker koordinasyonu devreye girer” di-
yor. “Biz hava kuvvetlerine haber veri-
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riz. Deriz ki tanimsiz bir ugak gi-
riyor, su bolgeden girecek su si-
ratte, su kod bagli. Her ucagin mut-
laka bir kodu olmasi gerekiyor ki o
ucak radar tarafindan tanimlansin.
Ucaklarin kodu rakamsal olarak tanim-
laniyor, bir nevi elektronik kimlik. Kod
baglamayan bir ucak, hava kuvvetle-
rince 6nleniyor. Bugtine kadar 6nleme
yapilan ucak ¢ok az oldu. Biz nasil ki
onleme yapilacagini biliyorsak, biittin
ucaklar da temas kurmasi gerektigini
biliyor. Ozellikle 11 eyliil olaylarindan
sonra butlin hava sahalarina girecek
ucaklar, mutlaka temas kurmak zorun-
dalar. Aksi takdirde vurulabilirler.”
Yalnizca Tiirk Hava Sahasinda ne-
ler oldugu degil, cevre tilkelerdeki acil
durumlar da Turk hava trafik kontro-
lorlerini ilgilendiren bir konu. Biittin
hava trafik kontrol tiniteleri arasinda
dogrudan telefon baglantisi var. Savas
gibi olagantistt bir durumda o tilkenin
hava sahasindan ugaklar ge¢cmiyor. Bu
gibi durumlarda hava trafik kontrolor-
lerinin nasil davrandigi séyle anlatili-
yor: “Liibnanda savas basladi, highir
ucak artik Lefkose hava sahasindan,
Beyrut’tan, Suriye hava sahasindan
gelmedi biitiin trafik Tiirk hava sahasi-

Hava trafik kontrolorleri son derece dikkatli olmak zorunda. Onlerindeki ekranda gordiikleri her
nokta icinde birkag yiiz kisinin bulundugu ucaklar anlamina geliyor.

na akti. Tirkiye’yle bir savas durumu
oldugunda bizim islerimiz gegerliligini
yitiriyor hava kuvvetleri devreye giri-
yor. Peki bu diisman saldirisini kim ta-
kip ediyor? Nasil sivillerin hava trafik
kontrol hizmeti yapmak i¢in radarlari
varsa Hava Kuvvetleri'nin de savunma
radarlar1 var. Hava Kuvvetleri’nin sa-
vunma radarlarinin sayis1 ve kaplama
alani sivil radarlardan daha fazla. Dola-
yisiyla onlar gerekli reaksiyonu goste-
rebiliyorlar. Biz, yalnizca sivil hava tra-
figi kontrol hizmetini veriyoruz. Kon-
trollii yol ve sahalarda Tiirk hava saha-
sminin sahibi Tirk Hava Kuvvetleri.
Bizim yaptigimiz, iste bu yollar1 kirala-
mak gibi. Biz o yol ve sahalarda hava
trafik kontrol hizmeti veriyoruz. izle-
nen ugak hava koridorlarinin disina
herhangi bir nedenle cikmak zorunda
kalirsa, 6rnegin kot havalarda, cok
yogun kara bulutlarin gérilmesi vb.
durumlarda manyetik alandan zarar
gormemesi icin - ki ondan zarar gorip
diisen ucaklar da olabilir- 0 zaman bu-
lutun cevresinden dolanip gecmesi ge-
rekebiliyor. Biz bunu goériip hava kuv-
vetlerine diyoruz ki su ucak su neden-
den dolay1 hava koridorunun disina ¢i-
kacak. Trafik durumundan dolayr da

Ucak Kacirma Durumunda Neler Oluyor

Hava korsanligi donem donem giindeme ge-
liyor. Peki hava trafik kontrolorleri boyle bir du-
rumda nasil davraniyor. Yalnizca hava korsanli-
g1 icin degil, bir ucagin havadayken basina ge-
lebilecek ve normal seyrini bozacak durumlar
icin onceden planlanmis davranislar var. U¢agin
icindeki pilot da, hava trafik kontrolorleri de
bdyle bir durumda neler yapacagini biliyor. Bu-
nun her iki taraf da onceden hazirlanmis plan-
lar dogrultusunda hareket ediyor. Sézgelimi
ucak konusarak temas saglayamayiyorsa, “radi-
o failure” adi verilen bir kod gonderiyor. Bunu
alan hava trafik kontroldrleri ucagin yolundaki

hava trafigini miimkiin oldugunca bosaltarak,
ucagin yaklasmakta oldugu hava alanina sorun-
suzca inmesini saglyorlar.

Bir hava korsani ucagi bir meydana indirdi-
ginde yasanacaklar da neredeyse belli. Her ha-
va meydaninda kiminne yapacaginin belli oldu-
gu bir acil durum plani var. Meydan gorevlileri
derhal emniyet kuvvetlerine haber veriorlar.
Eger ucakta bomba oldugu ihbari alinirsa mey-
danin bir siire hava trafigine kapatilmasi bile
s0z konusu olabiliyor. Sonraki gorevse emniyet
yetkililerine ait.



ayni sey meydana gelebilir. Bu neden-
le, bazen ucaklara hiz sinirlamalari ve
seviye ayarlamalari yapiliyor, eger o da
mumkiin olmazsa, mtidahale edebiliyo-
ruz. Uctincii bir durumda da, eger her-
hangi bir acil durum s6zkonusuysa, 6r-
negin bir ucak havada herhangi bir ne-
denden dolay1 bir meydana inmek zo-
runda kalirsa bize bildirir biz de hava
kuvvetlerine haber veririz. 11 Ey-
lil’'den sonra goruldi ki rotalarindan
cikan ugaklar cesitli facialara nende
olabiliyor. Bunu 6nlemek icin ¢ok siki
bir asker-sivil koordinasyonuna ihtiyac

”

var.

Hava Trafik Kontrol
Hizmeti

Hava trafik kontrolérleri 24 saat ke-
sintisiz hizmet veriyor. Bu son derece
sorumluluk isteyen ve stres altinda ya-
pilan bir is. Haftasonu, bayram, yilba-
st dinlemeyen bir is bu. Bu gérev, Ttr-
kiye’de dortli nobet sistemine gore
gerceklestiriliyor ve 24 saat kesintisiz
hizmet veriliyor. Glinde 24 saati 2 ekip
paylasiyor. Sabah sekizden aksam se-
kize kadar, aksam sekizden sabah seki-
ze kadar stirekli degiserek hizmet veri-
liyor. Ama bir de devir teslim siiresi
var; ekipler gelir gelmez digerleri git-
miyor. Bazi durumlarda ekiplerin kal-
masi gerekebiliyor. S6zgelimi baslamig
bir durumda nobeti devredecek ekip
daha fazla ilgili oldugu i¢in calisanlar
gorevini devam ediyor.

Hava Trafik Kontrolori
Nasil Olunur?

Hava Trafik kontrolért olmak aslin-
da titiz bir eleme ve sinavlar sonrasi en
iyilerin secilmesi anlamina geliyor. Ha-
va trafik kontroléri olabilmek icin, 6n-
celikle dogru bir diksiyona sahip ol-
mak gerekiyor. Ttrkgeyi glizel konus-
mak, tiniversite mezunu, ayrica iyi in-
gilizce bilgisine sahip olmak gerekiyor.
Bunlarin yaninda hava trafik kontro-
lorliguyle ilgili bir okuldan mezun ol-
mak ya da kurstan gecmek gerekiyor.
Bir hava trafik kontrolériinde aranan
Ozellikler 6nsezilerinin gilicli olmasi,
dogru zamanda dogru coztimleri bula-
bilmesi, aninda ¢éztimler tiretebilmesi.
Ustelik ¢oztim degil ¢éziimler tiretme-
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Ucaklarin motorlarini calistirdigi andan itibaren baglayan siirecte hava meydan kulesindeki kontrolérler tiim
meydana hakimdir.

si gerekiyor. Her zaman igin b ve ¢
planlarinin olmasi, hizli karar verme
yetenegine sahip olmasi gerekiyor.
Bunlar istenen 6zelikler. Bir hava tra-
fik kontrolori olabilmek icin biitiin bu
fiziksel ve kisisel ozelliklerin yani sira,
Eskisehir Anadolu Universitesi Sivil
Havacilik Yuksekokulu Hava Trafik
béliimiinden mezun olmak ya da Ttr-
kiye’de herhangi bir tiniversiteden me-
zun olduktan sonra Devlet Hava Mey-
danlar’nin sinavlarini kazanmis ve ha-
va meydanlarinin actig1 kurstan ortala-
masl en az yetmis olarak gecmis olmak
gerekiyor.

“Biitiin bu kurslardan mezun ol-
duktan sonra adaylar buraya gelirler,”
diyor Cigek, “Biz onlari temel hava tra-
fik kontrol kursundan gegiririz. Son-
rasinda ishasi 6ncesi egitimi almak ge-
rekiyor. Bu da yaklasik 2-3 aylik bir za-
man gerektiriyor. Is basi egitimini bi-
tirdikten sonra, her ekipte is bast egi-
timcileri vardir; bu egitimcilerin neza-
retinde asgari alt1 ay birlikte ¢alisirlar.
Daha sonra is basi egitimcisi, ekip sefi,
saha kontrol merkezi sefi bir araya ge-
lir ve kisiyle ilgili durum degerlendir-
mesi yaparlar ve o kisinin artik hava
trafik kontrol derecesi alabilecegine
kanaat getirirlerse, sinava girmesine
karar verirler. Adayin sinav 6ncesinde
tam tesekkdllt bir devlet hastanesin-
den Uluslararast Sivil Havacilik Orgii-
ti'ntn 6ngordiagu sekilde saglik rapo-
ru almasi gerekiyor. Bu Derece yenile-
me sinavlarinda bu raporlar her yil ye-
nilenir. Rapor aldiktan sonra 6nce teo-
rik bir sinav yapilir, ardindan uygula-
maya gegilir. Bir c¢alisma bordunun
(board) basinda bir komisyonca sinav
yapilir. Bu sinavdan gecen kisi ekip se-
finin gozetiminde calismaya baslar.”

Calisma bordu denen aygit, hava
trafik kontrolérlerinin kullandigi bir
calisma istasyonu. Bu istasyon iki kisi-
lik. Bir ekipte ¢alisma bordunun basin-
da iki kisi yer aliyor. Bazen bu iki kisi
bile yetmiyor, trafigin yogunluguna
gore bir baska kisi daha bulunabiliyor.
Buna “supervisor” ya da gozlemci de-
niliyor. Bir ekip her calisma pozisyo-
nunda iki kisi olacak sekilde planlani-
yor. Kimin nerede calisacagina karar
veren kisi ekip sefi. Ekip sefi, calisan-
lar ise geldiginde planlamayi hazirla-
mis oluyor. Ekibin her tyesi is yerine
geldiginde o planlamaya bakarak nere-
de calisacagini Ogreniyor. Giivenlik
icin mutlaka her bordun 6ntinde iki ki-
si olmak zorunda. Aksi durumda asiri
calisma ytki altinda kalan hava trafik
kontrolort, tehlikeli bir durama neden
olabiliyor.

Radar ekraninda ucaklar + (art1) isa-
retiyle gosteriliyor. Radar ekraninda
gorlinen her arti isaretinde 200-300 ki-
si var. Kontrolor takip ettigi ucaklarla
Ingilizce konusuyor. Tirk ucaklariyla

Tiirkiye hava trafik kontrolorleri dernegi Ankara Subesi
Baskani Mustafa Kaya Alp hava trafik kontroldrlerinin

gorevlerini siirdiirebilmek icin gerekli lisansi her sene
yenilemeleri gerektigini anlatiyor.
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istanbul Atatiirk Hava Limani

bile konusmalar Ingilizce yapiliyor.
Tip pilotlarin iyi derecede Ingilizce
bilmesi gerekiyor. Bu, ttim hava trafik
kontrolorleri de gegerli.

“Havacilik Ingilizcesi dedigimiz bir
dil var” diyor Cicek. “Bunda gramer
anlamaya gerek yoktur, belli kaliplar
vardir. Ama bir hava trafik kontroléri-
ntin Ingilizceyi iyi bilmesi gerekiyor
clinkt olagantsti durumlarda giinlik
konusmaya gecmek gerekebilir. Orne-
gin bir ucagin dért motorundan dcu
arizalandiysa ve ucak tek motora kal-
diysa, ucagi kaliplasmis komutlarla gu-
venli bir bicimde indiremezsiniz. Bu
nedenle hava trafik kontrol6rlerinde
aranan niteliklerden biri ¢ok iyi dere-
cede ingilizce bilmesi.”

Hava trafik kontrolorleri ucaklar
hakkindaki butiin teknik bilgilere de
sahipler. Bir ucagin hizini, glicling,
manevra kabiliyetini bilen bir kontro-
16r trafigi nasil diizenleyecegine karar
verebiliyor. Hatta hava trafik kontro-
l6rleri arasinda amator pilotluk yapan-
lar da var. Kontrolérler pilotlardan
cok daha fazla ve onlardan ¢ok daha
ileride dustntyorlar, bdylece onlari
sevk ve idare edebiliyorlar. Hava trafik
kontrolérleri bir anlamda tlkemizi ya-
bancilar 6ntinde temsil ediyorlar. Go-
revleri arasinda yiklendikleri
boyle bir misyon da var.

Hava trafik kontrolérlerinin
talimatlarma mutlaka uyulmasi
gerekiyor. Hava trafiginde onla-
rin soyledikleri kanun. Pilotlar
onlarin sOylediklerini uygula-
mak zorunda, bu karar yanls-
mis gibi gortinse bile. Bunun
nedeni, pilotlarin yalnizca ken-
di ucaklarini gérmeleri oysa ha-
va trafik kontrolérlerinin buttin
trafige hakim olmalar1 ve gilive-
ligi zaafa ugratabilecek btitiin
etkenleri biliyor olmalari.

Bu iste pilotlardan hizli du-
stinme ve hizli karar verme ¢ok
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o6nemli. Verilen karardan geri donmek
cok da olas1 degil. Yapilmis olan bir ha-
ta insanlarin hayatini tehlikeye attig
gibi, bir tilkenin hava sahasinin presti-
jiyle de ilgili. Ekranda arti isaretiyle
gortilen her bir birimin aslinda iginde
ytizlerce yolcu barindiran ucaklar ol-
dugunu distinmek kontrolérlerin ya-
sadig1 gerilimi anlatmaya yetmiyor.
Mehmet Emin Cicek bize meslekleri-
nin zorluklarini s6yle anlatiyor:

“Ekipmanimizin eskiligi, karsimiz-
daki pilotlara istedigimizi yetersiz bi-
cimde anlatma ltikstim{izin olmamasi,
pilotlarin ¢ikardigi zorluklar, kritik an-
larda gesitli olumsuzluklarla karsilas-
maniz. Calisma saatlerinin uzunlugu
bir kontrolériin yasayabilecegi zorluk-
lar.

Kontrolorler siirekli dogru diistin-
mek zorundalar, tstelik bunu calistik-
lar1 12 saat boyunca stirdiirmeleri ge-
rekiyor bu da onlarda zihinsel bir yor-
gunluga neden oluyor. Yorulsaniz bile
bu yorgunlugunuzu ételemeniz gere-
kiyor.

Bizim sistemlerimiz artik 6mrint
tliketiyor. Yeni bir ihale acildi, bir yil
sonra ara modernizasyonla yeni sis-
temlerimize gececegiz, iki yil sonra da
Avrupa’nin en modern binasina ve en

Radarlarla yapilan saha kontrol ve yaklasma kontrol hizmetlerinin aksine kulelerde
stirdiiriilen hizmelerde gozle gormek esastir

modern sistemlerine kavusacagiz. Bu-
nun i¢in ¢alismalarimiz basladi. Bu sis-
temleri besleyen kaynaklarin olustur-
dugu bir manyetik alan s6z konusu.
Buranin sicakligi 22 derece olmak zo-
runda. Diyelim ki disaris1 40 dereceyse
iceri girip ctkmak calisanlart kot etki-
liyor. Kadin calisanlarda cesitli kadin
hastaliklari, erkeklerde romatizma ve
calisanlarin genelinde zamanla olusan
isitme kaybi s6z konusu. Kosullar tan-
siyon, kalp ve psikolojik bozukluklara
da neden olabiliyor. Uluslararasi hava
trafik kontrol6rlerinin hepsinin basina
gelebilen hastaliklar bunlar. Yabanci
tilkelerde erken emeklilik hakki var-
ken, tilkemizde bu yok.”

Hava trafik kontrolérleri biittin pi-
lotlara ayn1 yardimi saglasalar da kimi
pilotlardan sikayet¢i olduklar1 da olu-
yor. Sozgelimi, Sovyetler Birligi’nin
dagildigi ilk zamanlarda Rus pilotlarla
anlasmak olduk¢a giicmiis. Ama son
zamanlarda Rus pilotlarin kendilerini
gelistirmesiyle bu sorun asilmis gibi.
Ote yandan en begenilen pilotlar Al-
manlar ve Ingilizler. Hava trafik kon-
trolorleri en cok bu tlkelerin pilotla-
riyla anlasiyorlar. Bunun yaninda en
cok sikayet edilen pilotlarsa Amerikali-
lar.

“Amerikali pilotlar sanki Ingilizce
bilmiyormus gibi davraniyorlar. Fakat
bir Ingiliz pilot, kontrol sahasinda uc-
mus oldugu seviyedeki tiim haberles-
me trafikleri dinliyor. Orada otomatik
pilota baglayip ayaklarini uzatip rahat-
ca ucmuyor. Amerikalilarsa ne yazik ki
oyle degil. Belki ¢ok farkli bir cograf-
yada uctuklarindan bizim bolgemize
geldiklerinde cok da alisik olmadiklari
icin olabilir. Ama Ingilizler ve Alman-
lar stirekli uyanik ve ko-
nusulanlari dinliyor.”

Ucak tercihi de olabili-
yor. Yiksek performansl
ve yeni teknolojili ucak-
lar daha ¢ok tercih edili-
yor. Bunun nedeni veri-
len talimatlar1 pilotun
aninda uygulayabiliyor ol-
masl. Ama Ornegin Anto-
nov 124 gibi eski ucaklar
daha gec tepki veriyor.
Kiiciik ucaklarsa daha
performansli. Bir komuta
hemen yanit veriyorlar,
alcal dendiginde, saga,
sola don dendiginde iste-



nileni hemen yerine getiriyorlar.

Bir kontrolor, eger yaklasma kon-
trolde calistyorsa havadaki biitiin arag-
lardan haberdar olmali. Buna helikop-
terler, hatta ugaklardan atilan parastit-
ler de dahil. Eger parastitler Esenbo-
ga’ya inecek olan bir ucagmn yolu tize-
rindeyse inecek ucaklarla carpismasi
riski bile bulunuyor. Bir zamanlar bir
balon yolcusu vardi. Balonla dinya tu-
ru yapan bir yolcu hava sahamizday-
ken nerede oldugunu bilmemiz gereki-
yor. Hatta mevsimsel olarak kus stri-
lerinin gegisi bile takip ediliyor. Pilot-
larin kus stirtlerinden géz temasi sag-
layarak kacinmalart gerekiyor; ama
kontroldr, pilotlarin bildirdigi kus su-
riilerini de, ya da orman yanginlarini
da éteki pilotlara bildiriyor.

Aslinda pilotlarla hava trafik kon-
trolértintin ve pilotun yapacagi eylem-
ler onceden belirlenmis. Bir pilotun
kokpitinde yapacagi eylemler de belli,
bu durumlarin disina sadece acil du-
rumlarda ¢ikiliyor. Bir acil durumda
pilot da ne yapacagini biliyor, hava tra-
fik kontrol gorevlileri de.

Bir hava trafik kontrolériiniin en
sevdigi sey, nobetinde kaza kirim, ya-
kin gecme olmadan evine rahatca gide-
bilmesi. Bununla birlikte, sabahlanan
bir nébetin ardindan kontrolorlerin
uyuyamadig1 zamanlar da oluyor. Disa-
ridaki yasam da strtyor ¢linkt. Sabah
eve gittiginde kizinin okul taksitini
6demek zorunda oldugu igin, aligveri-
se gitmek, fatura yatirmak icin giinlik
yasama da devam etmek zorundalar.
Hatta bu isi karikoca ytrttenlerin isi
daha da zor.

“Bizim en sevmedigimiz sey radar

Esenboga Hava Limani Saha kontrol merkezi

sistemimizin ve haberlesme sistemimi-
zin ¢6kmesi” diyor kontrolorler. Giini-
miizde degil ama gecmiste yasanmis
boyle olaylar. Bulutlar da kontrol isini
dolayli olarak aksatabiliyor. Ozellikle
bahar aylarinda olusan kiimtilonimbiis
bulutlari. Ucaklar bunlara girmek iste-
meyip kacinmaya basladiklarinda hava
trafik kontrol programi da aksamaya
basliyor.

Ulkemizde Hava Trafik
Kontrol Sistemi

Eskiden hava trafik kontrolérleri
radar kullanmaksizin calisiyorlarmis.
O donem saglanan hizmete manuel,
yani elle kontrol adi veriliyor. Yapilan
is ucaklart gormeden, “strip” denen
yol kontrol semalarini inceleyerek tra-
figi kontrol etmekmis. Ucaklar gectigi
bolgeyi kontrolérlere bildirir, ucagin
konumundan bdylece haberdar olu-
nurmus. Hava trafik kontrolorleri 6n-
lerinde bulunan panolara ucagin gece-
cegi yollari isaretler ve hiziyla orantili
olarak konumlarini takip ederlermis.
Doguya ucan ugcaklarla batiya giden
ucaklar ayirt etmek icin pano tlizerin-
de farkli renkli kartonlar kullaniliyor-
mus. Doguya giden ucaklari sari, bati-
ya gidenleriyse mavi kartonlara yazar-
larmis. Manuel calisilan zamanlarda
ucaklarda seviye ayrimi da yapiliyor-
mus Doguya giden ucaklara tek binli
ytikseklikler, s6zgelimi 21 bin, 23, 25
bin feet, batiya gidenlereyse cift binli,
22 bin, 24, 26 bin gibi seviyeler atanir
boylece ucaklar karsilastiklari zaman
carpismalarinin 6niine gecilirmis.

Manuel (elle) yiirtitiilen hava trafik kontroiinde
ucaklarin bilgileri “strip” denen kartonlara
isleniyormus.

Hava trafik kontrol6rliigt zor bir is;
ama gelecegi parlak. Onar gorevleri
basinda oldugu stirece biz de giivenli
ucuslurimiz stirdiirecegiz.

Radar sistemine tilkemizde 1992 yi-
linda gecilmis. Bu gecis 1990’1 yillar-
da kurulan ve bizim de tyesi oldugu-
muz Eurocontrol adli Sivil Havacilik
orglittintin calisma kosullarindan biri.
Dolayisiyla kurulan sistem 1990’l1 yil-
larin teknolojisi. Onitimiizdeki ti¢ yil
icinde Tirkiye’nin hava kontrol dona-
nimi asamali olarak modernlestirile-
cek. Esenboga yakinlarinda insa edile-
cek yeni bir merkez gelecekte Ttrki-
ye’nin tiim hava sahasini tek bir ¢ati al-
tinda idare edecek. Meydanlarda yal-
nizca trafigi meydanlara indirip kaldi-
ran kuleler ve yaklasma kontrol birim-
leri kalacak.

Sivil havaciligin kurallarini merkezi
Kanada’da bulunan Uluslar arasi Sivil
Havacilik orgiitii veriyor. Bir kuralin
degisebilmesi icin 6nce altyapisinin
olusmasi gerekiyor. Sivil havacilik ku-
rallarinin  uygulanabilir olmasi da
onemli. Once bir bélgede cesitli testler,
deneyler yapiliyor. Bu uygulama da
tim dtnyaya duyuruluyor. Belirlenen
siire sonunda olumlu sonuclar elde
edilmisse belirlenen ozelliklere uyan
hava sahalarinda deneme uygulamala-
r1 normale geciriliyor. Havacilik kural-
lar1 diinyanin her yerinde gecerli ama
bazi tilkelere has 6zel uygulamalar da
yapiliyor. Bu 6zel uygulamalarda dik-
kat edilen seyse yine Sivil havacilik ku-
rallarina uygun olmasi.

Gokhan Tok

Bu yazinin hazirlanmasi sirasinda bize yardimci
olan basta Ahmet Argun olmak tizere

Ankara Esenboga ve Istanbul Atattirk Hava
meydanlarinda gorev yapan hava trafik
kontrolérlerine tesekkiir ederiz
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