
Hava trafik kontrolü hizmeti, bir

uça¤›n içindeki yolcularla gidece¤i ye-

re güvenle ulaflmas›n› sa¤layan bir hiz-

met. Havadaki bu trafi¤i düzenleyen

ve uça¤›n kalk›fl›ndan indikten sonra

park alan›na çekilmesine kadar geçen

sürede onlara neler yapacaklar›n› bildi-

renlerse hava trafik kontrolörleri. Bel-

ki de dünyan›n en dikkatli olmas› gere-

ken ve en büyük stres alt›nda ifl yapan

insanlar› da onlar. Bir havayolu flirke-

tinden bilet al›p uça¤a bindi¤imizde ve

gidece¤imiz yere do¤ru yola ç›kt›¤›-

m›zda belki hiç görmüyoruz ama, uça-

¤›n sevk ve idaresinde onlara çok bü-

yük sorumluluklar düflüyor.

Hava trafik kontrol hizmeti üç afla-

mal› olarak veriliyor: meydan kontrol

kulesi, yaklaflma kontrol ve saha kon-

trol. Bunlardan ilki olan meydan kon-

trol, inifl için gelen ya da meydandan

havalanan uçaklar›n yoldaki manevra-

s›ndan sorumlu ve gözle görerek hiz-

met veriyor. Di¤er hizmetlerse radar-

lar kullan›larak gerçeklefltiriliyor.

Hava meydanlar›nda görerek hava

trafi¤ini idare eden birim, uçufl kontrol

kulesi. Kulelerde çal›flan insan say›s›

de¤iflebiliyor; ama temelde ekipler ha-

linde vardiyal› çal›flma ve 24 saat ke-
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Uça¤a binip gidece¤i yere uçan yolcular yaln›zca kabin görevlileri ya da pilotu görürler; ama, uça-
¤›n uçuflu s›ras›nda baflka kimlerin görev yapt›¤›n› çok da düflünmezler. Oysa bir uçak meydandan
kalkmadan önce bafllayan ve indikten sonra bile devam eden süreçte görev yapan birçok insan var.
Uçuflun görünmez kahramanlar› olan hava trafik kontrolörleri gibi...

Hava Trafik
Kontrolörleri

Göklerin Hakimleri

Hava Trafik
Kontrolörleri
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sintisiz hizmet verme durumu dünya-

n›n her yerinde ayn›.

Uçmaya haz›rlanan bir uça¤›n yap-

mas› gereken ilk fley motor çal›flt›r-

mak. Bir uçak, motorunu çal›flt›rmak

için izni meydandaki kuleden almak

zorunda. Kulenin izin vermedi¤i bir

uçak motorlar›n› çal›flt›ram›yor. Sonra-

ki aflamaysa havac›l›k dilinde “push-

back” olarak adland›r›l›yor. Bu aflama-

da uçaklar uaçacaklar› yöne do¤ru bir

yer arac› yard›m›yla çekilerek yönlen-

diriliyorlar. Sonras›nda uça¤›n önün-

deki araç çekiliyor ve pilot piste kadar

gidebilmek için “taksi” izni istiyor.

Park yerinden uçaca¤› piste kadar git-

ti¤i bu süre içinde kule, uçaktaki pilo-

ta yol iznini okuyor. Uça¤›n, gidece¤i

yola göre hangi seviyelerde uçaca¤›,

uçufl s›ras›nda neler yapmas› gerekti¤i

gibi bilgiler, kuleden uça¤a bildiliyor.

Bundan sonraki aflamaysa, uça¤›n pis-

te girmesi ve havalanmas›. Kule bu iz-

ni, pistin o andaki durumuna göre be-

lirliyor. Sözgelimi, o s›rada inifl kalk›fl

yapan baflka uçaklar, hatta pistin te-

miz olup olmad›¤› kule taraf›ndan göz

önünde bulundurulan kriterler. Kule-

de çal›flan hava trafik kontrolörleri yal-

n›zca uçaklardan de¤il, meydandaki

yer araçlar› da dahil olmak üzere alan-

daki her fleyden sorumlular. 

Bir uçak inerken yaklaflma kontrol

biriminin görev alan›ndan ç›kt›¤›nda

da, kulenin görevi bafll›yor. ‹necek

uça¤a rüzgar, yükseklik de¤erleri, ha-

va bas›nc› gibi bilgiler veriliyor. Uçak

piste indi¤i zaman kuleyle olan iliflkisi

kesilmiyor. Pilotun, park alan›na gidin-

ceye kadar taksi seyrini gerçeklefltir-

mek için yine izin almas› gerekiyor.

Uça¤›n havaalan›ndaki çeflitli yollar›

kullanarak manevra yapmas› da kule-

nin izledi¤i bir süreç. Kule ayn› zaman-

da çeflitli yer araçlar›n›n ve hava araç-

lar›n›n manevralar› s›ras›nda birbirle-

riyle çarp›flmalar›n› önlemekten so-

rumlu. Kuledeki trafik kontrolörleri,

uçaklar› oldu¤u gibi yer araçlar›n› da

kontrol ediyorlar. Sözgelimi, bir kaza-

k›r›m durumunda itfaiye arac›n›n  ya

da ambülans›n bölgeye  gitmesi onla-

r›n iznine ba¤l›. Ayn› biçimde, yolcu ta-

fl›yan otobüslerin belirlenmifl yollar›n

d›fl›na ç›kt›klar›nda mutlaka kuleden

izin almalar› gerekiyor. Bunlar park

sahas› dedi¤imiz alandaki alanlardaki

sorumluluk. Kuledeki insanlar ayn› za-

manda piste inifl kalk›fl yapan uçakla-

r›n hareketlerinden sorumlular. 

Bir uçak meydandan kalkt›ktan he-

men sonra, yaklaflma kontrol dedi¤i-

miz üniteye geçiyor. Yaklaflma kontrol,

s›f›rdan bafllay›p yatay ve dikey limitle-

ri belirlenmifl bir saha içerisindeki ha-

reketleri yönetiyor. Örne¤in Esenbo¤a-

ya’ya gelecek uçaklar Esenbo¤a mer-

kez olmak üzere 42 millik (67,5 km.

Havac›l›kta metrik sistem pek kullun›l-

m›yor) yar›çap alan içerisinde üst limi-

ti 24 bin feete (7315 m) kadar olan

alan. Bu alan içerisinde yer alan hava-

alanlar›n›n hepsinin yakflma kontrol

hizmeti Esenbo¤a’dan yap›l›yor. 

Bir uçak yaklaflma kontrolden son-

ra, saha kontrol birimine devrediliyor.

Gerek görev alan› gerekse yetkileri en

fazla olan birim, saha kontrol.

Türk hava sahas› ikiye ayr›l›yor: ‹s-

tanbul ve Ankara hava sahalar›. Türk

hava sahas›, yaklafl›k 1 milyon kilomet-

rekareye denk geliyor. Ankara Hava

sahas› bu alan›n yaklafl›k 750- 800 bin

kilometre karesini kontrol ediyor. Zon-

guldak’›n bat›s›ndan Eskiflehir’e, Eski-

flehir’den Antalya, Dalaman gibi yerle-

rin do¤usu Ankara’ya, bat›s› ‹stanbul

Hava sahas›na dahil. Sözgelimi ‹zmir,

‹stanbul hava sahas›nda yer al›yor. An-

kara, günde yaklafl›k 2000 uçakl›k bir

trafi¤e hizmet veriyor. Bu 2000 uçu-

flun baz›lar› Türk hava sahas› içinde

bir meydandan kalk›p bir meydana ini-

yor, baz›lar›ysa transit geçiyor. Ayr›ca

askeri uçufllar da yap›l›yor.

Bir baflka ülkeden kalk›p baflka ül-

keye giden uçaklar da bizim hava sa-

ham›zdan geçerken kontrol ediliyor.

Uçaklar›n trafik bilgileri, ça¤r› ad›, kal-

k›fl ve inifl meydan› gibi verileri bildiri-

liyor.

Türkiye hava sahas›nda belirlenmifl

yollar var. Havada da t›pk› yerde oldu-

¤u gibi yollar bulunuyor. T›pk› bir

kentten bir kente kara yoluyla gider-

ken rutin iflaretlerin ve referanslar›n
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Hava trafik kontrolörleri her y›l yinelenen testlerden geçtikten sonra görev bafl› yap›yorlar

Hava meydan kulesi; yaln›zca meydandaki trafi¤in
düzenlenmesinden sorumludur.
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kul-

lan›lmas›, trafik

polislerine dan›fl›lmas› gibi, hava trafik

kontrolörleri de uçaklar›n gören gözü

ifliten kulaklar›. Bir pilot, yaln›zca ken-

di sorumlu¤undaki uça¤›n sevk ve ida-

resinden sorumlu; uça¤›n› hava trafik

kontrolörlerinden alm›fl oldu¤u tali-

matlarla yönlendiriyor. Ama hava tra-

fik kontrolörü, sorumluluk sahas›nda-

ki yaklafl›k 30-40 uça¤›n sevk ve idare-

sinden sorumlu. Bir hava trafik kon-

trolörü uçaklarla iki türlü ba¤lant› ku-

ruyor: radar ekran› üzerinde görerek

ve konuflarak. Bu ba¤lant›lar ‹ngilizce

“eye contact” ve “voice contact” olarak

adland›r›l›yor. Esenbo¤a havaliman›n-

da saha kontrol bölümünde 120 hava

trafik kontrolörü var. Tüm Türki-

ye’deyse bu hizmeti 650’den fazla kifli

sa¤l›yor. Baz› meydanlarda yaln›zca

meydan kontrol kulesi bulunuyor; baz›

yerlerdeyse yaklaflma kontrol birimi de

var. ‹stanbul ve Ankara’da saha kon-

trol merkezleri de bulunuyor. Yak›n

bir gelecekte yap›lacak yenileme çal›fl-

malar›n›n ard›ndan saha kontrol göre-

vinin tek bir merkezden yürütülmesi

planlan›yor.

“Türk hava sahas›n›n sorumlusu

Hava Kuvvetleri” diyor Mehmet Emin

Çiçek. Kendisi y›llar›n› hava trafik kon-

trolörlü¤ü mesle¤ine vermifl.  “Ama

biz kontrollü yol ve sahalarda hava tra-

fik kontrolü hizmeti veriyoruz. Her-

hangi bir uçak bize sormadan hava sa-

ham›za girmek isterse burada sivil as-

ker koordinasyonu devreye girer” di-

yor. “Biz hava kuvvetlerine haber veri-

riz. Deriz ki tan›ms›z bir uçak gi-

riyor, flu bölgeden girecek flu sü-

ratte, flu kod ba¤l›. Her uça¤›n mut-

laka bir kodu olmas› gerekiyor ki o

uçak radar taraf›ndan tan›mlans›n.

Uçaklar›n kodu rakamsal olarak tan›m-

lan›yor, bir nevi elektronik kimlik. Kod

ba¤lamayan bir uçak, hava kuvvetle-

rince önleniyor. Bugüne kadar önleme

yap›lan uçak çok az oldu. Biz nas›l ki

önleme yap›laca¤›n› biliyorsak, bütün

uçaklar da temas kurmas› gerekti¤ini

biliyor. Özellikle 11 eylül olaylar›ndan

sonra bütün hava sahalar›na girecek

uçaklar, mutlaka temas kurmak zorun-

dalar. Aksi takdirde vurulabilirler.”

Yaln›zca Türk Hava Sahas›nda ne-

ler oldu¤u de¤il, çevre ülkelerdeki acil

durumlar da Türk hava trafik kontro-

lörlerini ilgilendiren bir konu. Bütün

hava trafik kontrol üniteleri aras›nda

do¤rudan telefon ba¤lant›s› var. Savafl

gibi ola¤anüstü bir durumda o ülkenin

hava sahas›ndan uçaklar geçmiyor. Bu

gibi durumlarda hava trafik kontrolör-

lerinin nas›l davrand›¤› flöyle anlat›l›-

yor: “Lübnanda savafl bafllad›, hiçbir

uçak art›k Lefkofle hava sahas›ndan,

Beyrut’tan, Suriye hava sahas›ndan

gelmedi bütün trafik Türk hava sahas›-

na akt›. Türkiye’yle bir savafl durumu

oldu¤unda bizim ifllerimiz geçerlili¤ini

yitiriyor hava kuvvetleri devreye giri-

yor. Peki bu düflman sald›r›s›n› kim ta-

kip ediyor? Nas›l sivillerin hava trafik

kontrol hizmeti yapmak için radarlar›

varsa Hava Kuvvetleri’nin de savunma

radarlar› var. Hava Kuvvetleri’nin sa-

vunma radarlar›n›n say›s› ve kaplama

alan› sivil radarlardan daha fazla. Dola-

y›s›yla onlar gerekli reaksiyonu göste-

rebiliyorlar. Biz, yaln›zca sivil hava tra-

fi¤i kontrol hizmetini veriyoruz. Kon-

trollü yol ve sahalarda Türk hava saha-

s›n›n›n sahibi Türk Hava Kuvvetleri.

Bizim yapt›¤›m›z, iflte bu yollar› kirala-

mak gibi. Biz o yol ve sahalarda hava

trafik kontrol hizmeti veriyoruz. ‹zle-

nen uçak hava koridorlar›n›n d›fl›na

herhangi bir nedenle ç›kmak zorunda

kal›rsa, örne¤in kötü havalarda, çok

yo¤un kara bulutlar›n görülmesi vb.

durumlarda manyetik alandan zarar

görmemesi için - ki ondan zarar görüp

düflen uçaklar da olabilir- o zaman bu-

lutun çevresinden dolan›p geçmesi ge-

rekebiliyor. Biz bunu görüp hava kuv-

vetlerine diyoruz ki flu uçak flu neden-

den dolay› hava koridorunun d›fl›na ç›-

kacak. Trafik durumundan dolay› da
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Hava korsanl›¤› dönem dönem gündeme ge-
liyor. Peki hava trafik kontrolörleri böyle bir du-
rumda nas›l davran›yor. Yaln›zca hava korsanl›-
¤› için de¤il, bir uça¤›n havadayken bafl›na ge-
lebilecek ve normal seyrini bozacak durumlar
için önceden planlanm›fl davran›fllar var. Uça¤›n
içindeki pilot da, hava trafik kontrolörleri de
böyle bir durumda neler yapaca¤›n› biliyor. Bu-
nun her iki taraf da önceden haz›rlanm›fl plan-
lar do¤rultusunda hareket ediyor. Sözgelimi
uçak konuflarak temas sa¤layamay›yorsa, “radi-
o failure” ad› verilen bir kod gönderiyor. Bunu
alan hava trafik kontrolörleri uça¤›n yolundaki

hava trafi¤ini mümkün oldu¤unca boflaltarak,
uça¤›n yaklaflmakta oldu¤u hava alan›na sorun-
suzca inmesini sa¤l›yorlar.

Bir hava korsan› uça¤› bir meydana indirdi-
¤inde yaflanacaklar da neredeyse belli. Her ha-
va meydan›nda kiminne yapaca¤›n›n belli oldu-
¤u bir acil durum plan› var. Meydan görevlileri
derhal emniyet kuvvetlerine haber veriorlar.
E¤er uçakta bomba oldu¤u ihbar› al›n›rsa mey-
dan›n bir süre hava trafi¤ine kapat›lmas› bile
söz konusu olabiliyor. Sonraki görevse emniyet
yetkililerine ait.

Uçak Kaç›rma Durumunda Neler Oluyor

Hava trafik kontrolörleri son derece dikkatli olmak zorunda. Önlerindeki ekranda gördükleri her
nokta içinde birkaç yüz kiflinin bulundu¤u uçaklar anlam›na geliyor.
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ayn› fley meydana gelebilir. Bu neden-

le, bazen uçaklara h›z s›n›rlamalar› ve

seviye ayarlamalar› yap›l›yor, e¤er o da

mümkün olmazsa, müdahale edebiliyo-

ruz. Üçüncü bir durumda da, e¤er her-

hangi bir acil durum sözkonusuysa, ör-

ne¤in bir uçak havada herhangi bir ne-

denden dolay› bir meydana inmek zo-

runda kal›rsa bize bildirir biz de hava

kuvvetlerine haber veririz. 11 Ey-

lül’den sonra görüldü ki rotalar›ndan

ç›kan uçaklar çeflitli facialara nende

olabiliyor. Bunu önlemek için çok s›k›

bir asker-sivil koordinasyonuna ihtiyaç

var.”

Hava Trafik Kontrol

Hizmeti 
Hava trafik kontrolörleri 24 saat ke-

sintisiz hizmet veriyor. Bu son derece

sorumluluk isteyen ve stres alt›nda ya-

p›lan bir ifl.  Haftasonu, bayram, y›lba-

fl› dinlemeyen bir ifl bu. Bu görev, Tür-

kiye’de dörtlü nöbet sistemine göre

gerçeklefltiriliyor ve 24 saat kesintisiz

hizmet veriliyor. Günde 24 saati 2 ekip

paylafl›yor. Sabah sekizden akflam se-

kize kadar, akflam sekizden sabah seki-

ze kadar sürekli de¤iflerek hizmet veri-

liyor. Ama bir de devir teslim süresi

var; ekipler gelir gelmez di¤erleri git-

miyor. Baz› durumlarda ekiplerin kal-

mas› gerekebiliyor. Sözgelimi bafllam›fl

bir durumda nöbeti devredecek ekip

daha fazla ilgili oldu¤u için çal›flanlar

görevini devam ediyor. 

Hava Trafik Kontrolörü

Nas›l Olunur?
Hava Trafik kontrolörü olmak asl›n-

da titiz bir eleme ve s›navlar sonras› en

iyilerin seçilmesi anlam›na geliyor. Ha-

va trafik kontrolörü olabilmek için, ön-

celikle do¤ru bir diksiyona sahip ol-

mak gerekiyor. Türkçeyi güzel konufl-

mak, üniversite mezunu, ayr›ca iyi ‹n-

gilizce bilgisine sahip olmak gerekiyor.

Bunlar›n yan›nda hava trafik kontro-

lörlü¤üyle ilgili bir okuldan mezun ol-

mak ya da kurstan geçmek gerekiyor.

Bir hava trafik kontrolöründe aranan

özellikler önsezilerinin güçlü olmas›,

do¤ru zamanda do¤ru çözümleri bula-

bilmesi, an›nda çözümler üretebilmesi.

Üstelik çözüm de¤il çözümler üretme-

si gerekiyor. Her zaman için b ve c

planlar›n›n olmas›, h›zl› karar verme

yetene¤ine sahip olmas› gerekiyor.

Bunlar istenen özelikler. Bir hava tra-

fik kontrolörü olabilmek için bütün bu

fiziksel ve kiflisel özelliklerin yan› s›ra,

Eskiflehir Anadolu Üniversitesi Sivil

Havac›l›k Yüksekokulu Hava Trafik

bölümünden mezun olmak ya da Tür-

kiye’de herhangi bir üniversiteden me-

zun olduktan sonra Devlet Hava Mey-

danlar›’n›n s›navlar›n› kazanm›fl ve ha-

va meydanlar›n›n açt›¤› kurstan ortala-

mas› en az yetmifl olarak geçmifl olmak

gerekiyor.

“Bütün bu kurslardan mezun ol-

duktan sonra adaylar buraya gelirler,”

diyor Çiçek, “Biz onlar› temel hava tra-

fik kontrol kursundan geçiririz.  Son-

ras›nda iflbafl› öncesi e¤itimi almak ge-

rekiyor. Bu da yaklafl›k 2-3 ayl›k bir za-

man gerektiriyor. ‹fl bafl› e¤itimini bi-

tirdikten sonra, her ekipte ifl bafl› e¤i-

timcileri vard›r; bu e¤itimcilerin neza-

retinde asgari alt› ay birlikte çal›fl›rlar.

Daha sonra ifl bafl› e¤itimcisi, ekip flefi,

saha kontrol merkezi flefi bir araya ge-

lir ve kifliyle ilgili durum de¤erlendir-

mesi yaparlar ve o kiflinin art›k hava

trafik kontrol derecesi alabilece¤ine

kanaat getirirlerse, s›nava girmesine

karar verirler. Aday›n s›nav öncesinde

tam teflekküllü bir devlet hastanesin-

den Uluslararas› Sivil Havac›l›k Örgü-

tü’nün öngördü¤ü flekilde sa¤l›k rapo-

ru almas› gerekiyor. Bu Derece yenile-

me s›navlar›nda bu raporlar her y›l ye-

nilenir. Rapor ald›ktan sonra önce teo-

rik bir s›nav yap›l›r, ard›ndan uygula-

maya geçilir. Bir çal›flma bordunun

(board) bafl›nda bir komisyonca s›nav

yap›l›r. Bu s›navdan geçen kifli ekip fle-

finin gözetiminde çal›flmaya bafllar.”

Çal›flma bordu denen ayg›t, hava

trafik kontrolörlerinin kulland›¤› bir

çal›flma istasyonu. Bu istasyon iki kifli-

lik. Bir ekipte çal›flma bordunun bafl›n-

da iki kifli yer al›yor. Bazen bu iki kifli

bile yetmiyor, trafi¤in yo¤unlu¤una

göre bir baflka kifli daha bulunabiliyor.

Buna “supervisor” ya da gözlemci de-

niliyor. Bir ekip her çal›flma pozisyo-

nunda iki kifli olacak flekilde planlan›-

yor. Kimin nerede çal›flaca¤›na karar

veren kifli ekip flefi. Ekip flefi, çal›flan-

lar ifle geldi¤inde planlamay› haz›rla-

m›fl oluyor. Ekibin her üyesi ifl yerine

geldi¤inde o planlamaya bakarak nere-

de çal›flaca¤›n› ö¤reniyor. Güvenlik

için mutlaka her bordun önünde iki ki-

fli olmak zorunda. Aksi durumda afl›r›

çal›flma yükü alt›nda kalan hava trafik

kontrolörü, tehlikeli bir durama neden

olabiliyor. 

Radar ekran›nda uçaklar + (art›) ifla-

retiyle gösteriliyor. Radar ekran›nda

görünen her art› iflaretinde 200-300 ki-

fli var. Kontrolör takip etti¤i uçaklarla

‹ngilizce konufluyor. Türk uçaklar›yla

51Kas›m 2006 B‹L‹M veTEKN‹K

Uçaklar›n motorlar›n› çal›flt›rd›¤› andan itibaren bafllayan süreçte hava meydan kulesindeki kontrolörler tüm
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Türkiye hava trafik kontrolörleri derne¤i Ankara fiubesi
Baflkan› Mustafa Kaya Alp  hava trafik kontrolörlerinin
görevlerini sürdürebilmek için gerekli lisans› her sene

yenilemeleri gerekti¤ini anlat›yor.
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bile konuflmalar ‹ngilizce yap›l›yor.

Tüp pilotlar›n iyi derecede ‹ngilizce

bilmesi gerekiyor. Bu, tüm hava trafik

kontrolörleri de geçerli. 

“Havac›l›k ‹ngilizcesi dedi¤imiz bir

dil var” diyor Çiçek.  “Bunda gramer

anlamaya gerek yoktur, belli kal›plar

vard›r. Ama bir hava trafik kontrolörü-

nün ‹ngilizceyi iyi bilmesi gerekiyor

çünkü ola¤anüstü durumlarda günlük

konuflmaya geçmek gerekebilir. Örne-

¤in bir uça¤›n dört motorundan üçü

ar›zaland›ysa ve uçak tek motora kal-

d›ysa, uça¤› kal›plaflm›fl komutlarla gü-

venli bir biçimde indiremezsiniz. Bu

nedenle hava trafik kontrolörlerinde

aranan niteliklerden biri çok iyi dere-

cede ‹ngilizce bilmesi.”

Hava trafik kontrolörleri uçaklar

hakk›ndaki bütün teknik bilgilere de

sahipler. Bir uça¤›n h›z›n›, gücünü,

manevra kabiliyetini bilen bir kontro-

lör trafi¤i nas›l düzenleyece¤ine karar

verebiliyor. Hatta hava trafik kontro-

lörleri aras›nda amatör pilotluk yapan-

lar da var. Kontrolörler pilotlardan

çok daha fazla ve onlardan çok daha

ileride düflünüyorlar, böylece onlar›

sevk ve idare edebiliyorlar. Hava trafik

kontrolörleri bir anlamda ülkemizi ya-

banc›lar önünde temsil ediyorlar. Gö-

revleri aras›nda yüklendikleri

böyle bir misyon da var.

Hava trafik kontrolörlerinin

talimatlar›na mutlaka uyulmas›

gerekiyor. Hava trafi¤inde onla-

r›n söyledikleri kanun. Pilotlar

onlar›n söylediklerini uygula-

mak zorunda, bu karar yanl›fl-

m›fl gibi görünse bile. Bunun

nedeni, pilotlar›n yaln›zca ken-

di uçaklar›n› görmeleri oysa ha-

va trafik kontrolörlerinin bütün

trafi¤e hakim olmalar› ve güve-

li¤i zaafa u¤ratabilecek bütün

etkenleri biliyor olmalar›. 

Bu iflte pilotlardan h›zl› dü-

flünme ve h›zl› karar verme çok

önemli. Verilen karardan geri dönmek

çok da olas› de¤il. Yap›lm›fl olan bir ha-

ta insanlar›n hayat›n› tehlikeye att›¤›

gibi, bir ülkenin hava sahas›n›n presti-

jiyle de ilgili. Ekranda art› iflaretiyle

görülen her bir birimin asl›nda içinde

yüzlerce yolcu bar›nd›ran uçaklar ol-

du¤unu düflünmek kontrolörlerin ya-

flad›¤› gerilimi anlatmaya yetmiyor.

Mehmet Emin Çiçek bize meslekleri-

nin zorluklar›n› flöyle anlat›yor:

“Ekipman›m›z›n eskili¤i, karfl›m›z-

daki pilotlara istedi¤imizi yetersiz bi-

çimde anlatma lüksümüzün olmamas›,

pilotlar›n ç›kard›¤› zorluklar, kritik an-

larda çeflitli olumsuzluklarla karfl›lafl-

man›z. Çal›flma saatlerinin uzunlu¤u

bir kontrolörün yaflayabilece¤i zorluk-

lar. 

Kontrolörler sürekli do¤ru düflün-

mek zorundalar, üstelik bunu çal›flt›k-

lar› 12 saat boyunca sürdürmeleri ge-

rekiyor bu da onlarda zihinsel bir yor-

gunlu¤a neden oluyor. Yorulsan›z bile

bu yorgunlu¤unuzu ötelemeniz gere-

kiyor.

Bizim sistemlerimiz art›k ömrünü

tüketiyor. Yeni bir ihale aç›ld›, bir y›l

sonra ara modernizasyonla yeni sis-

temlerimize geçece¤iz, iki y›l sonra da

Avrupa’n›n en modern binas›na ve en

modern sistemlerine kavuflaca¤›z. Bu-

nun için çal›flmalar›m›z bafllad›. Bu sis-

temleri besleyen kaynaklar›n olufltur-

du¤u bir manyetik alan söz konusu.

Buran›n s›cakl›¤› 22 derece olmak zo-

runda. Diyelim ki d›flar›s› 40 dereceyse

içeri girip ç›kmak çal›flanlar› kötü etki-

liyor. Kad›n çal›flanlarda çeflitli kad›n

hastal›klar›, erkeklerde romatizma ve

çal›flanlar›n genelinde zamanla oluflan

iflitme kayb› söz konusu. Koflullar tan-

siyon, kalp ve psikolojik bozukluklara

da neden olabiliyor. Uluslararas› hava

trafik kontrolörlerinin hepsinin bafl›na

gelebilen hastal›klar bunlar. Yabanc›

ülkelerde erken emeklilik hakk› var-

ken, ülkemizde bu yok.” 

Hava trafik kontrolörleri bütün pi-

lotlara ayn› yard›m› sa¤lasalar da kimi

pilotlardan flikayetçi olduklar› da olu-

yor. Sözgelimi, Sovyetler Birli¤i’nin

da¤›ld›¤› ilk zamanlarda Rus pilotlarla

anlaflmak oldukça güçmüfl. Ama son

zamanlarda Rus pilotlar›n kendilerini

gelifltirmesiyle bu sorun afl›lm›fl gibi.

Öte yandan en be¤enilen pilotlar Al-

manlar ve ‹ngilizler.  Hava trafik kon-

trolörleri en çok bu ülkelerin pilotla-

r›yla anlafl›yorlar. Bunun yan›nda en

çok flikayet edilen pilotlarsa Amerikal›-

lar. 

“Amerikal› pilotlar sanki ‹ngilizce

bilmiyormufl gibi davran›yorlar. Fakat

bir ‹ngiliz pilot, kontrol sahas›nda uç-

mufl oldu¤u seviyedeki tüm haberlefl-

me trafikleri dinliyor. Orada otomatik

pilota ba¤lay›p ayaklar›n› uzat›p rahat-

ça uçmuyor. Amerikal›larsa ne yaz›k ki

öyle de¤il. Belki çok farkl› bir co¤raf-

yada uçtuklar›ndan bizim bölgemize

geldiklerinde çok da al›fl›k olmad›klar›

için olabilir. Ama ‹ngilizler ve Alman-

lar sürekli uyan›k ve ko-

nuflulanlar› dinliyor.”

Uçak tercihi de olabili-

yor. Yüksek performansl›

ve yeni teknolojili uçak-

lar daha çok tercih edili-

yor. Bunun nedeni veri-

len talimatlar› pilotun

an›nda uygulayabiliyor ol-

mas›. Ama örne¤in Anto-

nov 124 gibi eski uçaklar

daha geç tepki veriyor.

Küçük uçaklarsa daha

performansl›. Bir komuta

hemen yan›t veriyorlar,

alçal dendi¤inde, sa¤a,

sola dön dendi¤inde iste-
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nileni hemen yerine getiriyorlar. 

Bir kontrolör, e¤er yaklaflma kon-

trolde çal›fl›yorsa havadaki bütün araç-

lardan haberdar olmal›. Buna helikop-

terler, hatta uçaklardan at›lan paraflüt-

ler de dâhil. E¤er paraflütler Esenbo-

¤a’ya inecek olan bir uça¤›n yolu üze-

rindeyse inecek uçaklarla çarp›flmas›

riski bile bulunuyor. Bir zamanlar bir

balon yolcusu vard›. Balonla dünya tu-

ru yapan bir yolcu hava saham›zday-

ken nerede oldu¤unu bilmemiz gereki-

yor. Hatta mevsimsel olarak kufl sürü-

lerinin geçifli bile takip ediliyor. Pilot-

lar›n kufl sürülerinden göz temas› sa¤-

layarak kaç›nmalar› gerekiyor; ama

kontrolör, pilotlar›n bildirdi¤i kufl sü-

rülerini de, ya da orman yang›nlar›n›

da öteki pilotlara bildiriyor. 

Asl›nda pilotlarla hava trafik kon-

trolörünün ve pilotun yapaca¤› eylem-

ler önceden belirlenmifl. Bir pilotun

kokpitinde yapaca¤› eylemler de belli,

bu durumlar›n d›fl›na sadece acil du-

rumlarda ç›k›l›yor. Bir acil durumda

pilot da ne yapaca¤›n› biliyor, hava tra-

fik kontrol görevlileri de. 

Bir hava trafik kontrolörünün en

sevdi¤i fley, nöbetinde kaza k›r›m, ya-

k›n geçme olmadan evine rahatça gide-

bilmesi. Bununla birlikte, sabahlanan

bir nöbetin ard›ndan kontrolörlerin

uyuyamad›¤› zamanlar da oluyor. D›fla-

r›daki yaflam da sürüyor çünkü. Sabah

eve gitti¤inde k›z›n›n okul taksitini

ödemek zorunda oldu¤u için, al›flveri-

fle gitmek, fatura yat›rmak için günlük

yaflama da devam etmek zorundalar.

Hatta bu ifli kar›koca yürütenlerin ifli

daha da zor.

“Bizim en sevmedi¤imiz fley radar

sistemimizin ve haberleflme sistemimi-

zin çökmesi” diyor kontrolörler. Günü-

müzde de¤il ama geçmiflte yaflanm›fl

böyle olaylar. Bulutlar da kontrol iflini

dolayl› olarak aksatabiliyor. Özellikle

bahar aylar›nda oluflan kümülonimbüs

bulutlar›. Uçaklar bunlara girmek iste-

meyip kaç›nmaya bafllad›klar›nda hava

trafik kontrol program› da aksamaya

bafll›yor.

Ülkemizde Hava Trafik

Kontrol Sistemi
Eskiden hava trafik kontrolörleri

radar kullanmaks›z›n çal›fl›yorlarm›fl.

O dönem sa¤lanan hizmete manuel,

yani elle kontrol ad› veriliyor. Yap›lan

ifl uçaklar› görmeden, “strip” denen

yol kontrol flemalar›n› inceleyerek tra-

fi¤i kontrol etmekmifl. Uçaklar geçti¤i

bölgeyi kontrolörlere bildirir, uça¤›n

konumundan böylece haberdar olu-

nurmufl. Hava trafik kontrolörleri ön-

lerinde bulunan panolara uça¤›n geçe-

ce¤i yollar› iflaretler ve h›z›yla orant›l›

olarak konumlar›n› takip ederlermifl.

Do¤uya uçan uçaklarla bat›ya giden

uçaklar› ay›rt etmek için pano üzerin-

de farkl› renkli kartonlar kullan›l›yor-

mufl. Do¤uya giden uçaklar› sar›, bat›-

ya gidenleriyse mavi kartonlara yazar-

larm›fl.  Manuel çal›fl›lan zamanlarda

uçaklarda seviye ayr›m› da yap›l›yor-

mufl Do¤uya giden uçaklara tek binli

yükseklikler, sözgelimi 21 bin, 23, 25

bin feet, bat›ya gidenlereyse çift binli,

22 bin, 24, 26 bin gibi seviyeler atan›r

böylece uçaklar karfl›laflt›klar› zaman

çarp›flmalar›n›n önüne geçilirmifl. 

Hava trafik kontrolörlü¤ü zor bir ifl;

ama gelece¤i parlak. Onar görevleri

bafl›nda oldu¤u sürece biz de güvenli

uçufllur›m›z› sürdürece¤iz.

Radar sistemine ülkemizde 1992 y›-

l›nda geçilmifl. Bu geçifl 1990’l› y›llar-

da kurulan ve bizim de üyesi oldu¤u-

muz Eurocontrol adl› Sivil Havac›l›k

örgütünün çal›flma koflullar›ndan biri.

Dolay›s›yla kurulan sistem 1990’l› y›l-

lar›n teknolojisi. Önümüzdeki üç y›l

içinde Türkiye’nin hava kontrol dona-

n›m› aflamal› olarak modernlefltirile-

cek. Esenbo¤a yak›nlar›nda infla edile-

cek yeni bir merkez gelecekte Türki-

ye’nin tüm hava sahas›n› tek bir çat› al-

t›nda idare edecek. Meydanlarda yal-

n›zca trafi¤i meydanlara indirip kald›-

ran kuleler ve yaklaflma kontrol birim-

leri kalacak.  

Sivil havac›l›¤›n kurallar›n› merkezi

Kanada’da bulunan Uluslar aras› Sivil

Havac›l›k örgütü veriyor. Bir kural›n

de¤iflebilmesi için önce altyap›s›n›n

oluflmas› gerekiyor. Sivil havac›l›k ku-

rallar›n›n uygulanabilir olmas› da

önemli. Önce bir bölgede çeflitli testler,

deneyler yap›l›yor. Bu uygulama da

tüm dünyaya duyuruluyor. Belirlenen

süre sonunda olumlu sonuçlar elde

edilmiflse belirlenen özelliklere uyan

hava sahalar›nda deneme uygulamala-

r› normale geçiriliyor. Havac›l›k kural-

lar› dünyan›n her yerinde geçerli ama

baz› ülkelere has özel uygulamalar da

yap›l›yor. Bu özel uygulamalarda dik-

kat edilen fleyse yine Sivil havac›l›k ku-

rallar›na uygun olmas›.

G ö k h a n  T o k

Bu yaz›n›n haz›rlanmas› s›ras›nda bize yard›mc›

olan baflta Ahmet Argun olmak üzere 

Ankara Esenbo¤a ve ‹stanbul Atatürk Hava

meydanlar›nda görev yapan hava trafik

kontrolörlerine teflekkür ederiz
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Esenbo¤a Hava Liman› Saha kontrol merkezi

Manuel (elle) yürütülen hava trafik kontroünde
uçaklar›n bilgileri “strip” denen kartonlara

iflleniyormufl. 
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