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YUKSEK LISANS TEZ Oz

HAVA TRAFIK AKIS YONETIMI ve ISTANBUL ATATURK
HAVALIMANINDAKI TAKSi SURELERININ KALKIS SLOTU TAHSISINE
ETKIiSI

Ertan CINAR
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi Sosyal Bilmler Enstitiisii, Mart 2003
Danigsman: Yrd. Do¢. Dr. Hakan OKTAL

60’ larn ikinci yarisindan itibaren jet motorlu yolcu ugaklarinin piyasaya ¢ikmasi ile
beraber sivil havayolu sektoriine olan talepte biiyiik bir artis olmustur. Fakat talep
artisinin bir sonucu olarak hava trafigindeki artis nedeniyle hava trafik kontrol hizmeti
dar bir kapsamda kalmis ve hava trafik yoOnetiminin olusturulmasina ihtiyag

duyulmustur.

Hava trafik yonetiminin bir pargasi olan hava trafik akis yonetimi, trafik talebinin eldeki
hava trafik kontrol kapasitesini astif1 bolgelerde iyi bir trafik akigim saglamak ve trafik

icin tehlikeli bir durum olan hava trafik kontroliiniin asin yiliklenmesini 6nlemeyi saglar.

Hava trafik akis yOnetiminin asin yiiklenmeleri 6nlemek i¢in kullandigi en 6nemli
¢oziim slot tahsisidir. Slot tahsisi, havayollarinin uluslararasi havalanlarina inig ve

kalkis i¢in tahsis edilen ilgili zamanlardir.

Bu c¢alismada, ilk boliimde hava trafik y6netiminin gelisimi ve bu alanda yapilan
uygulamalara yer verilmistir. Ikinci boliimde, hava trafik akis yonetimi ele alinmugtir.
Ukcilincii boliimde hava trafik akis yonetiminin uygulayicis: olan Merkezi Akis Yonetimi
Bolumii tamtilmigtir. Dérdiincii boliimde slot tahsisine ve siirecine deginilmistir. Son
boliimde ise, taksi siirelerinin kalkis slotuna etkileri Istanbul Atattirk Havalimaninda

g6zlenmis ve degerlendirilmistir.
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ABSTRACT

AIR TRAFFIC FLOW MANAGEMENT AND THE EFFECT ON TAKE-OFF SLOT
ALLOCATION OF TAXI TIMES IN ATATURK AIRPORT OF ISTANBUL

Ertan CINAR

Civil Aviation Administration Science
Anadolu University Institute of Social Sciences, March 2003
Advisor: Assistant Professor Doctor Hakan OKTAL

From the second half of 1960’s, a great increase in demand to civil airline sector has been
experienced with coming on the market the jet engine airplanes. But against the increase in air
traffic, that air traffic service is in a narrow scope has put forth the need to a new air traffic
management concept. Air traffic flow management that is a part of the developed air traffic
management aims at to provide a good traffic flow in areas the traffic demand exceeds prasent

air traffic control capacity , and to prevent loading air traffic control system excessively.

In air traffic flow management, the most important solution used to prevent the excessive
loadings is slot allocation. The slot is the related times that airlines assign to international

airports for the landing and take-off.

In this study, firstly, the effect on take-off slot management of taxi times in Atatiirk Airport
of Istanbul has been observes and evaluated by viewing why air traffic flow management is
required, what is studies made in the world about this concept, common origin of central flow

management unit, and slot allocation process.
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GIRIS

Gegtigimiz yilizyilin ig¢inde havayolu tapimaciligina hizla artan talep nedeni ile
havaalanlarinda ve hava sahalarinda yogunluk artarak, sikigmalara ve gecikmelere
neden olmaya baslamistir. Sikismalann en gok gézlendigi sahalar ve havaalanlanda

Avrupa’da bulunmaktadir.

Hava trafigindeki artis havaalam kapasitelerine biyik bir yik getirmektedir.
Havaalanlanindaki bu artis havaalam1 kapasite yoOnetimine olan ihtiyact ortaya
koymugtur. Havaalam ve hava sahasi kapasitesini mi arttirmali veya eldeki kapasiteden
en iyi sekilde yararlanmaya mi calisilmali sorunlarina cevap aranmigtir. Diinya
tizerindeki hava trafiginin hizhi artisinin sonucu olarak da havaalanlarinda hava trafik

akis yonetimine ve hava sahasi yonetimine gegilmistir.

Cahigmanin birinci boliminde, hava trafigindeki hizli artisin bir sonucu olarak hava
trafik yonetiminin dogusu,verilen hizmetler ile hava trafik yonetimiyle ilgilenen

kuruluslar ve yapilan ¢caligmalar belirtilmigtir.

Ikinci bolimde, hava trafik akis yonetimi kavraminin dogusu, amaglan, ¢ézimleri,

safhalan incelenmigstir.

Ugiincii bolimde, hava trafik akis yonetiminin uygulayicisi olarak Merkezi Akig
Yonetimi Birimi’ nin olusturulmasi, gérevleri, organizasyon yapisi, sistemleri ve

bélimleri incelenmistir.

Dordiincit bolimde, slot tahsist siireci, bilgisayar yardimiyla slot tahsisi tanmimlanmus,

prosediirleri ve safhalan incelenmistir.

Besinci bolimde, Istanbul Atatiirk Havalimanindaki taksi siirelerinin  hava trafik akis
yonetimi ¢ozami olarak uygulanan kalkis slotu tzerindeki etkileri gozlenmis ve

degerlendiriimistir.

Anadolu ['niversitest
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BIRINCI BOLUM

HAVA TRAFIK YONETIMI VE DUNYADA HAVA TRAFIK YONETIMI ILE
ILGILENEN KURUMLAR

1.HAVA TRAFIK YONETIMI KAVRAMININ GELISIMi

1960°1ann ikinci yansindan itibaren sivil havacilik sektoriinde jet motorlu yolcu
ucaklarimin piyasaya gikmasiyla beraber havayolu sirketleri daha kisa zamanlarda, daha
¢ok yolcuyu, daha uzaga tasimaya, baglamig bunun sonucunda diinyada sivil havacihik
sektorinin en biyik adimlanndan biri atilmigtir. Jet ¢aginin 6ncesinde yolculann hizli
ulasimda havayoluna rakip olarak gordikleri karayolu ve demiryolu hiz agisindan artik
¢ok geride kalmisti. Sivil havayolu sektorinde biiyikk bir patlama olmustur. Fakat bu

patlama beraberinde sorunlan da getirmeye baslamistir.'

Hava tasimaciliindaki bu hizh gelisim hava trafik kontroliniin de 6nemini arttirmigtir.
Hava trafik kontrolérleri tarafindan verilen yardimlar ve hizmetler daha karmagik bir
hale gelmistir. Bunun sonucu olarak yeni hizmetler, yeni tamimlar ve yeni bir

terminoloji yaratiimigtir.

Hava trafik kontrol terimi, hava trafik hizmetiyle i¢ ice gegmis bir terimdir. Hava trafik
hizmeti iletisim, seyriisefer, 1zleme alt yapisi, yer bazli seyriisefer yardimeilanim kapsar.
Fakat hava trafigindeki hizli artigin bir sonucu olarak hava trafik kontrol hizmeti dar bir

kapsamda kaldig1 i¢in hava trafik yonetiminin olusturulmasina gerek duyulmustur.

Hava trafik yonetimi, ugaklanin ugusu sirasinda, maliyet ve gecikmeleri en aza
indirirken emniyetli ve hizli bir trafik akisim saglayan, ayn1 zamanda bir hava sahas
kullamicistnin  sorumlulugundaki hava sahast iginde hava trafik akiglan ve hava

sahasinin en etkili kullanimim, planlama ve organizasyonunu saglamakla yetkili

! Ruwantissa. I.R. Abeyratne,Journal of Air Transport Management (A.B.D: Pergamon, 2000-6), s.30.
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otoritelerin isbirligi igindeki galismalarinin bir batinadir. Hava trafik yonetimi su tg

hizmeti kapsamaktadir:

¢ Hava trafik hizmeti,
e Hava trafik akig yonetimi,

e Hava sahasi y(ine’timi.2
1.1, Hava Trafik Hizmeti

Ugus bilgi hizmeti, ikaz hizmeti, hava trafik kontrol hizmeti, hava trafik tavsiye hizmeti,
saha kontrol hizmeti, yaklasma kontrol hizmeti ve meydan kontrol hizmeti olmak iizere

degisik anlamlarda kullanilan genel bir terimdir.

Ugus bilgi hizmeti: Uguslanin verimli ve giivenli bir sekilde yapilmas: i¢in, yarark

biigi ve tavsiye vermek amaci ile olusturulan bir hizmettir.

e lkaz hizmeti: Arama ve kurtarma hizmetine ihtiyag duyan ugaklar icin ilgili
teskilatlara bilgi vermek ve bu teskilatlarin talebi halinde yardim etmek iizere

saglanan bir hizmettir.

e Hava trafik kontrol hizmeti: Ucaklar arasinda ve manevra sahasi Uzerindeki
ucaklarla manialar arasinda garpiymalan onlemek, hava trafiginin akigint diizenli bir

sekilde hizlandirmak ve bunu devam ettirmek amaciyla saglanan bir hizmettir.

e Hava trafik tavsiye hizmeti: Tavsiyeli hava sahas igerisinde aletli ugus kurallan ile
ucan ugaklar arasinda miimkiin oldugu sekilde ayirma temin etmek igin saglanan bir

hizmettir.

2 Walter Schwenk ve Riidiger Schwenk, Aspects of International Co-operation in Air Traffic
Management (Holland:Martinus Nijhoff Publishers, 1998), s.1, 5.2, s.3.
31CAQ, Air Traffic Services Annex 11, (Thirteenth edition. Montreal: ICAO Publication, 2001) ,s.1/2.



o Saha kontrol hizmeti: Ugaklar arasindaki ¢arpismalan onlemek, dizgiin bir trafik
akigt devam ettirmek ve hizlandirmak amaciyla kontrollii ugaklara FIR (Flight

Information Region, Ugus Bilgi Bolgesi) igindeki hava yollarinda verilen hava trafik

kontrol hizmetidir.

e Yaklagma kontrol hizmeti: Ugaklar arasindaki ¢arpismalan onlemek, diizgiin bir
trafik akis1 devam ettirmek ve hizlandirmak amaciyla kontrollii ugaklann inis kalkis
ile ilgili bolumlerine terminal kontrol sahas: igerisinde verilen hava trafik kontrol

hizmetidir.

e Meydan kontrol hizmeti: Bir meydanin ¢evresindeki meydan turunda olan, manevra
sahasi izerinde hareket eden, inig ve kalkis yapan ucaklar, araglardan olusan

meydan trafigi i¢in hava trafik kontrol hizmetidir. 4

1.2. Hava Trafik Akis Yonetimi

ICAO (Internaional Civil Aviation Organization, Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitit)
terminolojisine gore hava trafik akig yonetimi, akis ve kapasite yonetimi olarak
tamimlanmaktadir. Hava trafik yapisimin verimliligini ve esnekligini en dst dizeye

getirmek i¢in hava trafik kontrol servislerine destek saglar.’

Hava trafik servisleri sisteminde akis yonetimi konusunda oncelikle yapilan ¢akigma
kapasite ile ilgilidir. Kapasite, hava trafik servislerinin rota yapilan, hava sahasimi
kullanan ugaklann seyriisefer dogrulugu, meteoroloji ile ilgili faktorler ve kontrolérlerin

is yikinii kapsamaktadir.

Kontrol sahasi ve kontrol sektorlerinin trafik durumu ve kapasitesi, o bolge ile ilgilenen

hava trafik servisi otoritesi tarafindan belirlenmekte ve yayinlanmaktadir.

4 ICAO, Air Traffic Services Annex 11(Thirteenth edition. Montreal: Icao Publication,
2001),s.1/1,1/2,1/3. )

*CAVCAR AYDAN, Temel Hava Trafik Yonetimi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Basimevi) 1998,
s211.



Hava trafik kontrol kapasitest, belirli bir periyot da veya zaman iginde bir hava sahasina
veya havaalanina gelebilecek maksimum ugak sayisidir. Kapasitenin 6lguti bir saat
igerisindeki givenli bir sekilde ilgilenilebilecek trafik akisidir. Bu olgit saatlik
olabilecegi gibi ginlik, aylik veya belirli bir periyot icin olabilir. Kapasite

degerlendirilirken asagidaki olgitler goz 6niinde bulundurulur:

o llgili hava trafik servisinin seviyesi ve tipi,

e Kontrol bolgesinin yapisal karmagikligi ve kontrol sektorleri veya igerdidi
havaalanlari,

¢ Kontroloriin i yukd,

e Karsiikli muhabere tipleri, seyriisefer ve izleme sistemlerinin kullamimi, bu
sistemlerin teknik yapabilirligi ve kullamilabilirligi ile beraberindeki yedek sistemler
ve prosedirlerin kullanilabilirligi,

e Hava trafik kontrol sistemi igindeki kontrolére yardim ve alarm veren
fonksiyonlann yapabilirligi,

e Kontrolér i yukinii etkileyen ve konuyla ilgili olacagina inamlan diger faktorler.

Hava trafik akig yonetiminin amaci hava trafik akis yonetimi bolgesinde talep
astldiginda veya kullamilan kapasitenin talebt karsilayamayacadr tahmin edildiginde
hava trafiginde en uygun akisi saglamaktir. Hava trafik akig yonetimi hava trafik
kontrolii ile aym1 amaglara hizmet etmekte, bunun yaninda hava sahasini ve hava alam
kapasitesini en verimli sekilde kullanmay1 hedeflemekte, gecikmeleri en aza indirmeye

¢aligmaktadir.®

% [CAO, DOC.4444 Air Traffic Management (Fourteenth edition. Montreal:ICAO Publication, 2001)
,8.3/1-2-3.
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1.3. Hava Sahast Yonetimi

Hava trafik servisleri ihtiya¢ duyuldugu yerlerde olusturulur ve her iilke hava sahastyla
ilgili detaylari, hava sahasimin bolimlerini AIP’ lerinde (Aeronautical Information
Publication, Havacihik Bilgi Yayini) yaymnlar. En basit hava sahasi bolimlenmesi
kontrollii ve kontrolsiiz hava sahalan veya yiiksek ve algak hava sahalan seklinde
yapilir. Uluslararasi anlagmalara gore hava sahasi siniflandinimasinda A’ dan E’ ye
kadar olan hava sahalari kontrolli F ve G harf koduyla baslayan hava sahalan da

kontrolsiiz hava sahalandir. Bu hava sahalan agagida agiklanmaktadir.’

A tipi hava sahalarnda yalmzca IFR (Instrument Flight Rules, Aletli Ugus Kurallan)
ucus yapilir. Hava trafik servisleri tarafindan tim uguslar arasinda ayirma saglanir.
Ugus sirasinda hava trafik kontrol izinlerine bagli olarak ugulur ve hiz simirlamalan

uygulanmaz.

B tipi hava sahalaninda IFR ve VFR ( Visual Flight Rules, Gorerek Ugus Kurallam) ugus
yapilir. Tium uguslar arasinda ayirma saglamr. 10000 feet ve tzerinde gorus 8 km,
10000 feet altinda gbriis minimum 5 km kosullan saglandiinda gérerek uculabilir.
Ugus sirasinda hava trafik kontrol izinlerine bagh kalinarak ugulur ve hiz simirlamalan

uygulanmaz.

C tipi hava sahalaninda IFR ve VFR ugus yapilir. IFR’ dan IFR’ a, [FR’ dan VFR’ a ve
VFR’ dan IFR’ a ayumalar saglamir. 10000 feet ve izerinde goriis 8 km, 10000 feet
altinda goriis minimum 5 km kosullan saglandiginda ve bulutlardan yatay 1500 m. ve
dikey 1000 feet. uzaklikta VFR ugulabilir. Ugus sirasinda hava trafik kontrol izinlerine
bagh kalinarak ugulur ve hiz smirlamalani 10000 feet altinda 250 kt. olarak IFR

uguslara uygulamr.

D tipi hava sahalannda IFR ve VFR ugus yapilir. I[FR” dan [FR™ a ayirma saglanir. VER
uguslar hakkinda trafik bilgilerini igeren hava trafik kontrol hizmeti verilir. 10000 feet

T EUROCONTROL,An Introduction to ATM Teachware CD (Second edition. Luxenbourg: Traning
Development and Harmonisation, Instute of Air Navigation Services, 1999).



ve Gzerinde goris 8 km, 10000 feet altinda goriis minimum 5 km kosullan
saglandiginda ve bulutlardan yatay 1500 m. ve dikey 1000 feet. uzaklikta VFR
ugulabilir. Ugus sirasinda hava trafik kontrol izinlerine bagli kalinarak ugulur ve hiz

sinirlamalan 10000 feet altinda 250 kt. olarak IFR ve VFR uguslara uygulanir.

E tipi hava sahalarinda IFR ve VFR ugus yapilir. Hava trafik kontrol hizmeti,
mimkiinse VFR uguslar hakkinda da trafik bilgisi verilir. Ugus sirasinda hava trafik
kontrol izinlerine bagh kalinarak ugulur ve hiz sinirlamalann 10000 feet altinda 250 kt.

olarak IFR ve VFR uguslara uygulanir.

F tipi hava sahalarinda IFR ve VFR ugus yapilir. Mimkin oldugunca IFR uguslar
arasinda ayirma saglamir; VEFR uguslara da Ugus bilgi hizmeti verilir. 10000 feet ve
{izerinde goriis 8 km, 10000 feet altinda goriis minimum 5 km kosullan saglandiginda
ve bulutlardan yatay 1500 m. ve dikey 1000 feet. uzaklikta veya yerden 1000 feet
izerinde yeni ve suyu gorerek bulutlara girmeden goériis 5 km. kosulu ile VFR
uculabilir. Ugus sirasinda IFR uguslar hava trafik kontrol izinlerine bagh kalarak
gergeklestirilir ve hiz simirlamalani 10000 feet altinda 250 kt. olarak IFR ve VFR

uguslara uygulanir.

G tipi hava sahalarinda IFR ve VFR uguslar kosulsuz olarak yapilir.®

Bir hava sahasi tasarlamirken havaalanindan baslayip hava yolundan disann dogru

calisihir:

e Havaalani: Kismen veya tamamen ugaklann inis, kalkis ve harekati i¢in karada veya

suda tesis edilmis (binalar, tesisler, seyriisefer cihazlar, vb.) bir sahadir.

e Kontrol Bélgesi: Yerden yukan dogru belirli bir ust limite kadar uzanan kontrolli

bir hava sahasidir.

8 ICAO, Air Traffic Services Annex 11(Thirteenth edition. Montreal:ICAO Publication, 2001),s.APP
4/1.



Havayolu: Radyo seyrisefer yardimcilaniyla donatilmig bir koridor seklinde tesis

edilen kontrollii bir saha veya kontrollii bir sahanin bir boliimadiir.

Yiiksek Hava Sahasi: Genellikle FL 245 ile FL 660 seviyelen arasinda 6zel kuralli
yollan igeren yiiksek havayollan bulunmaktadir. Bu tip hava sahalan ¢ogu kez algak

hava sahalarnini siralamak igin kullamlir.

Kontrol Sahasi: Yerden belirli bir yikseklikten itibaren yukan dogru uzanan

kontrolli hava sahasidir.

Kontrollii Hava Sahasi: VFR uguslara hava sahasinin siniflandinimasina uygun, IFR
uguslara ise hava trafik kontrol hizmeti saglanan boyutlart belirlenmis hava
sahasidir. Kontrolli hava sahasi A, B, C, D ve E simifli hava trafik servisi sahalarim

kapsayan genel bir terimdir.

Ucgus bilgi bolgesi: Igerisinde ugus bilgi ve ikaz hizmetinin saglandigz 6lgiileri belirli

hava sahasidir.

Tavsiyeli Hava Sahasi: Tavsiyeli sahalar veya tavsiyeli yollar olmak izere degis

anlamda kullanilan genel bir terimdir.

- Tavsiyeli Saha: Bir ugus bilgi bolgesinde olup igerisinde hava trafik tavsiye

hizmetlerinin mevcut bulundugu belirli bir sahadir.

- Tavsiyeli Yol: Bir ugus bilgi bolgesinde olup igerisinde hava trafik tavsiye

hizmetlerinin mevcut bulundugu bir yoldur.

Ozel kuralli hava sahasi: Askeri ¢alisma bolgeleri, nispeten yogun havaalanlar,
tehlikeli ve yasak sahalarda farkl kurallar uygulanabilmektedir. Uygulanan kurallar

ulusal AIP’ lerde yayinlanmaktadir.



Hava sahasi yonetiminin amaci eldeki hava sahasi yapisini dinamik bir sekilde zamana

paylastirmak ve hava sahasi kullanicilarimin istegine gore farkli kategorilere ayirmaktir.”
2. HAVA TRAFIK YONETIMI ICIN YAPILAN CALISMALAR

2.1. ICAO Calismalan

Ikinci Diinya Savagi hava araglannin gelisimi ve kullanimu igin gok bilyik etken olmus
ve takip eden giunlerde, hava tagimacilifinda bir ¢ok politik ve teknik problemi de
beraberinde getirmigtir. Surekli bangin temini ve ortaya ¢ikan problemlerin
¢oziimlenmesi amaciyla genel diizenlemelerin yapilmas: gereksinimi sonucu, Amerika
Birlesik Devletleri 1944 yilimin ilk aylannda 55 alkeye davet gikartarak Kasim 1944°te
Sikago’ da toplanilmasi ¢agrisinda bulunmustur. Bes hafta boyunca sivil havacilikla
ilgili problemlenn tartigan 52 ilkenin temsilcileri “Uluslararasi Sivil Havacihik
Anlagmasi”m hazirlamislar ve anlasma 7 Aralik 1944’te Washington D.C.’de ilkelerin
imiasma acilmustir. ICAO, 4 Nisan 1947°de resmi olarak faaliyete gegmis, Kanada’nin
daveti tizerine kurulus merkezi igin Montreal segilmistir. Birlesmis Milletler iyesi
iilkelerin dye oldugu ICAO’ ya hemen hemen tim dianya ilkeleri Gye olmus

durumdadir.'

Sikago Konvansiyonu’na gore ICAO Ekleri (Annex’s) hava/yer teknolojilerinin,
prosediirlerinin ve hizmetlerin evrensel olarak standartlasmasini saglarken, ICAO
Bolgesel Hava Seyriisefer Planlan belirli bir bolge icerisindeki ICAO’ya uye alkelerin
sinirlann  dahilinde uluslararast hava seyriseferi icin gerekli tesis ve hizmetlen
belgelemektedir. Diger bir deyisle ekler kiiresel olarak uygulanan standartlar ve 6nerilen
uygulamalan agiklarken, bolgesel hava seyrisefer planlan belli bir bolge igerisindeki

uluslararas: hava tasimaciligt igin ne gereklidir veya bolgesel plan vasitasiyla gerekli

® EUROCONTROL, An Introduction to ATM Teachware CD,a.g.e
19 JCAO,”ICAO History,”( 10.09.2000), On-Line.[ Available at]:
http://www icao.int/cgi/goto.p?icao/en/history htm
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tesis ve hizmetler uygulandigi zaman nasil bir yol izlenmis olmalidir konusuna agiklik

kazandirmaktadir.'!

ICAO hava trafik yonetimine yonelik ¢alismalanna 1973 yilinda baslamistir. Haziran
1975’teki ICAO surasimin 85. oturumunda trafik artist konusu uzerine gorisler
bildirilmis, uluslararasi havaalanlarinda trafik artist ¢alisma grubu (Traffic Peaks at
International Airports, TRAP) olusturulmasina karar verilmistir. Ekim 1976 ile Agustos
1977 arasinda ¢alisma grubu olusturulmus ve grup trafik artis1 hakkindaki galigmalarina
az sayidaki uluslararas: havaalamnda baglamistir. Oncelikle konu hakkindaki hedef ve
amaglar belirlenmis, trafigin ilerideki yillarda durumu hakkinda tahminler yiritillmis
ve havaalanlannin trafik artisi ile micadeledeki genel uygulamalarda rehberlik
verilmesi ile diger uluslararas: aktivitelerde de ICAO’ nun uygulamalarinn kullaniimast

Ongoralmigtar.

Calismalardan ¢ikan ilk kararlar, yogun saatlerde genel havacilik ve charter uguslan
diger havaalanlarina kaydinlmas: ve yogun saatler iginde diger uguslann belirlenen

havaalanlarini ve hava sahalanim isgal etmemesi gerektigi seklindeydi.'

Diinyanin farkhi yerlerinde yonetimsel ve tekmik problemlerin degisiklik gostermesi
nedeniyle uluslararasi hava tasimacilik faaliyetleri igin yer hizmet ve tesislerinin
planlanmasini ve uygulamasim kolaylastirmak, dinyanin farkh bolgelerindeki yapilan
ve o bolgelerdeki ¢aligmalarin kontroliini daha iyi saglamak ve hava trafigi seyrim
bolgesel olarak planlayabilmek amaciyla hava seyriisefer bolgelerine gerek

“duyulmustur. Bu amagcla 1987 yilinda 9 hava seyriisefer planlama bolgesi belirlenmistir:

e Afrika ve Hint Okyanusu Bolgesi (AFT)
e Asya Bolgesi (ASIA)

o Karayip Bolgesi (CAR)

e Avrupa Bolgest (EUR)

" WALTER SCHWENK ve RUDIGER SCHWENK, a.g.e. s.4,5.
12 ICAO, DOC.9752 Annual Report of Concil 1999 (Montreal: ICAO Publication,2000),s.1.

pnadolu Universites:
a1 o itphane
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e Kuzey Amerika Bolgesi (NAM)
e Kuzey Atlantik Bolgesi (NAT)
e Pasifik Bolgesi (PAC)

e Giiney Amerika Bolgesi (SAM)
e Orta Dogu (MID) "

ICAO, FANS ( Future Air Navigation Systems, Gelecegin Uyduya Dayali Seyriisefer
Sistemleri) komitesi tarafindan gelistirilmis olan bolgesel hava seyrusefer planlan ve
kitresel diizenlenmis plan sayesinde evrensel boyutta hava trafik yénetimi sistemlerinin
uygulanmasini bu sekilde koordine etmekte ve izlemektedir. Kiresel plan, en son
teknolojileri ve gelismeleri hesaba katmak, hava trafik yonetimi sistemlerinin
uygulanmasinda ulkelerin destegini almak tzere 1997 wyilinda yeniden gozden

gegirilerek gincellenmistir."

2.2. ECAC (European Civil Aviation Conference, Avrupa Sivil Havacihk
Konferansi)) ve EUROCONTROL (European Organization for the Safety of Air

Navigation, Hava Seyriiseferinin Giivenligi icin Avrupa Teskilat1)) Calismalar:

Avrupa Hava Ulagimmin Koordinasyonu Konferansi, 1954 Nisan’inda Strazburg’ da
toplanmistir. Bu toplantida alinan bir ¢ok karann ICAO ile yakin koordinesi
gerektiginden, sivil havacilik st dizey otoritelerinden olusan daimi bir Avrupa orgit
kurulmas1 goriisit benimsenmigtir. Bu orgiitiin, diizenli toplantilar yapmasi ve ICAO

hizmetlerinden yararlanmasi ongériilmiistir. Orgiitiin ismi ECAC olarak belirlendi."”

1* ICAO, DOC.7910 Location Indicators, Atmisyedinci basim, 1992,5.0-5,2-5.
14 WALTER SCHWENK ve RUDIGER SCHWENK, a.g.e..s.6,7.
¥ ECAC-CEAC,”ECAC History,”, On-Line.[ Available at]: http:// www.ecac-ceac.org/uk/ (20.08.2001)



ICAO’ nun 1944, ECAC’ inda 1954 yihinda kurulmasimin ardindan Ikinci Diinya Savas:
sonrasinda hizli bir artig gosteren Bati Avrupa hava seyriiseferinde ortak standart ve
kurallann uygulanmasi amagl bir kurulusun olusturulmasi giindeme geldi. Arahk
1960°da Belgika’da Federal Almanya, Fransa, Ingiltere, Hollanda ve Litksemburg
tarafindan imzalanan ve 1 Mart 1963 tarihinde yurirluge giren uluslararasi anlasma
sonucunda EUROCONTROL kuruldu. Teskilatin su anki iiye iilke sayist 30°dur.
Tirkiye EUROCONTROL’a Mart 1989 itibanyla girdi. EUROCONTROL’ e dahil olan

faaliyetlerin toplandig) merkezler sunlardir:

¢ Hava Trafik Kontrol Merkezi (Maastricht, Hollanda)
e Deney Merkezi (Britagny, Fransa)

e Merkezi Yol Ucretleri Ofisi (Briiksel, Belgika)

o Merkezi Akis Yonetimi Birimi (Briksel, Belgika)

¢ Hava Seyriisefer Hizmetleri Enstitiisi (Liksemburg)
e Merkez Biiro (Briiksel, Belgika)'

Avrupa hava trafik kontrol hizmet kapasitesini geligtirmek ve artan taleple micadele
etmek i¢in tlkelerin ve uluslararas: organizasyonlann faaliyetlerine iz vermek amaci
ile 1988 yilinda Frankfurt’ ta ECAC uyesi ilkelerin Ulagtirma Bakanlan, mevcut hava
trafik kontrol sistemlerinin uyumlastiriimasi ve birlestirilmesi konusunda anlagmaya
vardilar. Bu anlagsma “ECAC Strategy for 1990° s” adiyla amilmaktadir. Bu stratejinin
amacina dort asamada ulagmayr 6ngoren EATCHIP (European Air Traffic Control
Harmonisation and Integration Programme, Avrupa Hava Trafik Kontrol
Uyumlastirilmas: ve Birlestirilmesi Programi) programini kapsamaktadir. EATCHIP

asamalari:

e 1.Asama: ECAC ulkelerinin mevcut hava trafik kontrol sistemlerinin anlagsmasini ve
degerlendirilmesini igerir. Bu asama c¢aligmalara basindan beri katilan tlkeler icin

tamamlanmis olup Ekim 1991° de proje yonetimine sunulmustur.

16 EUROCONTROL Experimental Centre, "EUROCONTROL,” On-Line [Available at]:
http://www.eurocontrol.be (11.12.2001)



e 2 Asama: Bu asama 1991 yil ortalannda baglamigtir. Orta vadeli uyumlagtirmanin
planlamasi, gergeklestirilmest ve istenen galigmalar i¢in program gelistirilmesi bu
agama iginde yer alr.

e 3.Asama: Orta vadeli uyumlastirmanin hayata gegirilmesinin 1998 yilina sonuna
kadar surecegi ile ilgilidir ve bu agamada tamamlanmustir.

e 4 Asama: Avrupa hava trafik yonetimi sisteminin olusturulmast ile ilgilidir.

Hizla artan hava trafigini karsilayabilmek igin hava trafik yonetimi ve havaalanlarinin
gerekli kapasiteye sahip olmamasi nedeniyle EATCHIP ve CFMU (Central Flow
Management Unit, Merkezi Akis Yonetimi ‘Birimi), 1980°li yillarda yaganan ATC
gecikmeleri ile yapilacak olan miicadeleyi ortaya koymaktadir. EATCHIP asamalan da
mevcut hava trafik yonetimi aginin uymlasﬁa51n1 ve butinliginia saglayacaktir. Bu da
son yillarda trafikte yasanan buylk artig kérslsmda kapasite kazanci saglamaya ve
gecikmeleri azaltma ya da dengede tutmaya yérdlmm olmaktadir.

ECAC iiyesi tilkeler igin EATCHIP programinin son agamast olarak hayata gegirilmesi
hedeflenen EATMS (European Air Traffic Management System, Avrupa Hava Trafik
Yonetim Sistemi), Avrupa hava sahast igin ortak hava trafik yonetim kavramim
icermektedir. 1992 yilinda EATMS dzeninde baslayan g¢alismalar 2005-2020 yillan
arasinda kalan zaman periyodu i¢in ECAC iilkelerinin hava trafik yonetimi kavramim

kesin bir sekilde ifade etmektedir.”

ECAC ve EUROCONTROL tarafindan 1990°h yillarda ileriye doniik trafik tahminleri
ve havaalanlan ile hava sahalan i¢in kapasite analizleri yapilmaya baglanmistir.
ECAC’nin 14 Subat 1997°deki 15. Kopenhag toplantisinda tye ilkelerin ulagtirma
bakanlan tarafindan Avrupa ilkeleri i¢in Kurumsal Hava Trafik Yonetimi Stratejisi
olusturulmasina karar verilmistir. 1960’larda  olusturulan EUROCONTROL

konvensiyonu tekrar diuzenlenerek 1997 yili sonunda yeniden imzalandi. Boylece yeni

'7 Eurocontrol, Operational Concept Document, (Belgium: EUROCONTROL, 1999),s 1,2,3.

Anzdolu Univercitss.
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bir Avrupa Sivil Havacilik Konferans: Kurumsal Hava Trafik Yonetimi Stratejisi yasal

olarak olusturuldu. Olusturulan bu stratejiye de “Air Traffic Management Strategy For
The Years 2000+ ad1 verildi.

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’na bagh dilkelerin Sivil Havacilik Genel Midiirleri,
EUROCONTROL Genel Baskani, Hava Seyriiseferi Hizmet Saglayicilar, Havaalam
Isleticileri, Hava Sahasi Kullamcilari, ICAO ve Avrupa Komisyonu’ na Bagh
katilimcilarin gelmesi ile yeni bir stratejinin olusturulmasina iliskin toplantilar 1997
yilinin Ekim ayinda baglamis ve strateji Kasim 1998°de olusturulmustur. Stratejinin
oncelikli igerigi 21. yuzyilm ilk ¢eyreginde Avrupa’da bir hava trafik yonetimi aginin

olusturulmasidur.

“Air Traffic Management Strategy For The Years 2000+ Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi’na bagli Ulastirma Bakanlannmin istegi tzerine olusturulmus. Stratejinin
temeli Avrupa hava sahasi kapasitesinin su anki ve ileriye doniik trafik artisi tahminleri
ve 2000 yii sonrasinda beklenen hizhi trafik artigt g6z Oniinde bulundurularak
olusturulmugtur. Aym: zamanda olusturulan bu stratejiyle, gelecege yonelik trafik
tahminleri g6z oninde bulundurularak Avrupa hava sahasinda tist diizeyde bir havacilik

giivenligi saglanmaya calisiimugtir. 8

Olusturulan stratejide oncelikle Avrupa sahasindaki mevcut hava trafik yonetimine
odaklamlarak isletimsel metotlar diizenlenecek, verilecek hizmetler olusturulacak ve

uygulamalar diizenlenecektir. Bu islemler asagida sirasiyla verilmistir:

e Hava sahas organizasyonu ve yonetimi: Hava sahas1 yapisinin bolumlenmesi ve
kategorilenmesi ile kurallarin olusturulmas.

e Hava trafik akis yonetimi: Mevcut kapasite ile talep arasinda dinamik bir denge
olusturulmast.

o Saha ve yaklagsma kontrol: Uguslarnn izlenmesinde, ugaklar arasinda ayirma

18 ECAC, Air Traffic Management Strategy For The Years 2000+ Volume 1(Belgium:
EUROCONTROL, 2000), s.4,5.



—
n

yapilmasinda ve ugaklann siralanmasinda eldeki kapasitenin yonetilmesi ile saha ve
yaklagma kontrol sahalarinda esneklik saglanmast.

e Meydan kontrol: Havaalaninin hava tarafindaki trafigin yonetilmesi, son yaklasma
ve kalkistaki trafiklenn aynlmasi ve siralanmasi, diger hava alanlan ve trafigi

etkileyen gevresel faktorlerin g6z oniinde bulundurulmasi.

Hava trafik akig yonetimi ve kapasite yonetiminin rahatlatilmast igin yapilmasi

planlananlar:

o Gelis ve kalkig akist sirasindaki taktiksel yonetimdeki hava trafik yonetimi a1 igin
ilk simirlayici faktor olan havaalan: kapasitesinin yonetimi.

e Artan rota problemleri, yogun saatler ve olaganiistii durumlann yonetimi

e Trafik yogunlugunun yonetimini desteklemek igin hava sahasimin esnek olarak

tasarimi ve kullamimi. '

Strateji kapsaminda yapilacak islemler ti¢ adima bolinmistir. Birinci adim 2005 yilina
kadar yapilacaklar, ikinci adim 2005-2010 yillan ararsinda yapilacaklar ve iigiincii adim

2010-2015 yillan arasinda yapilmas: planlananlardir.
Hava trafik ile akis ve kapasite yonetimi igin 2005 yilina kadar yapilacaklar:

e Uguslanin yer esash planlamasinin yenilenmesi (Ugus oncesi planlama , kalkis
planlamasi ile bekleme ve gelislenin yonetimini kapsamaktadir).

e Rota yapisi ve sektorlerin genisletilmesi icin RNAV (Area Navigation, Saha
Seyriisefer) tekniklerinin kullanilmasi ve RVSM (Reduced Vertical Seperation
Minima, Azaltilmig Dikey Ayirma Minimumu) kurallarinin uygulanmas:.

e Biiyiik havaalanlaninda git gide artan yer hareketlerinin kontrolii ve hava tarafindaki
kapasitenin yonetilmesi.

e FDPS (Flight Data Processing System, Ugus Bilgilerini Isleme Sistemi) igin bilgi
islemede yeniliklere gidilmesi ve esnek rota operasyonlannin saglanmasi.

o Yogun havaalanlan igin giderek artan gelis prosediirlerinde diizenlemeye gidilmesi.
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e Biiyiik havaalanlarinda giderek artan yer hareketlerinin kontroli ve hava tarafindaki
kapasitenin yonetilmesi.

o Insan — Makine arayiiziiniin ve kontroldr pozisyonlarimn yenilenmesi.

¢ TFMS’ in (Tactical Flow Management System, Taktiksek Akis Yonetimi Sistemi)
arttinlmasinin saglanmasi.

o Genis sistemli bilgi y6netimi tekniklerinin kullanilmast.

Hava trafik ile akis ve kapasite yonetimi sistemleri igin 2005 - 2010 yillan arasinda

yapilacaklar:

e Carpisma uyan ve yoringe planlama sistemlerinin hava-yer iletisimi ile birlikte
yenilenmesi.

e Gelis ve kalkis yonetiminin tamamlanmasi.

e Kapasite yonetimi ile ilgili hava trafik akig yonetimi kurallarinin tekrar
dizenlenmesi.

e Havaalanlarindaki yer hareketleri kontrolinin ve planlanmasimn saglanmasi.

e FDPS ve CWS’ lerinin (Collision Warning System, Carpisma Uyan Sistemi) serbest

rota sektorleri igin yenilenmesi ve tiim FDPS sektorlerinin tekrardan diizenlenmesi .

Hava trafik ile akis ve kapasite yonetimi sistemleri igin 2010 - 2015 yillan arasinda
yapilacaklar:

e Yogun havaalanlarinda tiim hava sartlarinda ¢alisilmak iizere kapasite yonetiminin
yenilenmesi.

e Hava trafik kontroldrleri tarafindan trafiklerin aynilmasi ve siralanmas: sirasinda
yogun olarak bilgisayar desteginin kullaniimast.

e Kapasite yonetiminin genisletilmesi.

e 4D(dikey, yatay, uzunlamasina, zaman) hava trafik yonetiminin en iyl sekilde
kullanilmas:.

e Cok pargal1 sektor planlamasinin olusturulmasidir.*

YECAC, a.g.e, 5.34,37.
W ECAC, a.g.e, 5.70,71,72,73,74,75,76.
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2.3. FAA (Federal Aviation Administration, Federal Havacilik Teskilat1)

Calismalan

FAA Birlesik Devletler hikiimetinin bir pargasidir ve ana amaci sivil havacilikta
guvenligi saglamaktir. FAA ilk olarak 1958 yilinda yayinlanan Federal Havacilik
Kanununda bir ajans olarak kurulmugstur. Su anki adina da 1967 yilinda Ulastirma

Bakanh biinyesine gegtiginde almistir. FAA’ in ana fonksiyonlan sunlan igerir:

e Ulusal savunma isteklerine dayanarak sivil havacilikta giivenligi en ust diizeye
¢ikartmak.

e Sivil havacilig: yeni gelisen teknolojilere tegvik etmek ve bu teknolojileri
kullanmasini saglamak.

e Sivil havacilikta ve NAS’ da (National Airspace System, Ulusal Hava sahasi
Sistemi) aragtirma ve gelistirme faaliyetleri ytriitmek. |

e Ugcak giriiltiist ile ilgili faliyetleri gelistirmek, kontrol etmek ve sivil havacilikla
ilgili diger yonetimsel faaliyetleri gergeklestirmek.

e Birlesik Devletler ticari uzay tasimacihgim gerceklestirmek.”!

80°1i yillarda hava trafiginde devam eden artig ve eskimeye yiiz tutan ekipmanlar, hava
trafik kontrol operasyonlannin verimliligini kisitlayarak mevcut hava trafik kontrol
sisteminide bitylk zorlanmalara neden olmustu. Bu nedenle FAA, gelecek igin beklenen
trafik artis tahminleri dogrultusunda otomasyonu arttirmakla hava trafik kontrol
verimliliginin saglanabilecegini, ek tesis ve ekipmanlarla hizmet alanminin genisletilerek
talepteki artisin hizh ve verimli bir sekilde karsilanabilecegini agiklamigtir. Aralik
1981°’de  2000°li wyillar igin mevcut hava trafik kontrol sistemlerinin
modernlestirilmesini, otomatiklesmesini ve birlestirilmesini gergeklestirmek tizere
modernizasyon programi hazirlamaya baslamigtir. Bu program yeni tesis ve

ekipmanlara ek olarak yeni radar sistemleri, otomatiklesmig veri isleme, seyriisefer ve

21 FAA " Office of Public Affairs,”, On-Line.[Available at]:
http://www.faa.gov/apa/history/overwiev.cfm?nav=about (19.08.2001)
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haberlesme ekipmanlarini kapsamaktadir. Modemizasyon ¢ahismalari halen devam

etmektedir.

FAA, son yillarda kapasite arttirim ¢aligmalarina “Free-Flight” (Serbest Ugus) olarak
bilinen yeni bir hava trafik yonetim kavramini ilave ederek modernizasyon programini
gelistimistir. “Free-Flight” kavramim olanakh kilmak i¢in mevcut hava trafik kontrol
sistemlerinden yeni teknoloji ve prosedirlere yavas yavas gegis saglanacaktir. Bu
sayede kullanicilar agisindan en uygun ucus yollarimin segilebilmesiyle daha fazla
esneklik, ekonomiklik ve yiikseltilmis emniyet gibi faydalar saglanirken, hava sahasi ve
havaalam kaynaklarinin daha verimli kullamlmasiyla hava trafiginde beklenen artis
karsilanmig olacaktir. “Free-Flight” kavramimin uygulanmasi yeni teknoloji ve
yontemleri gerektirmektedir. Bu amagla FAA, simdilerde “Free-Flight” Operasyonel
Arttinm Program olarak bilinen “Flight 2000” projesiyle yeni teknoloji ve yontemlerin

denenmesini planlamaktadir 2

2 GAO,National Airspace System,(Eleventh edition. Chicago: FAA, 1998),s.3.

A r=dolu Univercites:
Werkez Kiitliphane
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IKINCI BOLUM

HAVA TRAFIK AKIS YONETIMI

1. HAVA TRAFIK AKIS YONETIMININ DOGUSU

Hava trafik akis yonetimi, hava trafik kontroliinii bitiinleyici bir hizmettir. Bu hizmetin
amaci; trafik talebinin eldeki hava trafik kontrol kapasitesini astign bolgelerde iyi bir
hava trafik akigini saglamak ve hava trafigi igin tehlikeli bir durum olan hava trafik

kontroliiniin fazla yiiklenmesini 6nlemektir.

1970’lerin sonlarinda akig yonetiminin Avrupa sahas igindeki kapasite istii yiikklenmeyi
onleyici bir yardimc oldugu ortaya ¢ikmistir. 1979 yilinda yapilan ECAC toplantisinda
tim Avrupa hava trafik hizmetlerinden sorumlu genel miidarler bir hava trafik akig
yonetimi olusturulmasina karar verdiler. 1980’nin ilk yarisinda EUROCONTROL Bilgi
Bankasi (DATA BANK EUROCONTROL, DBE) gelistirilerek Avrupada hava trafik
akis yonetiminin bir pargasi olarak hizmete girmistir. DBE’ nin ana amaci tim ugus
bilgilerinin toplanmasi, arsivienmesi ve istenildigi anda dagitimidir. DBE hali hazirda
hava trafik akis yonetiminin uzun donem stratejik planlamasinda tek 6ge olarak

kullamilan hava trafik talep bilgilerini saglamaktadir.”
2. HAVA TRAFIK AKIS YONETIMININ AMACI

Hava trafik akis yonetimi, ECAC hava sahasinda hava trafik kotroliine yardimei olan bir
hizmettir. Hizmetin amact; trafik talebinin hava trafik kontrol kapasitesini astif
bolgelerde hava trafiginin en iyi gekilde akitilmasim saglamaktir. Hava trafiginin iy1 bir
sekilde akitilmasi, ilgili hava trafik kontrol kapasitesi arasinda bir denge olugturmak ve

s6z konusu hava trafik kontrol biriminin talebi kargilamasim saglamaktir.

Hava trafik akig yonetimi hizmeti ¢aligmalan ugak isleticilerinin kararlanna elden

geldigince sadik kalarak asagidaki gibi yurutilmektedir:

2 Eurocontrol, ATFM Studies Remaning Overdeliveries (Belgium: EUROCONTROL, 1998),51/2.
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o Eldeki hava trafik kontrol kapasitesini tam olarak islemek,
o Trafik akis1 yonetiminde azami esneklidi temin etmek ve

e Trafik akisinda diizeni saglamak.*

Hava trafik akig yonetiminin Avrupa bolgesi iginde bir sonu varmis gibi disiiniilmez.
Fakat hava trafik kontrol kapasitesinin yogun oldugu, trafik talebini karsilayamadig:
durumlarda uygulanacak bir ara¢ olarak uygulanir. Trafik talebinin karsilanmasinda
hemen hava trafik akis yonetimi hizmetinin uygulanmasi yerine hava trafik kontrol

sistem kapasitesinin trafik talebini karsilayacak duruma gelmesine gaba harcanmaktadir.

Hava trafik akis yonetimi ¢oziimleri sadece hava trafik talebinin hava trafik kontrol
kapasitesini astify sahalarda ve kapasite yetersizliginin devam ettigi siireg igerisinde
uygulanmaktadir. Hava trafik akig yonetiminin uygulanan iki ana ¢6zimiinden biri,
ugus planinda belirlenen yolun disinda baska uygun bir yol verilmesi, yani tekrar

yonlendirilme (re-routing), ikincisi ise slot tahsisidir.

2.1. Tekrar Yonlendirilme (Re-routing)

Hava trafik akig yonetiminin gecikmeleri ve yigilmalan onlemek igin kullandigy iki
¢oziimden ilki yolun yenilenmesidir. Tekrar yonlendirilme ugagin ugus plan1 digindaki
bagka uygun bir yoldan gidecegi yere ulagtinlmasidir veya belli bir hava sahasindaki
trafigin eldeki kapasiteyi asmast halinde o saha diginda olan daha az yogun bir sahamn

kullandinlmasidir.

Tekrar yonlendirilme igin teklif Merkezi Akis Yonetimi Birimi tarafindan yapilir. Yeni
yol teklifi belirli bir ugak grubu ya da segilen bir tek ugak igin olabilir. Teklifleri kabul
eden ugak isleticileri halihazirdaki ugus planlarini iptal edip yeni yol igin yeni bir plan

doldururlar. Tekrar yonlendirilme de ikt tiptir:

24 Eurocontrol, ATFM Users Manuel, (Belgium:EUROCONTROL, 2001),s 3/1.
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o On Taktik safhada tekrar yonlendirilme.
¢ Taktik sathada tekrar yonlendirilme.

2.1.1 On Taktik Safhada Tekrar Yonlendirilme

CFMU tekrar yonlendirilmeyi, hava trafik kontrol kapasitesindeki sikismay1 onceden
tahmin ederek gecikmeleri minimuma indirmek igin On taktik safhada yapar. Tekrar
yonlendirilme tek bir ugusa yapildigi gibi, bir grup ugusa da yapilabilir. Tekrar
yonlendirilme yapilmadan énce CFMU ugak isleticilerine bunu bildirir. Bu durumdaki
ugak isleticileri ya uguslarina yeni bir yol bularak ugus planlarini yenilerler yada

uguslarim iptal ederler.

2.1.2 Taktik Safhada Tekrar Yonlendirilme

CFMU tekrar yonlendirilmeyi taktik safthada planliyor ise, gecikme durumu olusmus ve
¢Oziimii de tekrar yonlendirilme seklinde olacaktir. Bu duruma digmiis ugusa veya
ucuslara alternatif bir yol segilir ve ugak isleticisine ya da isleticilerine bu yol teklif
olarak sunulur. Eger yeni yol kabul ediliyorsa, ugak isleticisi tarafindan ugus plam
CFMU’ ya yolu yenilenmis olarak gonderilir. Ugak isleticisi tarafindan tekrar
yonlendirilme kabul edilmedigi durumda slot tahsisine gidilir ve ilgili ugusa o havaalan

i¢in en son slot tahsis edilir.

2.2. Slot Tahsisi

Slot tahsisi, havayollarinin uluslararasi havaalanlarina inig ve kalkigi igin tahsis edilen
ilgili zamanlardir. Bununla beraber havayollan dogal olarak eski slotlarim goz 6niinde
bulundurarak slot talep ederler ve bu slotlarla aymi veya yakin slotlar isterler. Bu slotlar

belirlenen kurallara uygun bir gekilde tahsis edilir.

Bir saha iginde talep edilen trafik eldeki hava trafik kontrol kapasitesini asarsa yeni yol

teklifi yapilir, bu mimkiin degilse slot tahsisi uygulamir. Slot, hava trafik kontrol
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kapasitesine rahat bir- trafik akigt ve hava trafik kontrol kapasitesinin tamaminin

kullanimin saglamak i¢in olugturulmus bir hava trafik akis yonetimi ¢oziimidiir.

Havadaki bir ugaga normal olarak gecikme uygulanamaz. Bununla beraber slot tahsisi
kaginiimaz oldugu durumlarda ugak mimkin oldugunca ¢abuk bildirilerek ve tahdide

konu olan saha girigine pratikligi oraminda yakin bir yerde bekletilecektir.

Merkezi Akis Idaresi Birimi tarafindan tahsis edilecek slotlar, CTOT (Calculated Take-
off Time, hesaplanmis kalkis saati) olarak ¢ikanimaktadir. CTOT, ugagin kalkmasi
beklenilen siire¢ igin ayrilan zaman ve tolerans olarak agiklanmaktadir. Genel olarak
uygulanan tolerans —5 dakika ile +15 dakika arasindadir.

Hesaplanmig kalkis saatleri “ilk planlanana ilk hizmet” kuralina dayandinlarak tahsis
edilmektedir. Bu da slotun uygulanacag) referans noktasimn kat edis saatlerine gore
tahsis edilecegi anlamma gelir. Bir ugusa CTOT tahsis edildikten sonra hava trafik
kontrol tahditleri ve gecikmeleri nedenleri ile soz konusu zamanda yapilan ufak

sapmalar ugusa yeni bir slot tahsisine sebep olmaz.?
3. HAVA TRAFIK AKIS YONETIMI FAALIYETLERININ SAFHALARI

Hava trafik akis yonetimi faaliyetleri ¢ asamada yirutilir:

e Stratejik Safha, ugagin hareket giiniine iki giin kalana kadar devam eder ve stratejik
faaliyetler arastinilir, planlanir, koordine hareketleri yuritiliir.

e On Taktik Safha, hareket giiniine iki giin kaldiginda baslar ve 6n taktik faaliyetler
planlanir, koordine hareketlen yuritilir.

e Taktik Safha, ugagin hareket giniinde baslar hava trafik akis yonetimi faaliyetleri
olan taktik faaliyetler yiiriitalur.

2 Eurocontrol, ATFM General Procedures, (Belgium: EUROCONTROL, 1995),s 5/6-9.



Q]
(V)

3.1. Stratejik Safha

CFMU, sorumluluk sahasi igindeki butin alkeler igin stratejik hava trafik akis yonetimi
planlamasinin koordinesinden ve uygulanmasindan sorumludur. Bu islemler CFMU ve

tilkelerin igbirligi ile yiriitilir.
Stratejik faaliyetler sunlan icermektedir:

e Hava trafik kontrol sistemi iginde talep kapasite problemlerinin erken tanimlamak.
e Kapasitenin yukseltilmesi, alternatif yeni yollanin segilmesi gibi dizeltme
hareketlerinin planlanmas: ve ugak isleticileri ile koordine edilerek stratejik akis

idaresi gibi diger tedbirlere karar vermek.
Stratejik akig yonetimi planlamasinin iki sekli vardir:

e Ginlik devam eden ve tekrarlanan uguslar, havaalanlari ve hava sahalan ile
bilgilerin CFMU ve ulusal hava trafik kontroi otoritelerinin kriterlerine bagh
kahinarak toplanmasi, siralanmasi, yorumlanmasi ve diizenlenmesi,

e Uluslararasi koordinasyon yontemi ile iilkelerin isteklerine bagh kalinarak ve
uluslararasi1 uyumluluk ve verimlilik temin edilerek  bir tarife ve ajanda

olusturulmasidir.

Stratejik planlama safhasinda her iki sekilde de ulusal ve uluslararasi seviyelerde hava
tfaﬁk kontrol planlamasi yapan otoriteler tarafindan tavsiye ve bilgilerin kullanilmasi
saglanmaktadir ve iki sekilde de hava sahasi organizasyonu, hava trafik kontrol
yontemleri ile personel dizenlemelerindeki degisiklikler desteklenmekte ve

ayarlanmaktadir.

Stratejik planlamadaki amag¢ eldeki kapasitenin etkili bir sekilde kullamlmasim
saglamak ve gerektigi taktirde ek kapasiteyi temin etmektir. Stratejik hava trafik akig
yonetimi Onlemleri, alternatif hava trafik kontrol ¢6ziimleri imkanlan varken

kullanilmaz. Ornegin bir havaalanindaki yigilma SID (Standart Instrument Departure,



Standart Aletli Kalkis) ve STAR’ lar (Standart Instrument Armival, Standart Aletli Gelis)
ile gozimlenebilecek durumda ise slot ve yeniden rotalama uygulamalarina bas

vurulmamaktadir.

Hava trafik akis yonetimi onlemleri, stratejik planlama safhasinda etkili bir basvuru
kaynag olarak kullanilmaktadir. On taktik ve taktik safhalarda da bu sekilde esnek bir
akis yonetimi saglanmaktadir. Fakat taktiksel bir esneklikten kaginiimasi gerekmekte ve
uygulanan kurallarda bir limitlemeye veya esneklige engel olunmaktadir. Omegin
verilen bir kalkxs' slotundaki tolerans limitlerinin birkag dakika digina ¢ikilmasi demek
arkadan gelecek',diger slotlarin tamamen degismesi anlamina gelmektedir. Bu da hem

¢ok bityiikk zaman kayiplarina hem de biyik maliyetlere yol agmaktadir.

Hava gosterileri, ticarl tamitimlar, askeri tatbikatlar gibi 6zel durumlar stratejik planlama
safhasinda degerlendirilmektedir. Hava sahasimi etkileyecek bu tip ekstra durumlarda
mumkin ise ya ilave talep olusturulmakta ya da gecici kapasite indirimlerine
gidilmektedir. Hava trafik kontrol otoritesi aktiviteleri diizenleyenlerle koordine ederek

sirast ile:

e Aksamanin boyutunu ve ihtiya¢ duyulan hava trafik akis yonetimi ¢6ziimiint tespit
edilmeli,

e Aktivitenin zamanlan yogun saatlere veya giinlere denk geliyor ise zamanlan
degistirilmeye ¢alisilmali veya hava sahasi rezervasyonunda belirli bir limitlemeye

gidilmelidir.
3.2. On Taktik Safha

Hava trafik akig yonetimi sahasinda on taktik safhanin koordinasyonundan CFMU

sorumludur.

On taktik planlama hareket giininden iki giin 6nce baslamakta ve son giincellemelen

yapilmis talepler incelenmektedir. Tahmini kullamlabilir hava trafik kontrol kapasitesi

A rodolu Universites
Wz Kitliphane



ile bu talepler karsilanmaktadir. Gerekli gorillen bolgelerde ayarlamalar veya asin

talebin tstesinden gelmek i¢in ¢dziimlemelere karar verilmektedir.

On taktik planlamada CFMU yeni gelen bilgilerle arsivindeki bilgileri karsilastinir ve
yeniler. On taktik planlama sirasinda CFMU stratejik rota planlan yaparak asim
yiikklenmemis yeni yollar bulmaktadir. Boylece hava trafik kontroliiniin esnekligini
saglamaktadir. Bunlarin yaninda on taktik planlama gegmisteki ve yasanan hava trafik

akig yonetimi ¢oziimlerinin de analiz edilmesini igermektedir.
3.3. Taktik Safha
Taktiksel hava trafik aki§ yonetimi aktiviteleri asagidakileri igermektedir:

e Karar verilmis taktik onlemlerin uygulanmasi,
e Kapasite talep problemlerinin yeterli 6nlemlerle yerinde ¢oziilmesinin saglanmasi,
e Kigik degisikliklerle ¢oziim oOnerileri getirilerek, gereksiz yasaklamalar ve

tahditlerin kaldinimasz,

¢ Kacmlamayacak gecikmelerin imkan 6lgisiinde uzun siireye yayilarak kisaltiimast.

Taktik safha esnasinda da higbir sekilde uygulanan kisitlamalar ve gecikmelerde

esneklige gidilmemektedir.*®

4. HAVA TRAFIK AKIS YONETIMIi UYGULAMASINDA MUAFIYETLER VE
ONCELIKLER

Uguslar 6zel niteliklen ve cografi konumlan nedeniyle tiplere aynilirlar;
e Hava trafik akis yonetimi uygulamasindan muaf tutulanlar,

e Hava trafik akis yonetimi uygulamasina tabi tutulan, fakat diger bitin uguslara

nazaran oncelik taninanlar,

6 ATFM General Procedures, a.g.e.,s.6/1-6.



e Slot tahsis igleminden muaf tutulup pasif bir hava trafik akig yonetimi uygulamasi

icine alinanlar.
4.1. Hava Trafik Akis Yonetimi Uygulamasindan Muaf Tutulan Ucus Tipleri

e Kanunsuz girisime ugrams ugaklar dahil olagan tstii durum igindeki uguslar,
e Yasam giivenligi s6z konusu ise ambulans ve tibbi amagli uguslar,
e Arama kurtarma ¢aligmalan yapan uguslarla insanlik yararna yapilan uguslar, hava

trafik akig yonetimi uygulamasindan muafuir.

Hava trafik akis yonetimi uygulamasindan muaf tutulacak uguslarla ilgili uyan CFMU’
ya miimkiin oldugunca erken bildirilerek s6z konusu uguslann basit bir hava trafik akis
yonetimi uygulamasi igine alinmasi ya da durumdan etkilenecek hava trafik akis

yonetimi ve hava trafik kontrol birimleri ile koordine kurulmas: saglanmaktadir.

4.2. Hava Trafik Akis Yonetimi Uygulamasina Tabi Tutulan, Fakat Diger
Biitiin Ucuslara Nazaran Onceligi Olan Ucuslar

¢ Devlet bagkani statiisiindeki kigileri tasiyan uguslar,
e Hiikiimet baskanlanm tastyan uguslar,
e Devlet otoritelerinin 6zel gereksinimleri igin aynlmis uguslar, bu kategoriye

girmektedir.

Hava trafik akig yonetimi uygulamasina tabi tutulan, fakat diger bitin uguslara nazaran
oncelik taninan uguslar veya ilgili hava trafik kontrol birimiyle yapllah koordineden
sonra ilgili birimin de kabul etmesiyle, ilave bir hava trafik akis yonetimi uygulamasina
tabi tutulan uguslanin CFMU’ ya zamaninda bildirilmesi haberlesme ve koordinasyon

saglanmast bakimindan gereklidir.

Hava trafik kontrol kapasitesinin Gstiine ¢ikmamak bakimindan ¢ok sayida ugaga bir
anda oncelik verilememektedir (devlet biiyiikler toplantisi gibi). Bu giivenli bir trafik

akis1 igin gereklidir.



4.3. Slot Tahsis Isleminden Muaf Tutulan Ucus Tipleri

¢ Son kalkis meydani Avrupa bolgesinin bitisigindeki FIR’ 1n dtesinde olan uguslar,
e Avrupa boélgesi iginden yada Avrupa bolgesinin hemen bitisigindeki FIR’ dan
baslatilan uguslarla, kalkis meydamn ilk tahdit noktasindan uzakta olan uguslar, slot

tahsis isleminden muaf tutulan ugus tiplerindendir.

CFMU’ nun elindeki kapasiteyi verimli bir sekilde kullanmasi ve yukanda anlatilan
uguslarin diger uguglara olan oramnin, yapilacak planlamalarda hesaplanmas: igin, slot

tahsis isleminden muaf tutulan uguslar hakkinda 6nceden bilgi aimas: gerekmektedir.
5. ONCELIK VE MUAFIYET OLAN UCUSLARIN SIRALANMASI

Oncelik ve muafiyetleri olan uguslar arasinda bir ¢atigma olmamas: i¢in siralama

asagidaki gibi yapilmaktadir:

e Kanunsuz girisim dahil olagan tsti kosullar i¢indeki uguslar,

s Hayat giivenligi soz konusu oldugunda ambulans veya tibbi amagh uguslar,

e Arama kurtarma ve bagka insani amaglarla yapilan uguslar,

¢ Devlet bagkanlarim tagiyan uguslarla hitkiimet bagkanlarini tagiyan uguslar,

¢ Ulke otoritelerinin 6zel gereksinimine aynlan uguslar:
-Ulke isleriyle mesgul olan kidemli bakanlar tagiyan uguslar,
-Ulusal yada uluslararasi giivenlik operasyonlarim yiiriitecek personeli tagiyan
ucuslar,

-Diger oncelik istemeyi gerekli kilacak acil olan ucuslar.”’

27 ATFM General Procedures, a.g.e.,s 5/2-5.



6. DUSUK GORUS DURUMLARINDA GELISLER iCIN ALINACAK HAVA
TRAFIK AKIS YONETIMI TEDBIRLERI

Yogun trafik saatlerinde, dugiik gorig olmasi durumunda bazi yogun Avrupa hava

sahalarinda agin beklemelere ve hava trafik kapasitesinin ¢ok azalmasina sebep

olmaktadir. Bunu onlemek igin, segilmis hava trafik akis yonetimi tedbirlerini

uygulamak gerekmektedir. Alinacak tedbir, toplam trafik miktan, beklenen trafik

karisimi ve mevcut hava durumu ile beklenen hava durumuna gore degisir.

Pist goris mesafesi (Runway Visual Range RVR) degeri, hava trafik akis
yonetimini etkileyebilir. Pist goriis mesafesi, yalniz mevcut goriis mesafesi degil,
hava tahminlerine bagh olarak tahmini pist goriis mesafesi de olabilir. Pist goris
mesafesi degerinde veya daha az bir degerle kalkis yapabilecek ugaklara kalkis izni
verilir, digerleri yerde bekletilir. |

Eger inis yapabilecek ug¢agin talebi smirlt havaalamu kapasitesinin dahilinde ise ve
asin derecede ugus esnasinda beklemelere sebep olmayacak ise, inis yapabilecek
ucaklar tahditsiz kalkabilirler. Sayet boyle bir trafigin talebi agin beklemelere neden
olacak ise kalkis slotu uygulanmalidir.

Hava durumu diizelir 1se veya talep edilen yol degisir ise, pist goriiy mesafesi
sinirlandirmast  degistirilebilir, iptal edilebilir veya ucaklanin kabul oramt
degistirilebilir.

Disik goriiy durumunun ve talep edilen yolun kotilesmesi durumunda, tedbirler

bitin gelislere veya 6zel bolgeler ve ugus bilgi bolgelerinden kalkiglara uygulanir.

;. ~zdoly Universites:
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6.1. Diisiik Goriis Durumlarinda Ucak Isleticileri Tarafindan Yapilacaklar
Ugak isleticileri mesajda bildinlen pist goriis mesafesi degerine uymahdir. Ugus;
e Pist goriig mesafesi degerine esit ve disiik degerde inig veya,
e Jlgili tahditlerin olmadif1 ulke ve ugus bilgi bolgelerinden kalkis yapildifinda

gerceklestirilebilir.

Sayet tahditle beraber bir kabul orant uygulanacak ise, kalkis yapilan havaalaninda slot
uygulanir.?®

22 ATFM General Procedures, a.g.e.,s.8/1-2.



UCUNCU BOLUM
MERKEZI AKIS YONETIMI BiRimMi
1. MERKEZi AKIS YONETIMI BIiRIMI’NIN OLUSTURULMASI

CFMU, EUROCONTROL kurulusu i¢inde bir midirlaktir ve ICAO’ nun bir pargasi
olarak gelistirilmigtir. ICAO tarafindan CTMO (Central Air Traffic Management
Organization, Merkezi Hava Trafik Yonetim Organizasyonu ) fikri Avrupa’ da merkezi

hava trafik akis yonetimi hizmetini yerine getirmek amaciyla olugturulmustur.

Avrupa icin merkezi hava trafik akig yonetimi ile ilgili gereksinimler 1980°1i yillarda
saptanmigtir. O giinlerde artmaya baglayan hava trafigi, zayiflayan hava trafik kontrol
kapasitesiyle elde bulunan hava trafik akis yonetimi organizasyonu gérevini yeterli bir

sekilde yapamayacak durumdaydi.

CFMU’ nun olusturulmas: karart Ekim 1988’de Avrupa Sivil Havacilik Konferansina

iiye iilkelerin ulagtirma bakanlan tarafindan karara baglanmigtir.

ECAC’ a bagh ilkeler CFMU’ nun olusturulmast ve g¢alistinlmast isini
EUROCONTROL’ den istemigler ve tim Avrupa hava sahasi boyunca hava trafik akis

yonetimi hizmetinin de EUROCONTROL’ ce saglanmasini ongormiislerdir.”

2. CFMU’nun GOREVLERI

CFMU’ nun ana amaci hava trafik birimleri ve ugak isleticileri adina hava trafik akis
yonetimi hizmeti saglamaktir. Birim bu amaci gergeklestirirken asafidaki diger

gorevleri de yapmaktadir :

e Hava trafik akis yonetiminde hava trafik birimleri ve ugak isleticileri adina yiiksek

bir kalite saglamak ve bu kaliteyi gelistirmek,

2 Eurocontrol, CFMU HANDBOOK 1 (Belgium:EUROCONTROL, 1994),s 1/1-2.



Ucus plam bilgilerine dayanarak mevcut trafik kapasitesinden en iyi sekilde
yararlanmak ve sorunsuz bir trafik akisi saglamak ile agin yiklenmelere kargi
tedbirler almak,

Ugak isleticilerine hava trafifindeki tikamkliklari en aza indirmek igin ugus

planlamasinda tavsiyeler vermektedir.

Yukandaki amaglara ek olarak CFMU, hava trafik akis yonetimi hizmetini almay1 kabul

eden iilkelere hizli ve verimli bir hava trafik akisi saglamakla yukumliidir. Bunlarla

beraber CFMU asagidaki politika ve kurallari da kabul etmistir:

Maliyetleri diigiirmek igin hava trafik akis yonetimi operasyonlarindaki otomasyonu
en ust diizeyde tutmak ve gelistirmek,

Prosediir ve sistemlerini “Air Traffic Management Strategy For The Years 2000+
bagl kalarak yenilemek ve diizenlemek,

Hava trafik servisleri ve ugak isleticilerinin isteklerine bagli kalarak
sorumluluklarim en Ust dizeyde tutmak ve sistemlerini devamhli yenilemekle
yitkimludar®.

. CFMU’ nun ORGANIZASYON YAPISI

CFMU’ nun yonetimi, Ozel isletim bolimleri ve bunlarla birlesik sistemlerin

birbirleriyle es gidiimli sekilde ¢alismastyla olusur. Bu birlikte ¢aligmadan hava trafik

akis yonetimi ve ugus planlama hizmeti ortaya ¢ikar. (Sekill.)

30 Eurocontrol, GENERAL & CFMU SYSTEMS (Seventh edition Belgium:Eurocontrol, 2001),s 3/1-2.
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Sekill. CFMU’ nun Operasyonel Yapisi

CFMU asagidaki boliimlerden olugmaktadir:

e Akis Yonetimi Bolumi ( The Flow Management Division, FMD),

e Ugus Bilgileri Isletimi Bolimii (The Flight Data Operations Divisions, FDOD),
e Gelistirme B6limii (The Development Division, DEVD),

o Mihendislik Bolumii (The Engineering Division, ENGD),

e Kullamci Iliskileri Birosu (The Users Relations Bureau, URB),

e Yonetim Destek Burosu (The Management Support Bureau, MSB).

CFMU’ nun ana sistemleri sunlardir:

e Hava Trafik Servisleri Cevre Sistemi (The ATS Environment System, ENV),

e Tekrarlanan Ugus Plami Sistemi (The Repetative Flight Plan System, RPL),

e Birlestirilmis IIk Ugus Plan Isleme Sistemi (The Integrated Initial Flight Plan
Processing System, IFPS),



e Taktik Sistem (The TACTICAL System, TACT/CASA),

e Arsiv Sistemi (The Archive System, ARC),

e Birlestirilmis Ilk Ugus Plan Onaylama Sistemi (The IFPS Validation System,
[FPUV),

e On Taktik Sistem (The Pre-Tactic System, PREDICT)*".

3.1. Akis Yonetimi Boliimii

Akis Yonetimi Bolumi stratejik hava trafik akis yonetimi safhasindaki planlama,
koordinasyon ve uygulamadan sorumludur. On taktik ve taktik hava trafik akis yonetimi
safhalannda da CFMU’ nun sorumluluk sahasinda planlama, koordinasyon ve

uygulamadan Akis Yonetimi Bolimi sorumludur.
3.2. Ucus Bilgileri Yonetimi Boliimii

Ugus Bilgileri Yonetimi Bolimt, CFMU i¢in ugus operasyonlan ile ilgili bilgileri
toplamak, biriktirmek ve yenilemekten sorumludur. Bu gorevlerin yaninda hava
seyriiseferinde iilkelerin hava trafik kontrol sistemleri igin alt yapi ¢aligmalan yapmak
ve CFMU’ nun sistemlerinde hava trafik akis yonetimi operasyonlarina katiimak diger

gorevleri arasindadir.

Sorumluluklar:

e Ucus Bilgileri Yonetimi Bolumii, Birlestirilmis Ilk Ugus Plan Isleme Sistemi’nin
Brikksel ve Brétigny-sur-Orgé’daki bolimleriyle beraber Hava Trafik Servisleri
Cevre Sistemi ve Tekrarlanan Ugus Plam Sisteminin ¢ahstiriimasi,

e Bolim iginde kullanilan sistemlerdeki gelismelerin takip edilmesi ve yeni
gelistirme faaliyetleri,

e Bolum iginde ¢aligan ve bolume yeni katilan personel egitimi.

3! GENERAL & CFMU SYSTEMS , a.g.e,.5.4/1-2, 5.7-1.
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3.3. Gelistirme Boliimii

Bu boélumin CFMU yoénetim igerisindeki gérevi AR-GE ve bakimdir. Gelistirme

Bolumi, Mithendislik Bolimi ile beraber ¢aligmaktadir.

Sorumluluklar:

o Kullanci Iliskileri Biirosu ile birlikte CFMU igin gelisme planlan hazirlamak,

e CFMU’ ya bagl ulkelerle birlikte yonetim esash projeler olusturmak ve CFMU ile
koordine etmek,

e Yonetim projeleri igin kaynak (biitge, kontrat, dahili ve harici personel) bulmak,

e Proje buyukluklerini hazirlamak ve yenilemek,

e CFMU sistemlerinde kullanilacak yazilimlan olusturmak ve giivenilirliklerini test

etmek.

3.4. Miihendislik Bolimii

Miihendislik Bolimi CFMU yénetimi i¢inde teknik boliimlere ve hava trafik akis
yonetimi hizmeti saglayan birimlere tedarik ve destek saglamaktadir. Saglanan
hizmetlerin timit CFMU’ nun igletim sistemlerine ve ilgili iletisim birimlerine
Mithendislik Bolimi tarafindan verilmektedir. Aym1 zamanda bu béliim tarafindan

teknik altyapi da saglanmaktadir.

Sorumluluklar:

e Olusturulan sistemlerin, yayilma ve konfigirasyon kontroltinii yapmak,

e Tum CFMU sistemlerinin tasarlamak wve farkli teknolojilerin kullaniminda
Gelistirme Bolimine yardim vermek,

e Yazihim kalite giivencesi saglamak,

o Kritik islevli sistemlerin diger sistemlerle uyumunu ve yayilmasim saglamak,

e Kritik olmayan sistemlerin gelistirilmesi ve tamamlanmasim gergeklestirmek,



(3]
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¢ CFMU’nun genel amaglanndan olan kalite ve giivenlik yénetimi konularinda teknik
destek vermek, ilgilt dokimanlarda degisiklik ihtiyaci oldugunda degisiklik
yapmak,

e CFMU’ nun teknik sistemlerinin ¢aligmasindaki giivenlikten emin olmak.
3.5. Kullama: Tliskileri Biirosu

Kullancr Iligkileri Biirosu’nun sorumluluklan:

¢ Kullanicilann isteklerini tammlamak ve operasyonel 6zelliklerini belirlemek,
e Calismalari, simiilasyonlan ve denemeleri yonetmek ve/veya yardimei olmak,
e Operasyonel sistemlerdeki anormal raporlann dizeltilmesini baslatmak,

e Hava trafik akis yonetimi ve CFMU’ nun operasyonlarinin performansin izlemek.

istatistikler ve analizler yapmak,
e CFMU’ nun operasyonel dokiimanlarim hazirlamak ve yayinlamak,
e Halkla ve CFMU’ nun kullanicilan ile iligkili aktiviteleri koordine etmek,
e CFMU giivenlik yonetimini uygulamak,
e CFMU yénetimini desteklemek ve aynntilh CFMU politikalaninin yapilmasina

yardimci olmak.
3.6. Yonetim Destek Biirosu

Yonetim Destek Birosu’'nun CFMU igerisindeki gorevi yonetimdir. CFMU y6netimi
igerisindeki merkezi destek hizmetleri arasinda CFMU” ya bagl kalarak koordinasyon
saglamakla sorumludur. Yonetim Destek Biirosu’nun yaptif: tiim igleri yonetim kurulu

denetler.

Sorumluluklan:

e Finansal planlama yapmak, ucretleri olusturmak, kontratlan ve sipansleri
hazirlamak ve tasinmazlann yonetimini saglamak,

e CFMU’ nun personel planini ve bolgesel planini yapmak,

snadolu Universites:
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e I¢ hizmet fonksiyonlarini saglamak, isteklerini tammlamak ve ¢6zmek.
4. AKIS YONETIMI POZISYONLARI

ICAO, CTMO’ nun isteklerine uygun sekilde CFMU’ nun sorumluluk sahasi igindeki
tim saha kontrol merkezlerine Akis Yonetimi Pozisyonlan (Flow Managemet Position,

FMP) olusturmustur.

Akis Yonetimi Pozisyonlan saha kontrol merkezleri, havaalanlan ve Akis Yonetimi
Boélumi arasinda bir ara birim olusturmakta, Akis Yénetimi Bolimi ve saha kontrol
merkezleri arasinda uzmanlik ve destek saglamaktadir. FMP’ ler saha kontrol
merkezlerindeki personelin hava trafik akis yonetimi kurallanna uygun olarak

geligtiriimesi ile de ilgilenir.

FMP’ ler saha kontrol merkezleri ile hava trafik akig yonetimi sorunlan igin
koordinasyon saglar. CFMU’ nun sagladifn ve talep ettigi bilgilerin dogrulugunu hava
trafik akig yonetiminin tum safhalarinda garanti eder ve kullamilacak kapasitenin hava

trafik akig yonetimi plam dahilinde en etkili sekilde kullanilmasim gergeklestirir.

CFMU sahasindaki tim FMP” ler, Taktik Sistemin sagladig: bilgileri kullanma hakkina
- sahiptir.

5. CFMU’ nun SORUMLULUK SAHASI
CFMU’ nun sorumluluk sahasi agagidaki hava sahalarindan olusmaktadir:

Amavutluk, Avusturya, Bosna-Hersek, Bulgaristan, Kibns, Cek Cumhuriyeti,
Danimarka, Finlandiya, Fransa, Makedonya, Almanya, Yunanistan, Macaristan, Irlanda,
Italya, Likksemburg, Malta, Moldova, Monako, Hollanda, Norveg, Polonya, Portekiz,
Hirvatistan, Romanya, Slovakya, Slovenya, [spanya, Isveg, Isvigre, Tiirkiye, Ingiltere ve

Yugoslavya Federal Cumhuriyeti. (Sekil2.)



Sekil 2. Merkezi Akig Yonetimi Biriminin Sorumluluk Sahast

Bu iilkeler CFMU ile tiim ugus bilgilerini paylagmakta ve kendi aralaninda da bilgi alis
verisgine ve ortak kullamma gitmekte, aym zamanda asafidaki ulkelerle

yardimlagmaktadirlar:

Cezayir, Belarus, Misir, Estonya, izlanda, Israil, Letonya, Liibnan, Litvanya, Fas, Tunus

ve Ukrayna.32

32 GENERAL & CFMU SYSTEMS, a.g.e, s 4/2-3-4-5.



6. CFMU’ nun ANA SISTEMLERI
6.1. Hava Trafik Servisleri Cevre Sistemi (ENV)

Hava Trafik Servisleri Cevre Sisteminin amaci; hava trafik kontrol alt yapisi ile ilgili
bilgileri toplamak ve hazir bulundurmaktir. ENV’ nin sorumluluk alani katilimc: ve bazi

bitisik iilkelerin hava trafik kontrol alt yapilaridir.
Hava Trafik Servisleri Cevre Sisteminin igerisindeki bilgi tipleri:

e Temel sivil havacilik alt yap: bilgileri (Hava trafik kontrol yollan, belirli noktalar,
SID’ ler ve STAR’ lar),

e Coprafi ve islemsel olarak hava sahasi organizasyonunun agiklanmasi,

e Kullanici parametrelerinin agiklanmasi (Isletme segenekleri, Birlestirilmis Ilk Ugus
Plan Isleme Sistemi, Tekrarlanan Ugus Plani Sistemi ve Taktik Sistem tarafindan

kullanilan ¢esitli adresler).

ENV, diger CFMU sistemlen i¢in hava trafik kontrol alt yap: bilgilerinin merkez
kaynagidir. ENV, tim CFMU sistemlerinin bilgilerini toplamak ve bu bilgileri
gerektiginde diger sistemlerle paylagsmakla sorumludur. 28 giinde bir hava trafik akis
yonetimi ve ugus planlanmn islenmesi ile ilgili bilgileri yeniler ve tim CFMU

sistemlerine gonderir.

Bilgiler, ICAO standart ve tavsiyelerine gore yayinlanan tarihte CFMU’ ya ulagsmak
zorundadir. Bunun anlamu; bilgilerin AIRAC (Aeronautical Information, Regulation and
Control) tarihinden 42 giin (standart olarak) yada 56 giun (tavsiyelere gore) once
yaymlanmasi ve CFMU’ ya AIRAC tarihinden 28 giin (standartlara gore) yada 42 giin
(tavsiyelere gore) once ulasmasidir. Bununla beraber bilgi simiflandirmas: giinlik olarak

yenilenecektir.



6.2. Tekrarlanan Ucus Plani Sistemi (RPL)

RPL, tim tekrarlanan ugus planlanni islemekten ve Birlestirilmis ik Ugus Plan isleme
Sistemi’nin sorumluluk sahasi igindeki tiim hava trafik kontrol birimlerine

gondermekten sorumludur.

RPL, sisteme kayith tiim havayolu sirketlerinin tekrarlanan ugus planlarnim toplamak,
islemek ve biriktirmekle de yukiimludir. Tekrarlanan Ugus Planlar, 4 haftada bir tekrar
gozden gegirilip 'sis'tem tarafindan AIRAC olarak yaymnlanir. Gerektii zamanlarda,
ugak isleticileri ile de ugus planlaninda olacak degisiklikler ve yenilemeler igin koordine

etmektedir.”
6.3. Birlestirilmis Ilk Ucus Plan Isleme Sistemi (IFPS)
IFPS’ nin iki ana fonksiyonu vardir:

e CFMU sorumluluk sahasi igerisindeki tilkelerin, merkezi ugus plam sistemi olarak
ugus planmi bilgilerini kabul etmek;, islemek ve gerekli hava trafik kontrol birimlerine
dagitmak,

e Akis Yonetimi Bolimiine planlama, izleme ve slot tahsisi yapmasi i¢in tekrarlanan

ugus plani ve dosyalanmis ugus plam bilgilerini saglamak.

IFPS, ECAC’ a uiye tum tulkelere hizmet etmektedir. S6z konusu 33 iilkeyi igeren bu
saha olusturulduktan sonra, Birlestirilmis Ilk Ugus Plan Isleme Sistemi olarak
adlandinlmistir. Sistemin amact; verilerin givensizligini 6nlemek ve ugus planlarim
diizeltmektir. Sistem birbinine benzeyen iki birimden olusmustur. Her birim kendisine
bagh ¢ok sayida ugus bilgi bolgesinden sorumludur. IFPS sahasinda tretilen tim ugus
planlan ile ECAC ilkeleri digindaki iilkelerde tretilen ugus planlan, Birlestirilmis Ilk
Ugus Plan Isleme Sistemi birimlerine gonderilecektir. Kendisine ugus plani gonderilen
birim, ugus planlarim kontrol edecek, diizeltecek ve dagitimim yapmaktadir. Her bir

biriminin kendi sorumluluk sahasi i¢indeki kontrol islemini yirutebilmesi igin [FPS

¥ Ayny, s 7-1.
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sahasinin timind kapsayan bir bilgi Gsstine ulagsmasi gerekmektedir. S6z konusu

bilgiler EUROCONTROL bilgi bankas: tarafindan saglanmaktadir.
6.3.1 IFPS’nin Kullanilabilirligi ve Giivenilirligi

IFPS, 24 saat faaldir. Bununla beraber, bazi durumlarda ve zamanlarda bir saat igin
(gece saatlerinde) durdurulabilir. Sistem istenmeyecek mesaj kuyruklarim yaratmayacak
sekilde, fazla yiikii yuritme kapasitesine sahiptir. El ile mudahaleye gerek kalmaksizin,
ugus planlan geldikten sonra 5 dakika i¢inde islenip, dagitim: yapilmaktadir. Sistem
diyaloglan 10 saniyeden az bir siire zarfinda yapilir. Donamim ve yazilimlan ytksek
derecede giivenilirlige sahiptir ve anza halinde sistem 15 dakika i¢inde yeniden hizmete

girmektedir.**
6.4. Taktik Sistem (TACT)

Akis Yonetimi Bolimi’'niin ana aract Taktik Sistem’ dir. Hava trafik akis yonetimi
esnasinda sistem Akig Yonetimi Bolumi ve Akis Yonetimi Pozisyonlan tarafindan 6n
taktik planlamada ve taktik operasyonlarda kullamlir. Taktik Sistem bilgilerini
[FPS’den ve ENV’den saglar.

Sistemin ana fonksiyonlar:

o On taktik planlamada ozel trafik tahminleri hazirlamak,

e Akis Yonetimi Pozisyonlarnna es zamanh trafik durumu sunmak ve istendiginde
hava trafik akig yonetiminde ugus giinit uygulamalarinda degisiklikler yapmak,

e Bilgisayar yardimiyla slot tahsisi yapmak,

e Trafik akislan veya tek bir ugus igin yeniden rotalamalan degerlendirmek.

3% GENERAL & CFMU SYSTEMS, a.g.e..;s 7-1, s 10-1.
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6.5. Arsiv Sistemi (ARC)

Arsiv Sistemi, CFMU” yu destekleyen ve kullanicilarina taktik ve on taktik hava trafik
akis yonetimi safhalarinda strateji hazirlayan bilgisayar destekli bir sistemdir. ARC,
gegmiste uygulanan hava trafik akis yonetimi ¢ozimlerinin kalite kontroliinii yapmak
sureti ile hava trafik akis yonetimi ¢aligmalaninin performans degerlerini saptar. Bu
amag arsiv bilgilerine dayanan istatistifin saglanmasi ile karsilamir. ARC, trafik
yikiniin énceden dogru bir sekilde tahmin edilebilmesini saglamak igin slot ve yeniden

rotalamada harcanan zamanlan hesaplar ve arsiv bilgilerinin yenilenmesini destekler.

ARC 6n taktik ¢aligmalarimi desteklemek igin 6zel fonksiyonlara sahiptir. Gegmis ugus
bilgileri ile ugus tahmin bilgilerini kullanarak bir o6n taktik ugus modelinin
hazirlanmasim saglar. Bu modeli galigtiracak ve hava trafik akig yonetimi ¢oziimlerinin

hazirlanmasim saglayacak fonksiyonlara sahiptir.
Arsiv Sisteminin iki ana fonkstyonu vardr:

e Gerekli ugus bilgilen toplamak ve onlardan bir istatistik hazirlamak,

e Hava trafik akis yonetiminin On taktik aktivitelerini desteklemek.

Arsiv Sistemi, taktik ve stratejik bilgileri giinde bir kere toplar. Her dort haftada bir
ikinci AIRAC tarihine kadar gegerli olan ¢evre alt bilgilerini yiikler.

Arsiv sistemde toplanan bilgi tipleri agsagidaki sekilde siralanir:

e Temel bilgi (Hava Trafik Servisleri Cevre Sistemi’nden alinan bazi bilgiler, Taktik
Sistemden alinan ugus, ¢evre ve olgim bilgileridir. Temel bilgiler 40 ay boyunca
saklanir),

e Iistatistikler (Bu bilgiler temel bilgilerden elde edilen istatistiklerdir. 3 yil boyunca
saklanir),

e Ucus dzeti (Temel bilgilerden elde edilen ugus bilgileridir, ugus gergeklestikten

sonra 15 ay i¢inde sisteme girilir ve 5 yi1l boyunca saklanir),



e Ugus loglart (Hava Trafik Servisleri Cevre, Taktik, Birlestirilmis Ilk Ugus Plan
Isleme ve Tekrarlanan Ugus Plami Sistemlerinde kaydedilen ugus loglan, Arsiv
Sistemi tarafindan 1 y1l boyunca saklanir),

e Taktik Sistemin Operasyonel Loglan (Bu loglar Taktik Sistemin bilgi merkezinde
gerektigi zaman kullanilmas: i¢in kayithdir, bunun yaninda bir kopyasi Arsiv

Sisteme gonderilir ve bu kopyalar 40 ay boyunca saklanir).
6.6. Birlestirilmis Ik Ucus Plan Onaylama Sistemi (IFPUV)

IFPUV, IFPS’ den ayn bir sistemdir. Ugus planlarinin ¢gtkis merkezlerinin gonderildigi
sistem IFPUV” dir. Ugus planlanim gegerlilik kazanmasi igin, ¢ikis merkezinin IFPUV’
ye gonderilmesi sarttir. Bunun 6ncelikli amaci kullanicilarin ve sistemin giivenligini

saglamak ve sisteme kayith olmayan kullanicilarin ugus plani gekmelerini 6nlemektir.
6.7. On Taktik Sistem (PREDICT)

Hava trafik akig yonetimi sirasinda on taktik safhada kurallarin ve yapilacak islerin

tamimlanmasinda ve yapimasinda On Taktik Sistem kullamlir.

Sistem Argiv ve Hava Trafik Servisleri Cevre Sistemlerinden 6n taktik planlama
safhasindaki kapasite, trafik gibi tahminleri alir. Eger trafigin yolunda bir yenileme
yapildiysa, bu ugustan once sistemde test edilir ve slot tahsisi s6z konusu oldugunda

diger sistemlierle koordineli olarak bu uygulama gerceklestirilir.”’

35 GENERAL & CFMU SYSTEMS, a.g.e.,s 7/3-4, s 12/1-2.
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DORDUNCU BOLUM

SLOT TAHSISI

1. SLOT TAHSISI

Son yillardaki pazar liberalizasyonu ve bir ¢ok ticari havayolu sirketinin yaptifi “open
skies” anlagmalan sonucunda bir ¢ok tilkeye sinirsiz uguslar yapiimaktadir. Bununla
beraber liberalizasyon sonucunda havaalami kapasitelerinde son yillarda iginden
¢ikilmaz sorunlar meydana gelmektedir ve kapasite talebe cevap verememektedir.

Sonug olarak havaalanm kapasite yonetiminde slot tahsisi uygulamasina gidilmektedir.

Slot tahsisi, trafik talebini hava trafik kontrol kapasitesine indirerek rahat bir trafik akis:
gergeklestirmek ve kapasitenin tamamint kullanmak i¢in olusturulmus en ¢ok uygulanan
hava trafik akis yonetimi ¢ézimidur. CFMU tarafindan tahsis edilen slotlar CTOT
olarak belirlenir. Bunun amaci da gecikme yaptirilacak ucafin havada degil, yerde
bekletilmesini sagmaktir. Slot tahsis siireci, bilgisayar yardumiyla slot tahsisinden

baslayarak asagida detayh bir sekilde anlatilmistir.

1.1. Bilgisayar Yardimyla Slot Tahsisinin (Computer Assisted Slot Allocation,
CASA) Tanimi

Bilgisayar yardimiyla slot tahsisi sistemi tamamen otomatik, tek merkezli olarak isleyen
ve ucak igleticilerini pasif duruma dusiiren bir sistemdir. Diger bir deyisle, ucak
isleticilerinin doldurdugu ugus planlannin, ugusun yapilacagi anlamini icermesinden

ziyade sadece bir slot istegi olmasidir.

Ugak igleticileri oncelikle ugus planlanim ilgili akis yonetimi pozisyonlarina bildinr ve
akis yonetimi pozisyonlart da bu planlan akis yonetimi bolimiine gonderir. Sonug
olarak, akis yonetimi bolimi tarafindan alinan ugus planlan, havaalani ve hava sahalari
yogunluk ve o anki durum bilgileri taktik sistem tarafindan islenir. Taktik sistem

tarafindan mevcut hava trafik kontrol kapasitesinden maksimum olgiide faydalanmak
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igin ve trafik talebinin hava trafik kontrol kapasitesini astigi durumlarda kapasitenin
astldig1 havaalanlarinda ve hava sahalannda slot tahsis siireci baslatilir. Bu durumdan
etkilenecek uguslar i¢in kalkis zamam (Take-Off Time, TOT) hesaplanir. Bu bilgi
hesaplanmis CTOT olarak kalkisin yapilacagi havaalanindaki ugak igleticisine ve
kontrol kulesine bildirilir.

Slotlar CTOT olarak yayimlanir. Kalkis zamanini hesaplanmast slot tahsis zamanim ve
ortalama taksi zamanini igerir. Ortalama taksi zamani her havaalani igin sabit bir deger

olarak belirlenir. Bu siirelerin —5 ile +10 dakikalik tolerans pay1 bulunmaktadir*®.
Slot tahsis iglemi iki safhada gergeklestirilir:

¢ On tahsis safhast

o Tahsis safthast
1.1.1. On Tahsis Safhasi

Slot tahsisindeki ana kural “ilk planlanan — ilk hizmet” dir. Bir slot uygulamas
yapilacagi zaman tekrarlanan ugus planlarina ve doldurulmus ugus planlarina bagli
kalinarak ucafin siurlamanin uygulanacag bolgenin iizerinde olacagl ETO (Estimate
Time Over, tahmini tizerinde bulunacag: zaman) hesaplanir. Slot tahsis listesine, ugus
planlann geldikge tekrar hesaplama yapilir ve yeni gelen degisiklikler 6n tahsis

safhasinda gergeklestirilir.

Bilgisayar yardimiyla slot tahsis sistemine yeni ugus planlan geldiginde, tahditli saha
veya havaalan i¢in ilgili uguslara, slota bir 6n tahsis olarak ETO verilir. Eger slot bog
ise, ilgili ugusa tahsis edilir. Boylece ugus, gegict olarak gecikmesiz seklinde
nitelendirilir. Slot, bir ugusa on tahsis edilmigse, yeni gelen ugusa tahditli bolgeye

. PP ey - .q- 37
girmesi igin yeni bir slot venilir'".

36 ATFM General Procedures, a.g.e.s 9-1.
37 ATFM General Procedures, a.g.e.,s.9-1.
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1.1.1.1 Slot Degisiklik Prosediirii

Bilgisayar yardimiyla slot tahsis sistemine bir ugusun iptali ile ilgili bilgi girildiginde, o
ugusa ait slot diger bir ugusa verilebilir. Slot degisikligi prosediriindeki hedef, yeni
slotlari kullanima hazirlamaktir. Bu islem 6n tahsis safhasinda yapilir. Ugak isleticileri
iptal veya degisiklik isteklerini, ugus planlarini, bilgisayar yardimiyla slot tahsis

sistemine gondermeden 6nce ya da gondermisse en kisa siirede bildireceklerdir®®.

1.1.1.2 Bilgisayar Yardimyla Slot Tahsisi Sisteminde Slot Tahsis
Listesinin (Slot Allocation List, SAL) Hazirlanmas:

Slot tahsisi uygulanacak ilgili her bolge veya havaalani icin sistem slot tahsis listesi
hazirlar. Listeleme belirlenen bir ana periyotta ve oranda yapilir. Bu ana periyot 4 saat
olarak belirlenmistir ve saat basina 28 ucus diisecek sekilde hesaplanmistic. Bu da 4
saatlik periyoda 112 ucus ve her 2 dakikaya bir ugus dismesi anlamina gelmektedir
(Ek 1.). Bu oranlar ¢aligmakta olan hava trafik kontrolorleriyle yapilan simiilasyonlar ve

sistemin kapasitesine dayanilarak yapilan galismalar sonucu bulunmustur.
1.1.2. Tahsis Safhasi

Her on tahsis uygulamasi yapilan ugusa EOBT’ den (Estimated Off Block Time,
Tahmini Motor Calistirma Saati) 2 saat once slot yayinlanir (SIP, Slot Issue Time)
(Tablo 1.). Slot, ugusa tahsis edildiginde SAM (Slot Allocation Mesage, Slot Tahsis
Mesaj1) (Sekil 3.) ugak igleticisine ve kalkigin yapilacagl havaalanindaki hava trafik

kontrol kulesine gonderilir.

¥ Ayni, 5.9-2.

Apadolu Un‘.‘f_:r:;ites
WMarkez Kitiphane
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': -TITLE SAM -ARCID ABCIOT -ADEP EGLL -ADES URF -EQBD 000401 -EQBT
1 0945 -CTOT 1030 -REGUL LIRFAQ1 -TAXITIME 0020 -REGCAUSE WA 84

FITLE SAM Slot Tahsis Mesajt

-ARCID ABC10% Ugak Taramu

~ADEP EGLL Kallas Meytam

-ADES LIRF Gidis Meydanz

-EOBD 000401 Tahmini Moior Caligtuma Giinti

-EQBT 0745 Tahmini Motor Calighrma Saaii

-CTOT 1030 Hesaplanmy Kallag Saati

“REGUL LIRFAQ] Ucusu Eikileyen ATFM Tahdit veya Diizendemeler
~TAXITIME 0020 Taksi Siiresi

-REGCAUSE WA 84 Diizenlemenin Nedeni

Sekil 3. Hava Trafik Akis Yonetimi Mesaj Ornegi

Bir ugusa tahsis edilen slot, bagka bir uguga verilmez. Bununla beraber, ugak isleticisi
slotta bir yenileme isterse veya ilgili zamanda ugusunu gerceklestiremeyecegini
bildirirse ugus gergeklestirilmez. Slot tahsis isleminden sonra yeni bir gelisme olursa

slot diizeltme islemi gergeklestirilir.



Tablo 1. Bilgisayar Yardimiyla Slot Tahsis Sistemi Parametreleri

PARAMETRELFR TEMEL TANIMLAR DEGER
Ucus ATFM ile ilgili oldugunda ucus plam
Deldurma Zamam doldwrmak icint EOBT" den énceki en ax zaman EOB_'.F denenaz 3
saat once
CFMU yaymlarmun SAM mesaji ile STP” yi
SLOT yaymlama Kkalkalacak meydandaki ATC ve AQ" ya EOBT" den2
zamam SIP ginderdigi zaman saat dnce
Bir slot CTOT elarak yaymlamyx. CTOT ugagm
zorumnlu kallas zamamdar. -5 ile +10 dakika slot
SLOT toleransi, meydan hkamkhik problemleri ile CTOT iginde
penceresi ilgilidir ve ATC tarafindan kullamaimas icin -5/ +10 dakika
tasarlamix.
Buparameire, bir ucusun énceki slotunda
SIP igin an az diizelime |diizelimeye neden olacak en az diizelimedir. 15 dakika
ger SIP mesajina AO tarafindan verilmiyor
SIP zamammm SOT S mesa 2t Covap ¥ SIP yaymlanhikian
gecisi ilgili siirede RESPBY mesaj1 yaymlamr. somra 15 .
Bu parametre bir ugcusun RFIveya REA
Direkt zelisme icinen {durwmunda dincekd slotunda dizelimeye neden
az diizetime olarak en az diizelimedir 5 dakika
MINLINEUP ugagm piste givis icin bekledigi
ozisyomdan, piste girip kallusa hazir oldugwnu
Hazir Mesaji (REA) gﬁan edene kadar gecen zamandr.
MINLINEUP TACT tarafindaw MINLINEUP icin kabul edilmis 5 dakika (en az)
en az degexdiv. En fazla 45 dakikadwr.
Eger bir RRP mesajma AQ terefisulan cevap
RRF zamammun verilmiyer ise, ilgili siirede RESPEY mesaju 20 dakika
gerin yayndamr. '
ASA,RYR gerekliliklerine bagh kalarak
uslarda ertelemelere gider. RYR yapabilirligi
RVR yamt zamam u erieleme icinde doZrulazunaludir. 20 dakika

1.1.2.1 Slot Diizeltme Islemi
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vSlot diizeltme islemi, SAM yayinlandiktan sonra uygulanmaya baglar ve COBT’ den

(Calculated Off Block Time, Hesaplanmis Motor Calistirma Saati) Once ugagin

kalkacagi meydana gonderilir. COBT ugagin motor galistirmaya serbest kilinacag

zamandir (Sekil 4.) ve kalkilacak meydandaki hava trafik kontrol tnitesi tarafindan
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belirlenir. Ugak isleticilerine CFMU tarafindan SRM (Slot Revision Mesage, Slot
Diizeltme Mesajt) (Sekil 5.) gonderilerek uguslanini ilgilendiren diizeltmeler bildirilir.
Eger diizeltme istegi ugak isleticisi tarafindan yapiliyorsa, isletici istegini hava trafik

servisleri gevre sistemine bildirir ve CFMU cevabini yine SRM mesaji ile gonderir.

| | Taksi Siiresi i
| i
EOBT <~ vvccvvccranuanucns <> COBT CTOT
L )
Yeni EOBT

Sekil 4. Slot Uygulamas: Sirast

-TITLE SRM -ARCID ABC101 -ADEP EGLL -ADES LIRF -IOBD 000401 -IOBT
2350 -EOBD 000501 —EOBT 0020 -NEWCTOT 0050 -REGUL LIRFAQ] —
TAXITIME 0020 -REGCAUSE WA 84

Sekil 5. SRM 6megi

CFMU tarafindan ugak isleticisine SRM génderilmis ve bu mesajda yeni bir CTOT

belirtilmisse asagidakilerin yapilmasi gerekir:

o Ugak isleticisi CTOT’ y1 kabul ediyorsa SPA (Slot Proposal Acceptance, Slot
Onerisi Kabul) mesaji gonderir (Sekil 6.).

-TITLE SPA -ARCID ABC101 -ADEP EGLL -ADES LIRF -EOBT 0945-NEWCTOT
1010 :

Sekil 6. SPA Omegi

e Ugak isleticisi CTOT” yi kabul etmiyorsa SRJ (Slot Rejection, Slot Ret) (Sekil 7.)

mesaj1 gonderir.

Anadolu {vsrsites
Merkez Kiitliphane
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-TITLE SRJ -ARCID ABC101 -ADEP EGLL -ADES LIRF -EOBT 0945 -REJCTOT
1010

Sekil 7. SRY ornegi

Slot yayinlama zamanindan sonra belirlenen siireler, ugak igleticisi tarafindan
degistirilemez. Eger, ugak isleticisi halen belirlenen slotu kabul etmiyorsa, slot ilgili

ucak isleticisine gelecek uguslan igin verilmez .
2. UCUSA HAZIRLIK PROSEDURU

Slot, ugak isleticisi tarafindan kabul edilmigse, isletici EOBT’ den en az 30 dakika once
REA (READY, Hazir) (Sekil 8.) mesajimt meydan kontrol tnitesine gonderir. REA
mesaji, MINLINEUP (Minimum Line-up Time, piste girig ve kalkisa hazirlik i¢in
gereken en az zaman) siiresini igerebilir. Tablo 1° de Slot Tahsis Sisteminde kullanilan
parametrelerin ozellikleri gosterilmistir. EOBT” den sonra gonderilen REA mesaji,
CFMU’ nun MINLINEUP zamam hakkinda bilgi edinmesini saglar’’.

-TITLE REA -ARCID ABC101 -ADEP EGLL -ADES LIRF -EOBT 1200 -
MINLINEUP 0010

Sekil 8. REA 6rnegi

3. AVRUPA’DA SLOT TAHSIS UYGULAMALARINA ORNEKLER

Avrupa bolgesinde tiim ugus planlaninin toplanmasi, gerekli hava trafik akis yonetimi
uygulamalarinin yapilmasit ve dagitilmasi isleminden EUROCONTROL CFMU
sorumludur. CFMU bu gérevler IFPS ile gergeklestirr.

Avrupa bolgesi igindeki gergeklesecek tiim ugus bilgilent IFPS’e gonderilir. Toplanan
ugus bilgileri FMD tarafindan 4 saatlik periyotlar halinde degerlendirildikten sonra

3 ATFM General Procedures, a.g.e.,s.9/2-3-4.
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gerekli slot tahsis islemleri yapilir ve yine IFPS aracilifi ile ugusun yapilacag

havaalanindaki FMP’ ye ve hava trafik kontrol tnitesine génderilir.

Eurocontrol bolgesindeki tarifeli ucuslarin donemlik slot tahsisi uygulamalan ve
koordinasyonu genellikle ilkelerin sivil havacilik otoriteleri ve FMP pozisyonlari
arasinda koordinasyonla saglanmaktadir. Ancak Tirkiye, Ingiltere, Almanya, Isvigre ve

Finlandiya’da farkli uygulamalara gidilmektedir.

Ingiltere’de slot koordinasyonu 1992 yilinda kurulmus olan “Airport Coordination
Limited” (ACL) adli girket tarafindan yiritilmektedir. Ingiltere’nin 4 biyik
havalimaninda (Heathrow, Gatwick, Stansted ve Manchester) kurulan koordinasyon
komiteleri ile ACL arasinda trafik ve havayollarnin slotlarina uyum durumiar, kapasite
ve diger durum degisiklikleri yil iginde yapilan toplantilar aracihigiyla koordine
edilmektedir.

Slot konusundaki anlagmazhiklarin ve sikayetlerin ¢ozimleri ile de ACL
ilgilenmektedir. Omegin 1998 Eylil ayinda alti Ingiliz havayolu sendikasinin 80.000
havayolu ¢aligan1 British Airlines ve American Airlines igbirligi nedeniyle ortaya ¢ikan
267 ek slotun iptali i¢in dilekge verdiler ve talepleri kabul edildi. Ciinkii tahsis edilen
slotlar, yapilan isbirliginden once verilmisti. Buda transatlantik uguslarda haksiz

rekabete yol agmaktaydi.

Almanya’ da Frankfurt, Minih, Diisseldorf, Stuttgart ve Berlin (Schonefeld ve Tegel),
Bremen, Hamburg, Hannofer, Erfurt, Leipzing, Dresten, Koln, Nuremberg, Miinster ve
Saarbriicken havalimanlaninda koordinasyon iglemleri, Ulastirma Bakanlifi ve
Lufthansa’ min Frankfurt’ ta kurmus oldugu slot koordinasyon merkezi tarafindan
yiritilmektedir. Merkez direkt olarak Ulagtirma Bakanligima ve Bakana karg

sorumludur.

Isvigre’ de koordinasyon iglemi Ziirih ve Cenevre havalimanlarinda yiritiilmektedir ve
su anda c¢aligmalar proje asamasindadir. Projenin tarafsiz bir yapiya sahip olmasin

saglamak amaciyla g¢alismalar Isvigre Sivil Havacilik Otoritesinin sorumlulugunda
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yiritilmektedir. Sivil havacilik Otoritesi tiim slot koordinasyonu konusunda birinci
derecede soz sahibidir. Slot c¢aligmalann yapilitken once meydan kapasitesi
degerlendirilmekte ve park yen planlamasi konusunda da ilgili havalimani yetkililerinin

gorislerine bagvurulmaktadir.

Finlandiya’ da slot koordinasyon islemi, hentiz yapilandirma sirecindedir. Calismalar
tamamlandifinda bagunsiz bir koordinatér, Finlandiva’® min Helsinki Vantaa
Havalimani’nin (tek koordine edilen havalimani) koordinasyonunu saglamak {izere

calismaya baglayacaktir.

Koordinasyon biriminin sadece hafta i¢i 5 giin galigmast nedeniyle, havalimanim
merkez olarak kullanan tagtyicilarin yami sira koordinatoriin ¢alisma ginleri diginda
uguslan olan tagtyicilar uguslarim slotsuz olarak yapabilecektir. Yapilanduma siirecinin

2003 yili sonunda tamamlanmas: beklenmektedir.

3.1. Tiirkiye’de Slot Tahsis Uygulamas:

Ulkemize yonelik uluslararasi trafigin artmasi sonucu, talebe uygun bir hizmet
verebilmek ve havalimani hizmetlerini verimli sekilde degerlendirmek tizere 6n tahsis
safhasinda gelis ve kalkis saatlerini dizenlemek igin slot tahsis uygulamasina

gecilmigtir.

Yerli ve yabanci havayolu sirketlerinin, yolcu ve/veya kargo tasimacilify igin yaptigi
tiim uguslar iilkemizdeki slot tahsis uygulamasi kapsamindadir. VIP uguslari, ambulans
ugaklan, yardim amagh uguslar, devlet ugaklan ( Askeri, gimriik, givenlik) ve tarifeli
sefer yapmayan standart koltuk sayis1 12 veya daha kugik kapasiteli olan ugaklar slot
tahsis uygulamasi diginda tutulmustur.

Sivil Havaciik Genel Midirlagt’'nin 27 Mart 1992 tarth ve 1245 sayili yazist ile
belirlenmis 6 uluslararasi havaalaminin (Istanbul, Ankara, Izmir, Antalya, Bodrum ve
Dalaman) inig kalkis saatlerinin koordine edilmesi gorevi Tirk Hava Yollarn’na

verilmigtir.

Anadolu Universites
WMerkez Kiitliphane
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THY Slot Koordinasyon Miudirligi’nde koordinasyon galigmalaninda kullanilan ve
diger unitelerinde koordinasyon faaliyetlerini izleyebilmek amaciyla yerlestirilmis olan
terminaller aracilifiyla tim uluslararasi havalimanlanimiza ait planlanmig tarife
bilgilerine ulagmak mumkandir. Ancak , s6z konusu bilgiler sadece 6n tahsis safhasina
ait olup, gergeklesen trafige ait bilgilerin ilgili havalimam otoritelerince koordinasyon

midarligine iletilmesi gerekmektedir.

IATA (International Air Transport Association, Uluslararast Hava Tasima Birligi),
ucusun gerceklesmesine 48 saat kalincaya kadar yapilan planlamalar icin THY Slot
Koordinatorligi’ ni gorevlendirmistir. Ugusa son 48 saat kala, hafta sonu, bayram ve
tatil giinlerinde Devlet Hava Meydanlan Isletmesi (DHMI) Atatiirk Havaliman Slot
Koordinasyon Merkezi, slot tahsis isleminde vyetkili ve sorumludur. DHMI,
Eurocontrol’ le baglantili Istanbul Atatirk ve Ankara Esenboga Havalimanlarinda

bulunan FMP” lerini kullanarak slot tahsis gérevini ylratmektedir.

Slot tahsisi swrasinda Eurocontrol CEMU, IFPS bolgesi igerisindeki siirekli ve giinlik
ugus plan bilgilerinin alinmasi, islenmesi ve dafitilmasim saglamaktadir. IFPS
ilkemizde 1996 yili Mart aymdan itibaren faaliyette olup, fonksiyonu; ucus plan
bilgilerini almak, islemek ve CFMU sahasindaki tiye ulkelerin hava trafik kontrol
servisleri, ugus planinin orijininde belirlenmis olan diger hava trafik hizmet birimleri ve

ucak igleticisi adreslerine gondermektir.

CFMU bolgesi dahilinde gerceklestirilecek ucugslar igin, ucak isleticileri kalkis
meydaninin bulundugu iilkenin onaylamas: kosuluyla ugus planlarini IFPS’ e gonderr.
IFPS tarafindan slot tahsisi igin ilgili havaalanlanina yonelik trafik siralamasi yapilir ve

bu siralamalar SAL olarak yayinlanir.
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BESINCI BOLUM

ISTANBUL ATATURK HAVA LIMANINDAKI TAKSi ZAMANLARININ
KALKIS SLOTU TAHSISINE ETKIiSi

1. GIRiS

Slot tahsisi ve havayolu isletmelerinin maliyetleri arasinda énemli bir iliski vardir.
Havayolu sirketleri, yogun havaalanlarinda ve hava sahalarinda yapacaklan beklemeleri
slot tahsisi sayesinde daha ugak motorlan calistinnimadan yapmakta ve bu sayede yakit
maliyetlerini diagirmektedir. Ancak ugaklann yerdeki geri itilmeleri ve manevralari,
kalkistan onceki taksileri, uguslan ve inisten sonraki taksileri sirasinda meydana gelen
gecikmeler nedeniyle ek maliyetler ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle ugaklann kalkistan
dnceki taksileri sirasinda ve kalkss igin pist basinda beklemelerinde, havaalanlarindaki

yogunluk nedeniyle gecikmeler meydana gelmektedir.

Gecikmelerin bir kismu hava trafik operasyonlarindan, bir kismm da havaalanlan igin
EUROCONTROL tarafindan belirlenmis standartlardan kaynaklanmaktadir. Bir slottaki

standart beklemeler sunlardir:

e Motor caligtirma saati ile tahmini kalkis saati arasindaki siire,

o Kalkis i¢in yapilacak taksi siiresi.

EUROCONTROL’ in son yillarda gesitli havaalanlarinda yapmis oldugu ¢aligmalar,
belirlenen standart zamanlarda giin igerisindeki trafigin ve meteorolojinin durumuna
gore esneklige gidilmesi gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu nedenle gelisen teknoloji
ve bilgisayar sistemleri yardimiyla havalimanlan igin belirlenen sabit sirelerin, ginin
belirli saatlerinde veya genelinde (trafik yogunlugu géz éninde tutularak) azaltilmasina

gidilebilir.

Bu amagla EUROCONTROL, Avrupa’ nin yogun havaalanlarinda kapasite

arastirmalan ve olgamler yaparak elde edilebilecek zaman kazancin hesaplamaktadir.

Anadolu Universites.
Merkez Kiitiiphane



54

Bu ¢aligmada oncelikle CFMU sahas: igerisinde bir ¢gok noktaya ugusun yapildig
yapildign Istanbul Atatirk Havalimani incelenmistir. Istanbul Atatirk Havalimam
CFMU’ nun en yogun 50 havalimani arasinda da yer almaktadir. Bu havalimaninda son

dort yilda gergeklesen toplam trafik sayilan ve gecikmeler Tablo 2° de verilmistir.

Tablo 2. Istanbul Atatiirk Havaliman: 1998-2002 Toplam Kalkis ve Gecikme Sayilart.
EUROCONTROL, (10.02.2003), On-Line [Available at]:http://www.eurocontrol.int/coda/index.html

YILLAR | TOPLAM KALKIS SAYISI | GECIKME YAPAN | ORANI | TOPLAM GECIKME
UCUS SAYISI (%) (dk)

1998 89.238 12.906 8,042 173.940

1999 82.067 10.509 12,8 264.397

2000 79.238 8.213 10,4 162.967

2001 74.511 6.149 8,3 116.336

2002 73.722 3.692 5 69.274

2002 yilimin yaz sezonunda (Mayis-Eylil) Atatark Havalimaminda toplam 33.544 kalkig
gerceklesmis olup; bunlann 1.777 adedinde gecikme meydana gelmis (%5,3) ve toplam
gecikme siiresi de 31.126 dakika olarak belirlenmistir.

Bu kapsamda 6ncelikle Istanbul Atatiirk Havalimanin kapasite degerleri verilerek, sozii
edilen standartlar incelenmis ve es zamanh taksi siireleri izlenerek bu dogrultuda elde

edilen verilerin standartlarla karsilastinilmas: yapilmigtir.

2. ISTANBUL ATATURK HAVALIMANI KAPASITE DEGERLERI

Istanbul Atatirk Havalimanmi’nda %70° den fazlasi orta smuf (agirhign 7.000 kg.’den
fazla 136.000 kg.” den az) jet yolcu ugafi olmak iizere giinde 500-600 arasi inig-kalkig
gerceklesmektedir. 2000 yilinda gerceklesen 857 inig-kalkig ile en yiksek noktaya
ulastlmig ve IFR / VER olarak toplam 171.174 inig-kalkis kaydedilmistir.
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Gergeklesen inis ve kalislarin, %60-70° i THY’ m, %20’ si eski SSCB (Sovyet
Sosyalist Cumhuriyetleri Birlii) havayollanm, %10-15° i diger Avrupa havayollarim

ve %5°1 diger havayolu sirketlerinin uguslanimi kapsamaktadir.

[stanbul Atatiirk Havalimani 36-18 ve 06-24 (Ek 2.) olmak iizere iki piste sahiptir. 2000
yili istatistiklerine bakildifinda, %60 oraninda 06 pistinden inisler ve 36 pistinden
kalkislar konfigiirasyonu, geriye kalan %40° Ik siirede ise 24 pistinden inisler ve 18
pistinden kalkislar konfigiirasyonu kullamilmigtir.

2001 yilinda, sadece bir pistin isledifi zaman igin agiklanan kapasite, saatte 24 inis ve
kalkistir. Bu durumda agiklanan kapasite, saatte 12 kalkis ile simirli olmaktadir. Her on
bes dakika igin agiklanan kapasite ise 6 inig ve kalkis olup, azami 3 inig

gergeklestirilmigtir.

Her iki pist de kullamima agik oldugunda kapasite saatte 36 inis ve kalkisa ¢ikmaktadir.
Bu sekilde de saatte 18 kalkis gergeklesmistir.2002 yili itibariyla 36-18 pistine paralel
olarak 3. bir pist inga edilmistir. 18 sol ve 36 sag ile 18 sag ve 36 sol pistlerinin arasi
215 m. olup, pistlerin baslangig noktalan esittir. ICAO tarafindan paralel pistlerin
kullamimi i¢in belirlemis olan standart, pist orta hatlan arasindaki asgari mesafenin 760
m. olmasidir. Bu nedenle Istanbul Atatirk Havalimamindaki paralel pistlerin es zamanh

kullaniminin miimkiin olmadig gorilmektedir.*

3. SLOT TAHSISIi SIRASINDA EUROCONTROL TARAFINDAN
BELIRLENEN STANDART DEGERLERIN INCELENMESI

Slot tahsis edilirken, EUROCONTROL tarafindan kalkilacak meydan igin belirlenmis
iki standart zaman bulunmaktadir. Bunlar:

“ Eurocontrol, istanbul-Atatiirk Havalimam Pist Sistem Kapasite Degerlendirmesi(Istanbul: DHMI
Yaymnlan, 2002),s 2.3.

snadolu Universites:
Merkez Kiiiliphane
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e Motor ¢ahigtirma saati ile tahmini kalkig saati arasindaki siire; Bu siire, ugak
isleticisine, FMP” ye, hava trafik kontrol kulesine gonderilen slot mesajlarindaki
EOBT ile ETOT veya CTOT saati arasinda kalan zamandir (Sekil 9).

-TITLE SRM-ARCID ABC101 -ADEP EGLL -ADES LIRF -IOBD 000401 -IOBT

| 2350 -EOBD 000501 EOBT 0020]-NEW[CTOT 0050]-REG UL LIRFADT -
| TAXITIME 0020 -REGCAUSE WA 84

Sekil 9. SRM Omnegi

Yukanidaki SRM omeginde EOBT saat 00:20, CTOT saat 00:50 olarak gdsterilmistir.
Londra Gatwick Havaliman igin belirlenen standart motor ¢aligtirmadan kalkisa kadar
gecirilecek zaman 30 dakikadir. Aym siire Istanbul Atatiirk Havalimam igin 45 dakika

olarak belirlenmigtir.

e Kalig igin yapilacak taksi siresi; Taksi, kalkis ucaklanmin park yerlerinden,
kalkacaklan pist basina, inig ugaklanininsa pisti terk edip park yerlerine gidinceye
kadar yaptiklani harekettir (Sekil 10.) Ugaklanin yer hizlar, genel olarak benzerlik
gosterdigi icin taksi siireleri de benzerlik gostermektedir. Normal hizda taksi yapan
bir ugak, ortalama olarak 15-20 km/h. hizla hareket eder.

Tadoi Yolu Takooi Yolu

Aprod

Sekil 10. Taksi Sekli.
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EUROCONTROL’ in havaalanlan igin belirledigi standart taksi siireleri, motor
caligtirma saati ile tahmini kalkis saati arasindaki siirenin igerisinde yer alir. Diger
hazirliklarin bu sire géz 6niinde tutularak yapilmast icin slot mesajlarinda ayrica
belirtilmesi gerekir (Sekil 11).

. 2350 -EOBD 000501 ~EOBT 0020 -NEWCTOT 0050 -REGUL LIRFADT —
. TAXITIME 0020]-REGCALISE WA 84

Sekil 11. SRM Ornegi.

Taksi zamani, CFMU tarafindan kalkista slot tahsisinde kullanilmaktadir. Bu deger, her
havaalam igin farkli belirlenmis bir standart olup, pist degisikligi durumunda da
degistirilemez. Taksi degeri, ugak isleticilerinin belirlenen meydan igin verdigi genel

taksi zamanlarnmn bir ortalamasidir.
4. CALISMANIN AMACI

Bu ¢aligmanin amac, kalkis slotu tahsisinin havaalamna etkisi ile taksi zamaninin slot
tahsisine etkisinin incelenmesidir. Bu inceleme yapilirken, Istanbul Atatirk
Havalimanindan kalkip, CFMU sorumluluk sahasi igerisinden gececek veya bu saha

iginde bir havaalamina inecek uguslar esas alinmigtir.

Istanbul Atatirk Havalimani i¢in CFMU tarafindan belirlenen standart taksi siiresi, 15
dakikadir (Sekil 12.).

-TITLE SAM -ARCID ABC101 -ADEP EGLL -ADES LIRF -IOBD 000401 -IOBT
2350 -EOBD 000501 -EOBT 0020 -NEWCTOT 0050 -REGUL LIRFAO01 —

TAXITIMEO1S -REGCAUSE WA 84

Sekil 12. SAM Ormnegi.
Calismanin ilk boliminde Ek 3° de verilen Istanbul Atatirk Havalimam A park

bolgesindeki park vyerlerinden gtkarak CFMU sorumluluk sahasi igerisinden gegecek

-adolu Universites-
Merkez Kiitliphane
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veya bu saha iginde bir havaalanina inecek ucaklarin kalkis igin yaptiklan taksi siireleri
izlenmistir. Taksi streleri, 30 giin olarak her giin farkli saatlerde takip edilmistir.
[zlemenin bu geklide yapilmasimin amaci, 7 giin 24 saat boyunca hava kosullan ve
teknik imkanlar el verdigince inis ve kalkis gerceklestirilen havalimani igin objektif bir

yaklasim saglamaktir.

Calismanin ikinci bolimiinde ise, kalkig trafiklerinin 5 dakikalik periyotlar halindeki
frekans dagilimlarina bakilarak hangi dakikalar arasinda yigilma oldugu gozlenmistir.
Tespit edilen taksi siirelerinin, CFMU’nun belirledigi taksi siresinin altinda veya
tizerinde kalip kalmadifs hesaplanmig ve bu dogrultuda gikan sonuglar incelenerek

Oneriler getirilmistir.

5. TAKSI SURELERININ IZLENMESI

Istanbul Atatiirk Havalimaninda taksi siirelerinin izlenmesi igin yaz sezonunun son ayi
olan Eylil belirlenmigtir. Eylil aymnin segilmesindeki en biyikk etken, Devlet Hava
Meydanlan Isletmesi ve EUROCONTROL istatistiklerine bakildifinda yil iginde diger
aylara gore ortalama bir trafife sahip olmasidir. 2002 Eylil ayinda Atatirk
Havalimanina toplam 14.309 inig ve kalkis gergeklesmis olup; bunlarin 9.397 si dis hat,
4912’ si de i¢ hat trafigidir. Gergeklesen toplam kalkis sayisi ise 7.143’tur.

Bu caligmanin benzeri, 1998 yilinda EUROCONTROL tarafindan Paris Orly ve
Charles De Gaulle havalimanlarindaki toplam 2.800 kalkis tizerinde gerceklestiriimistir.
1998 wilinda Istanbul Atatirk Havalimam, Avrupa’da en fazla kalkig yapilan 50
havalimani arasinda 89.238 kalkis ile 17. sirada, Paris Charles De Gaulle Havalimam
ise 217.078 kalkis ile 2. sirada ve Orly havalimam ise 124.314 kalkig ile 13. sirada yer
almaktaydi. 2002 yili sonu itiban ile Paris Charles De Gaulle Havalimam 256.462
kalkis ile 1. sirada, Paris Orly Havaliman1 106.284 kalkis ile 15. sirada ve Istanbul
Atatirk Havaliman ise 73.722 kalkis ile 25. sirada bulunmaktadir.

Sonug itibartyla, 1998 yilinda yapilmis olan galigmada, uygulamaya dahil edilen kalkig
sayisi toplam kalkiglanin %1,3” ine kargilik gelmektedir. Istanbul Atatiirk Havalimam
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i¢in yapilan bu ¢alismada uygulamaya dahil edilen kalkis sayis1 yillik kalkislarin %2’
sine karst gelmektedir. Bu oran EUROCONTROL’ iin yapmus oldugu ¢alismanin da
uzerindedir. Caliymaya baslamadan 6nce EUROCONTROL ile e-mail aracihiyla

yapilan yazigmalarda bu oranin yeterli oldugu tespit edilmistir.

Istanbul Atatirk Havalimani ig:in‘ 01/09/2002, 30/09/2002 tarihleri arasinda yapilan
incelemelerde her giin ortama 47 kalkis gézlenmigtir. Bu say1 ginlik kalkislarin %20’
sini olugturmaktadir. 30 ginlik siire igerisinde toplam 1.418 kalkis gozlenmistir ki bu
sayida Eylil ayinda gerceklesen kalkiglanin %20 sidir. Gozlenen kalkiglarin havayolu
sirketlerine gore dagilumi agagida Tablo 3.” de verilmis ve Sekil 13.’de grafiksel olarak

gosterilmigtir.

rnadolu universites:
Merkez Kittiiphane



Tablo 3. Istanbul Atatiick Havalimani Igin Havayolu Sirketlerine Gore Gozlenen Aylik Kalkis

Trafiklerinin Dagilim.

SIRKETLER KALKIS SAYIS!| YUZDESI
THY (Turk Havayollan-Tarkiye) 224 15,8
DLH (Lufthansa-Aimanya) 192 13,5
IAZA (Alitalia-italya) 62 44
BAW (British Airways-ingiltere) 60 472
CRX (Swissair-isvigre) 60 4.2
AEF (Aerolloyd-Almanya) 59 42
AFR (Air France-Fransa) 56 3,9
TUAF (Turk Hava Kuvvetleri) 50 3,5
AUA (Austrian Airways-Avusturya) 33 2,3
DAL (Delta Airlines-A.B.D) 30 21
MAH (Malev-Macaristan) 30 2.1
DAN (Dan Air-ingiltere) 29 2
TAY (TNT Express-A.B.D) 28 2
BCS (European Air Transport-Belcika) 27 1,9
IBE (Iberia-ispanya) 21 1,5
TUA (Turkmenistan Airlines-Tarkmenistan) 19 1,3
IRA (Iran Air-iran) 18 1,3
SVA (Saudia Airlines-Suudi Arabistan) 17 1
UAE (United Emirates-B.A.E.) 17 1,2
CSA (Czech Air-Cek Cumhuriyeti) 16 1,1
MEA (Middle East Airlines-Labnan) 16 1.1
KLM (Royal Dutch Airlines-Hollanda) 14 1
LTU (LTU International AirwaYs-Almanya) 14 1
RJA (Royal Jordanian Airlines-Urdin) 14 1
DIGER 312 22,4
TOPLAM 1418 100

60
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| BJAEF (Aerolioyd-Almanya)

W AFR (Air France-Fransa)

DAZA (Alitalla-ftalya)

B AUA (Austrian Airways-Avusiurya)

W BAW (British Airways-Ingitters)

BBCS (European Air Transport-Belcika)
MCRX (Swissair-lsvicre)

T CSA (Czach Air-Cek Cumhuriyeti)

W DAL (Delta Airfines-A_B.D)

W DAN (Dan Air-Ingittere)

B DLH (Lufthansa-Almanya)

W BE (iberia-Ispanya)

WIRA (lran Airdran)

M KLM (Royal Dutch Airtines-Hoflanda)
HLTU (LTU Internationst Alrways-Almanya)
EMAH (Malev-Macaristan)

M MEA (Middie East Airlines-L0bnan)

B RJA (Royal Jordanian Airlines-Urddn)
[ SVA (Saudia Airlines-Suudi Arabistan)
DTAY (TNT Express-A.B.D)

O THY (Tark Havayollan-Terkiye)

O TUA (Turkmenistan Airfines-TGrkmenistan)
BTUAF (Tork Hava Kuwvetieri)

B UAE (United Emirates-B.AE.)
WDIGER

Sekil 13. Istanbul Atatiirk Havalimam Igin Havayolu Sirketlerine Gore Gozlenen Kalkis
Trafiklerinin Grafiksel Dagilim1.
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Sirketlere gore kalkis sayilanmin dagilmina bakildiginda, izlenen sirketler arasinda
dogal olarak 224 kalkis ile THY ilk sirada yer almaktadir. Ikinci sirada ise Almanya
uguslannda THY ile rekabet halinde olan Lufthansa, 192 kalkis ile takip etmektedir.
THY” nin izlenen tiim kalkislan tarifeli olarak gergekiestirilmistir. Fakat Lufthansa’ nin
uguslarinin bir kismu tarifesiz uguslar ve kargo tagimaciligidir. Alitalia, British Airways,
Swissair, Aerolloyd ve Air France 3, 4, 5, 6 ve 7. siralarda yer almaktadir. Bunlardan
yalniz Aerolloyd tarifesiz ucus yapmaktadir. 8. sirada Turk Hava Kuvvetleri’ nin
uguslan bulunmaktadir. Bu uguslarin bir bolimii egitim, diger bolimi kargo
ucuslanidir. Austrian Airways, Delta Airlines, Malev, Dan Air, TNT Express, European
Air Transport, Iberia, Turkmenistan Airlines, Iran Air, Saudia Airlines, United
Emirates, Czech Air, Middle East Airlines, Royal Dutch Airlines, LTU International
Airways ve Royal Jordanian Airways 9. siradan 24. siraya kadar dizilmektedirler. Bu
sirketler arasinda sadece TNT Express’ in tiim uguslan kargo tagimaciligina aitdir. LTU
Interational Airways, European Air Transport ve Dan Air’ m tim uguslan ise
tarifesizdir. Austrian Airways, Delta Airlines, Malev, Iberia, Turkmenistan Airlines,
Iran Air, Saudia Airlines, United Emirates, Czech Air, Middle East Airlines, Royal
Dutch Airlines ve Royal Jordanian Airways’ in gergeklestirdigi uguslar tarifeli yolcu
tasimacthgdir. Diger adr altinda belirtilen 312 ugus ise %1’ in altinda kalmaktadir ve

genelde tarifesiz yolcu ve kargo tasimacilify ile is jetlerini kapsamaktadir.

Taksi sureleri izlenirken degerlendirmenin kapsamim genigletmek amaciyla ugak tipleri
de dikkate almmistir. Genel itibanyla Atatirk Havalimanina 2 turbofan motoriu
kisa/orta mesafelerde ugan ticari ugaklarnn inig ve kalkig yaptigy gozlenmigtir. Caligma
sirasinda Atatiirk Havalimanindan toplam 68 tip ucak kalkis yapmustir. Asagida Tablo
4. ve Sekil 14" deki grafikte en ¢ok kalkis yapan 18 ugak tipi gosterilmektedir. Burada
%1’ in altinda kalan ugak tipleri degerlendirme disinda tutulmugtur. Tam ugak tipleri ise
daha genig kapsamli olarak Ek 4.’de belirtilmektedir.



Tablo 4. Istanbul Atatiirk Havaliman: I¢in Ugak Tiplerine Gore Gozlenen Kalkis Trafiklerinin Dagilim.

UCAK TiPi KALKIS SAYIS! YUZDESI
A320 451 31,8
B737 331 23,3
MD80 70 49
B757 62 4,4
A310 40 2.8
MD11 38 27
A300 31 2.2
B767 31 22
A330 30 2.1
ATP 27 1,9
B747 22 1,6
CN35 22 1,6
T134 20 1,4
RJ100 16 1,1
B777 15 1,1
C560 15 1.1
F70 15 1,1
IL76 15 1.1
DIGER 167 116

TOPLAM 1418 100




; 0OA320 mB737
aMD80 [OB757
WA310 DOMD11
MA300 0OB767
BMA330 WATP

OB747 HMCN35

BT134 HERJ00

EB777 WC560

mF70 aiL7e

ODIGER

Sekil 14. Istanbul Atatiirk Havalimam Icin Ugak Tiplerine Gore Gozlenen Kalkis Trafiklerinin Grafiksel
Dagibim.

Calismanin yapildign sirada Istanbul Atatiirk Havalimaminda Tablo 5.’te belirtildigi
tizere toplam 89 adet park yeri mevcuttur. A1 park boigesindeki 217-218 numarah park
yerlerinde ve A9 park bolgesinin tiimiinde asfaltlama g¢alismas: yapilmaktadir. Bu
nedenle 217-218 numarali park yerlerinden sonraki park yerlerinden ve kargo
terminalindeki park yerlerinden 18 ve 36 pistleri igin taksiye baglayan ucaklarda kisa
siireli gecikmeler yasanmigtir. Park bolgelerinin dagilimi Ek 3’ de gosterilmistir. A7
park bolgesi is jetleri icin ve A11 park bdlgesi de THY bakim hangarn i¢in ayrilmugtir.

Ugak basina tespit edilen taksi siiresi zamani, u¢agin yer kontrolorii tarafindan taksiye
serbest kilinmasi ile baglayip, kule kontrolorii tarafindan kalkisa serbest kilindig
zamanda son bulmaktadir. Bu zamana, ugagin geri itilmesi ve ya geri doniis yapmasinda

gecirdigi siireler ile kalkis i¢in pist baginda bekledigi siireler dahildir.

i.s.acolu universites:
Merkez Kiitiiphane



65

1 ablo 5. Park Yeri Sayilan

Park Bolgesi Park Yeri Sayisi
Al 50
A2 13
AS 7
A6 6
A8 9
A9 4
Toplam 89

6. TAKSIi SURELERININ GRUPLANDIRII.MASI

[zlemeler sonucunda elde edilen taksi siireleri, 6ncelikle tarih sirasina gére ugusu
gergeklestiren havayolu sirketinin 3 harfli ICAO kodu, ugak tipi ve taksi suresi
belirtilerek Office 97 igerisinde bulunan Excel programinda siralanmistir. Bu siralama
timiiyle Ek 4.’de verilmigtir. Bu ¢aligmada dikkate alinan 1.418 adet trafigin SPSS
10.0. programu yardimiyla eklemeli frekans tablosu ¢ikartiimig (Tablo 6.) ve Sekil 15°de
grafiksel olarak gosterimi gergeklestirilmistir. Aym sekilde en az ve en ¢ok taksi
siireleri ile frekans dagilimindaki ortalama taksi siiresi de Tablo 7°de gorilmektedir.
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Tablo 6. Kalkig Trafiklerinin 5 Dakikalik Periyotlar Halinde Frekans Dagihimu ve Yiizdelik Oranlan

ZAMAN GERCEKLESEN FREKANS EKLEMELJ

ARALIKLARI (dk) KALKIS SAYISI % TOPLAM %
1-5 131 9,2 9,2
6-10 568 40,1 49,3
11-15 422 29,8 79,1
16-20 163 11,5 90,6
21-25 66 4,7 95,2
26-30 31 2,2 97,4
31-35 20 1.4 98,8
36-40 10 0,7 99,5
41-45 5 04 99,9
51 ve tizerl 2 0,1 100
TOPLAM 1418 100 100

500

. [MGERGEKLESEN KALKIS SAYIS! |

GERGEKLESEN KALKIS SAYISI
&
5]

i i 5 ‘ i [FE

1-5 6-10 11-15 16-20 21-25 26-30 31-35 36-40 41-45 51ve
Gzer
ZAMAN ARALIKLARI (dk)

Sekil 15. Kalkis Trafiklerinin 5 Dakikalik Periyotlar Halindeki Frekans Dagiimumn Grafiksel Gosterimi.
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Tablo 7. En Az ve En Cok Taksi Siireleri fle Frekans Dagil:mundaki Ortalama Taksi Siiresi.

TOPLAM _ _
KALKIS EN AZ TAKSI ENCOKTAKSI | ORTALAMA TAKSI
SAYISI SURESI SURESI SURESI (dk)
1418 3 65 12,06

Gozlemler sirasinda izlenen 1418 kalkigtan 131 adedinin (%9.2) taksi siresi 1-5 dakika,
568 adedinin (%40.1) 6-10 dakika, 422 adedinin (%29.8) 11-15 dakika, 163 adedinin
(%11.5) 16-20 dakika, 66 adedinin (%4.7) 21-25 dakika, 31 adedinin (%2.2) 26-30
dakika, 20 adedinin (%1.4) 31-35 dakika, 10 adedinin (%0.7) 36-40 dakika ve 5
adedinin (%0.4) de 41-45 dakika arasinda ger¢eklesmis oldugu gorilmektedir. 51
dakika ve lizerinde taksi yapan trafik sayisi sadece 2° dir (%0.1).

Genel bir sekilde degerlendirildiginde en digiik takside kalma siiresinin 3 dakika ve en
¢ok takside kalma siiresinin de 65 dakika oldugu gorilmektedir. SPSS 10.0. programi
yardimiyla yapilan degerlendirme sonucunda ortalama taksi suiresi, 12 dakika 6 saniye
olarak belirlenmigtir. EUROCONTROL tarafindan belirlenen standart degerlerde saniye

kullanilmadig igin siire 12 dakika olarak yuvarlanmigtir.

Belirlenmis olan bu 12 dakikalik taksi siwesi, Sekil 15’te de goraldagu gibi
gozlemledigimiz 1418 kalkis ugagindan 990 adedinin (%69,9) 6-10 ve 11-15 dakikahk
periyotlar arasinda yer almasimin bir sonucudur. Buda hem Eylil ay1 hem de yil icin
belirlenmig olan ortalama taksi siresidir. Sonucun 12 dakika olarak ¢ikmasindaki en
bilyiik etken Eyliil ayinin yaz sezonunun son ay: olmasidir ve Atatiirk Havalimani igin

turizm veya hag sezonu gibi yogunlugu arttiracak bir aktivitenin bulunmayisidir.

Ortalama 12 dakika olarak hesaplanmig bu siire, tim yil goz oniinde bulundurularak
degerlendirilecek olursa kig sezonu i¢in daha dasilk, yaz sezonu i¢inse daha yiksek

¢ikacaktir.
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Guniimiizde IFPS sisteminde taksi suresi, slot tahsisinde sabit bir deger olarak
kullanilmaktadir. Gun igerisinde trafigin ozellikle yogun ve digsik oldugu saatler
dikkate alinacak olursa, bu siirenin sabit bir deger olarak degil de meydanlann yogun
veya tenha oldugu saatlere gore ayarlanmasi ekonomiklik faktori agisindan daha iyi bir
sonug verecektir. Omegin trafigin yogun oldugu saatlerde 12 dakikalik taksi siiresi 15
dakika veya daha fazla, trafigin yogun olmadif: saatlerde ise 10 dakika veya daha az
olarak uygulanabilir. Bu sayede havaalaninin ¢ok daha verimli bir sekilde kullanilmas:

da saglanmig olacaktir.
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SONUC ve ONERILER

Avrupa’ da hava trafifine ve havaalaninin hava tarafindaki akigina diizen getirebilmek
amaciyla baglatilan hava trafik akis yonetimi ¢alismalari, halen EUROCONTROL

tarafindan giiniin gereklerine uygun bir sekilde devam ettirilmekte ve gelistirilmektedir.

Daha oncede bahsedildigi gibi hava trafik akis yonetiminin gecikmeleri en aza indire
bilmek i¢in iki ¢6ziimi bulunmaktadir. Bunlardan yolun yenilenmesi ¢ozimi,
ginimiizde havaalanlari ve hava sahalanindaki trafik sikigiklifini ¢6zemez hale
gelmistir. Bu nedenle havaalanlarinda uygulanan slot tahsisi ¢alismalarinin 6nemi
giderek daha da artmaktadir.

Kiiresellesen diinyamizda artik zamanm degeri ¢ok biiyiiktir. Yillar itibaniyla meydana
gelen gecikme ve beklemeler sonucunda havayolu sirketleri gok biyiikk zararlara
ugramistir. 11 Eylal 2001 ginii A.B.D’ nde gergeklesen terorist saldirilar sonucunda
dinyanin 6nde gelen havayolu sirketleri dar bogaza girmis, hatta kapanmanin esigine
gelmistir. Ancak saldinlardan sonra yapilan hava trafik tahminlerindeki biyiik azalma
yasanmamugstir. 2000 yilinda Atatiirk Havalimaninda toplam 79.238 kalkig, 2001 yilinda
ise toplam 74.511 kalkig gergeklesmistir. Buda %5’ lik bir disisa gostermektedir. 2002
yilinda ise kalkis sayist 73.722 olmustur. Bu say1 2001 wili verileriyle
karsilastinldifinda trafik miktarinda %1°lik bir diigiis yasandigin ortaya koymaktadir.

Guiniimizde havayolu sirketleri uygulanan slotlara genel olarak buyik bir 6nem
vermektedir. Havayolu girketleri tarafindan zamandan tasarruf, paradan tasarruf olarak
gorilmektedirler. Artik dakikalarn, hatta saniyelerin bile biyiik zarar veya karlar
getirebilecedi anlasilmistir. EUROCONTROL bu baglamda similasyon, hava trafik akis
yonetimi, hava sahasi yonetimi, hava trafik kontrolor performans: ve hava trafik kontrol

alt yapisinin gelistirilmesi yoniindeki ¢aligmalanna biyiik bir hizla devam etmektedir.

Bu c¢alismanin son bolimiinde Istanbul Atatirk Havalimam igin slot tahsisinde
uygulanan taksi siireleri degerlendirilmisti. EUROCONTROL tarafindan 1988 yilinda
baglatilan hava trafik akig yonetimi ¢aligmalan sirasinda havalimanlar i¢in belirlenecek

EOBT ile CTOT arasindaki zamanlar o yillarda havaliman igleticilerine ve havayolu

#nadolu Universites
Merkez Kiitiiphane
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sitketlerine damsgilarak belirlenmistir. Yillar gegtikge hizmetlerin verilme siireleri goz
oniine alinarak ve havalimanlarinda yapilan gozlemler sonucunda aylamalara
gidilmistir. Gunumizde de Atatirk Havalimaninda bu sire 45 dakika olarak
uygulanmaktadir ve su ana kadar ne EUROCONTROL ne de Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi tarafindan bu siire zeride bir ayarlamaya gidilmemistir. Bunun en biyik
sebebi verilen hizmetlerin hizlandinlmas: igin higbir ¢aligma yapilmamis olmasidir.
Elde edilen veriler 1518inda slot tahsisi isleminde kullanilan 15 dakikalik standart taksi
stiresinin, 12 dakikaya indirile bilecegi sonucuna vanlmigtir. Bu 3 dakikalik kisaltma,
taksi siiresinin azalmasi yamnda bu sirenin iginde bulundugu 45 dakikahk hazirhk

stresinin de azalmasi anlamina gelmektedir.

Yapilan incelemeler sirasinda havayolu sirketleri tarafindan kullamlan ugak tiplerinin
%55,1’inin (782 adet) Boeing B737 ailesi ve Airbus A320 ailesi ugaklanndan olustugu
gozlenmistir. THY” da da halen ugmakta olan 32 adet Boeing B737 ailesi ugak
bulunmaktadir. Boeing B737° ler ve Airbus A320° ler ¢ift turbofan motorlu, 100-150
koltuk kapasiteli, orta/kisa mesafelerde ugus yapabilen ugaklardir.

Yapilan FDR (Flight Data Recorder, Ugus Bilgileri Kayit Cihazi) incelemeleri
sonucunda bu ucak tiplerinin taksi sirasinda Istanbul Atatiirk Havalimanin’ da dakikada
yaklasik olarak 18 litre Jet Al yakiti harcadiklan tespit edilmistir. Petrol Ofisi
tarafindan Jet Al igin belirlenen Subat 2003 fiyati 32 Cent’ dir; bunu basit bir
matematiksel ifade ile gosterecek olursak tek ugak igin 3 dakikalik yakit tasarrufunun
17,28 Dolardur.

18 x 32 =5,76 Dolar
3x5,76=17,28 Dolar

Bu sadece B737 ve A320 tipi ugaklar icin elde edilecek kardir. Daha bilyiik govdeli ve

motor sayis1 daha ¢ok olan ugaklar i¢in bu kar daha yiiksek olacaktir.

Kisaltilan taksi sireleri havalimaninin daha az mesgul edilmesini saglayacag gibi

zamandan da kazang saglanacagim ortaya koymaktadir. Omegin CFMU tarafindan
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yayinlanan 4 saatlik SIP’ lerde en fazla 112 kalkis ongorilmektedir. Ugak bagina 3
dakikalik bir zaman azaltilmasi az gibi gorilse de 4 saatlik bir periyot goz 6niinde

bulunduruldugunda toplam 332 dakikalik bir zaman tasarrufu saglanmis olacaktir.

Bu uygulamanin hayata gegirilebilmesi igin caligmakta olan meydan trafik
kontrolorlerine onemli gorevler digsmektedir. Hava trafiginde en 6nemli iki unsur
giivenlik ve hizdwr. Bu iki unsurun tam olarak yerine getirilebilmesi i¢in meydan trafik
kontrolorlerinin havayolu sirketlerinin havaalaninda taksi miisaadelerini slot saatlerini
g6z oniinde tutarak vermeleri, kalkis trafiklerini bu sekilde siralamalari, slotu yaklagan

veya gecmekte olan pilotlan uyararak trafigi hizlandirmalar son derece 6nemlidir.

Bu sonuglar dogrultusunda slot tahsisinin Istanbul Atatirk Havalimaninda verimli bir
sekilde kullanilabilmesi igin yapilmasi gereken caligmalar oncelik sirasina gore asagida

maddeler halinde su sekilde onerilebilir:

o Tirkiye de slot tahsisi uygulamasina 1996 yilinda gecilmis olmasina ragmen hava
trafik kontrolorleri ve FMP ¢alisanlarina hentiz gerekli bir egitim verilmemistir.
Ginimiizde gelisen teknolojiyle birlikte egitim kavrami, havaciliin  her
kademesinde zorunlu bir hale gelmigtir. Dolayisiyla hava trafik kontrolérlent ve
FMP ¢alisanlarnin bu konuda periyodik olarak egitim almalart slot tahsisinin daha

verimli sekilde yapilmasi agisindan 6nemlidir.

e Periyodik olarak diizenlenecek bu egitimlerden sonra genel bir degerlendirme
yapabilmek amaciyla FMP ¢alisanlani ve hava trafik kontrolorlerinin ¢alismalan
gozlenmeli, ¢alisanlanin yeterliligi ortaya koyulmali ve wvarsa aksakliklar

gideriimelidir.

e FMP, meydan trafik kontrol ve ugak isleticileri arasindaki bilgi alis veriginin daha
acitk ve hizhi hale getirilmesi gerekmektedir. Bu dogrultuda ugak isleticilerinin

taleplerine daha iyi bir sekilde cevap verilmis olacaktir.
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Devlet Hava Meydanlan Isletmesi ve EUROCONTROL isbirligi ile istanbul
Atatirk Havalimant ve tlkemizin diger uluslararasi havalimanlan igin slot tahsisi
konusunda yeni degerlendirmeler yapilarak, taksi ve park bekleme siirelerinde

ayarlamalara gidilmelidir.

Istanbul Atatirk Havalimani igin EOBT’den CTOT’ye kadar 45 dakika olarak
belirlenen siire, yer ve apron hizmetlerinin daha hizh bir sekilde verilmesi ile daha
da kisaltilabilir.

Havalimanlarinda Devlet Hava Meydanlan isletmesi ve diger kuruluslar tarafindan
yapilan onarim ve yapim caligmalari, bu gine kadar yaz sezonlan veya trafigin
yogun oldugu saatlerde gergeklestirilmistir. Bu da ugaklann taksi ve bekleme
sirelerini artirmakta ve yigilmalara sebep olmaktadir. Dolayisiyla bu c¢aligmalar,
hava trafik kontrol birimi ile koordine edilerek trafigin digik oldufu aylara veya

gece saatlerine kaydinimalidir.

THY Slot Koordinatorlugi tarafindan gergeklestirilen sezonluk slotlannn FMP’ler ve
Devlet Hava Meydanlan Isletmesi ile yapilan toplantilar sonrasinda olugturulmasi

sistem ve havayolu sirketleri agisindan daha verimli olacaktir.

#.:adolu Universites-
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EK 1. SAL ORNEGI

Flight list

Observed period 16 : 00 - 20 : 00, Wed 28 Aug 2002

Actual Demand
Traffic Volume : LTBA
53/106 flights {ADEP contains LTBA]

FLIGHT LAST MOST PEN

ENTRY ARCID ATYP ADEP ADES RFL IOBT T E/CTOT S ATOT DELAY RW.MSG REGULAT
16:15A THY14¢ B734 LTBA LTAC 290 16:00 16:15E § 16:15
16:15A THY48  A343 LTBA RJUBB A 310 16:00 16:15E 8 1615
16:25A THY294 B734 LTBA LTFE 320 16:10 16:25E 5§ 16€:25
15:25A IRA718 A306 LTBA OIIY 330 16:30 16:25E § '16:25
16:23A ROT262 B733 LTBA LROP 320 16:20 16:35E B 16:289
16:30A THY220 RJ70 LTBA LTBS 280 16:.5 16:30E S 16:30
16:33A THY1981 B738 LTBA EGLL 360 16:10 16:25E § 16:33
16:35A JAT421 AT72 LTBA LYBE 1B0 16:20  16:35E 5 16:3%
16:35A UAE122H A33z2 LTBA OMDB 370 16:20 16:35E 5 1€:3%
16:45A TCOZY BE20 LTRA LTFE 250 16:30 16:45E 5 16:45
16:45A LAA3201 B703 LTBA HLLT 240 1€:30 16145E & 16:4%5
16:45A THY470 RJ1H LTBA LTAF 270 16:30 16:45E B 16:45
16:45A THY424 B738 LTBA LTAI 310 16:30 16:45E 8§ 16:45
16:460 FHY375 MD83 LTBA LEFA 320 1€:75 16:30E 8 16:4¢6
17:30A LDFS938 IL18 LTBA URWA A 250 17:15 17:30B § 17:30
17:358 THY340 B73a LTBA LTEJ 250 17120 17+38E 8 17:35
17:45A THY1l44 B738 LTBA LTAC 2%0 17:30 17:45E 8§ 17:45%
17:45A NVI967B AN12 LTBA WUDD 180 17:30 17:45E 8§ 17:45
18:03A THY6401 A30B LTBA EHBK A 300 17:50 18:05E § 18:03
18:10A THY1675 A310 LTBA EDDK 360 17:50 168:24C 5 18:10 19 RFIEDFN1628 N
18:12A OHY4381 A321 LTBA EBEER 300 18:00 18:15E 5 18:11
18:128 CFGO17 B763 LTBA EDDL 360 17:10 17:25E S 1§:12
18:42A MNBS121 A30B LTBA EDDK A 320 17:55 18:34C & 18:42 24 SRM EDFN1628 N

18:45A THY1132 A310 LTBA LLBG
18:50A THY696 B738 LTBA LTAJ
18:53A DLEH8427 MDL1l LTBA EDDK
18:55A THY1849 B734 LTBEA LGAV
18:55A THY344 B738 LTBA LTBJ
18:552 THY428 PB734 LTBA LTAX
18:57A BCS948 A3I0R LTBA EBRER
18:00A THYEO A343 LTBA VTED

330 18B:30  1B:45E § 1B8:4%
270 18:35 1HB:S0E 5 18:50
340 18:10 18:40C § 18:¢ 15
300 18:40  18:55E 8 18:55
250 18:40 18:55E §°18.:458
310 1B:40 18:55E £ 1§:55
260 1B8:30 18:4SE § 18:57
330 18:45 15:008 & 19:00

' SRM EDFN1628 N

15:05A THY160 B738 LTBA LTAC 290 18:50 19:058 § 1%:05
19:05A TEY1228 B738 LTBA CLBA 330 18:50 19:05E 8 19:05
19:10A THY472 B738 LTBA LTAF 330 18:55 19:10E 8§ 18:1¢
19:10A THYS554 B738 LTBA LTCG 270 18:55 12;10E & 19:10
19:10A THYS4 AZ10 LTBA OEJN 330 18:55 15:10E 8 19:1¢
19:15A THY1461 B734 LTBA UKFF 310 18:55 18:10E S 19:15
15:15A THY1276 B738 LTBA COIII 350 18:00 19:158 § 19:158
19:18A THYS74 A3l0 LTBA LTFH 270 15:00 15:158 § 15:15
19:15A KTA1002 AN26 LTBA URRR 170 19:00 19:158 § 13:15
19:17A MNB281 A30B LTBA LFPG 280 18%:00 19:15E 5 19:17
19:25A THY246€ B734 LIBA LTAN 310 18:10 19:25E 8 1935
19:25A THY?736 B734 LTBA LTAT 270 159:10 19:258 S 19:25%
19:25A THY1244 B738 LTRBA CERK 350 18:20 19:28E 8§ 19:3%
19:30A THY29¢ B734 LTBA LTFE 310 19:15 19;30E § 19:30
19:30A THY20 A343 LTBA ZBAA 330 19:15 19:30E 5 18:30
19:344 TVR304 YK42 LTEA UKOO 270 13:00 19:15E 8 19:34

19:38A FHY335 MDS83 LTBA EDDG 320 18:00 19:18E 19:38
19:45A THY13€4 B7318 LTBA UTARA
19:45A THY266 RJIH LTBA LTAU
19:46A THYS81S B735 LTBA LOWW A 340 18:25 “19:40E 19:46
19:47A THY1338 B734 LTBA UBEB 330 19:18 19:30E 12:47

20:00A THYL386 B738 LTBA UGGG A 330 19:45 20:00E 5§ 20:00

8
330 15:3¢ 19:458 § 19:45
270 18:30 12:45E 5 19:45
s
S

LR R R R N R T O R N R R R R R N R
R A e A g Rl S S R S N R N R e R S R I RN A R R R n R a N
ZE R RN Nl N N N AN N R R N O R R R R R R O RS SRR R G EA R E BT AR E g
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AD 2 LTBA LDG
21 MAR 02

40658'34.202°N »
LANDING CHART -ICAO

028648'50.738'E ELEV 49.68 M(163FT)

18412182578«
GND:121.8-121.9 ISTANBUL/
Delivery:121.7 ATATORK
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VOR/DME/CHECK POINTS

RWY 06 YAA 117.7 3136 34.9 NM
RWY 24 IST 1125 0586
RWY 18L IST 112.5 3558
RWY 38R YAA 117.7 3136 35 NIJ

1.1 NM
1.6 NM

s
ST 11%.60683[1.1 N

LLz

[usT 1103

s

\ 3314

i} =

ELEVATIONS IN FEET
SCALE 1:23000

RWY 06 Precision APP (Calvert system) CAT 1,640 M
(of which 380 m s flushing) PAPI 3é

RWY 24 Precision APP (Barette system) CAT |, 810 M
(of which 480 m s flushing) PAPI 3é .

RWY 18L Precision APP (Barefts system) CAT II, 900 M
(of which 800 m s flushing) PAPI 3& :

RWY 36R Precision APP (Calvert system) CAT 11,900 M
(of which 600 m s flushing) PAPI 2.7¢

RWY LIGHTING
RWY 06/24

RWY 18L/36R

OTHER LIGHTING

ABN

TWY

0BST
APRON
wolLD! T

Taxiing guidance system:illuminated sign boards available
High speed TWY Centerline, REIL, Runway guard lights

: Edge, End, Thr, Centerline

:Flg W, G

: Edge, stopbars
:LGTD

:LGTD

:LGTD

Edge, End, Thr, Centerline, TDZ

DHMI - ANKARA

AP AMDT 03/02
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SCALE :1/12000

INS COORDINATES FOR
AIRCRAFT STANDS

01 405828N 0284801E
02  405828N 0284903E
03  405828N 0284906E
04  405829N 0284903E
05  405829N 0284910€
06  ADS5829N 02B4312E€
07 405830N 0284914E
17 405B43N 0284952E
.18 405S43N 02B43849E
19 405842N 0284945E
20 A4D5B842N 0284943E
21 405841N 0284841E
22 405841N (284933E
23 405841N 0284937
24  405840N 0284934E

A.PARKING AREAS NUMSER;AS (129), A1 (15,16) ARE UNDER CONSTRUCTIONS

B. AUTOMATIC GUIDANCE SYSTEMS ARE AVAILABLE FOR THE
STANDS 101 THROUGH 111 AND 201 THROUGH 218, EXCEPT
103 AND 109 . :

C. ALL. AIRCRAFT SHOULD OBTAIN TOW-BAR, EXCEPT GENERAL
AVIATION AIRCRAFT. i

i
0. PARKING AREAS AND POSITIONS OF BRIDGES ON A2 ( 107, 108,
110, 111, 112, 113, 114, 115}, AB, A9, A10, A11 APRONS NOT SEEN
FROM TWR DUE ATTENTION TO TWR INSTRUCTIONS REQUESTED.

E.PARKING POSITIONS FROM 201 TO 218 FOR PARKED AIRCRAFT
DETALS INFORMATION SEE AIP PAGES ‘AD 2 LTBA PRKG-A AND AD 2 LTBA PRKG-B

INS COORDINATES FOR
AIRCRAFT STANDS
25  405839N 0284932E
26  405839N 0284929E
27  4D5838N 0284928E °
28 405838N 0284926E
29  405838N 0284925E
30  405838N 0284923E
31 405837N 0284921E
32 405837N 0284919€
101 405847N 0284857E
102 405847N 0284856€
104  405849N 0284856E
105 405850N 0284854E
106  405852N 0284855E
107 = 405853N 0284857
108  405852N 0284858E
110  405853N 0284900E
111 405852N 0284902€E
112 405900N 0284902E
113 405859N 0284900
114 405800N 0284857E
115 405859N 0284854E
116 405832N 0284847E
117 405833N 0284847E
118 405834N 0284847E
119 405836N 0284847E
120 405837N 0284847€
121 405838N 0284847E
122 405839N 0284847
130 405902N 0284846E
131 405903N 0284846E
132 405905N 0284846E
133 405907N 0284846E
134 405909N 0284846E
135  405910N 0284846E
136 405912N 0284846E
137 405913N 0284846F
138 405919N 0284845E
139 405921N 0284845E
140 405923N 0284845E
141 405924N 0284845E
201  A05842N 0284857E
202  405841N 0284858
203  405840N. 0284858E
204  405838N 0284859E
205 405B37N 0284856E
206 405836N 0284853
207  405834N 0284854E
208  405834N 0284855E
209  405833N 0284857€
210 405833N 0284B59E
211 405834N 0284301E
212 405834N 0284504E
213 405835N 0284906E
214 405835N 0284908E
215  A40SB3SN 02849108
216 405836N 0284912E
217 405836M 0284915E
218 405836N 0284817E

OVOl - 1dVHO ONDHVd NOYdV

AUNLYLV/TNENVLS]

AIAENL

¢0 AON 8¢

div

%%Hd vdall ¢ av



EK4. TAKSI SURELERI IZLENEN TUM UCAKLARIN DOKUMU

Ugusu Taksi
Ucus |Gergeklestiren] Ucgak Siiresi
Giinii Sirket Tipi (dk.)
01.09.2002 DAN B737 12
01.09.2002 GFA A320 6
01.09.2002 TUAF CN35 25
01.09.2002 CFG B757 12
01.09.2002 CFG B757 8
01.09.2002 CFG B757 17
01.09.2002 GMI B737 6
01.09.2002 DLH A300 18
01.09.2002 DLH A320 6
01.09.2002 DLH A320 9
01.09.2002 DLH A320 6
01.09.2002 DLH A320 6
01.09.2002 AEF A320 6
01.09.2002 AEF A320 22
01.09.2002 ADN HS25 5
01.09.2002 IBE A320 11
01.09.2002 TUA B737 26
01.09.2002 TUA IL76 10
01.09.2002 AFR A320 6
01.09.2002 AFR A320 24
01.09.2002 MEA A320 9
01.09.2002 BAW B757 10
01.09.2002 BAW A320 7
01.09.2002 MAH B737 4
01.09.2002 CRX A320 18
01.09.2002 CRX A320 23
01.09.2002 SPCN TBM700 8
01.09.2002 AZA MDS0 19
01.09.2002 AZA MD80 11
01.09.2002 DAL B767 8
01.09.2002 SPCN C560 14
01.09.2002 AUA A320 7
01.09.2002 AUA A320 6
01.09.2002 TVS B737 7
01.09.2002 TAY ATP 13

77



01.09.2002) OMAN G-3 18
01.09.2002 GFA A320 43
01.09.2002 TUAF CN35 3
01.09.2002 TUAF CN35 4
01.09.2002 TUAF C650 3
01.09.2002 BAG B737 9
01.09.2002 HHI B737 12
01.09.2002 DLH A320 7
01.09.2002 DLH A320 17
01.09.2002 DLH A320 16
01.09.2002 DLH A320 19
01.09.2002 DLH A320 14
02.09.2002 KIM B737 9
02.09.2002 KZK A310 11
02.09.2002 UAE A330 12
02.09.2002 TUAF CN35 15
02.09.2002 TUAF C160 11
02.09.2002 TUAF Cl160 15
02.09.2002 TUAF C650 16
02.09.2002 CFG B757 8
02.09.2002 BAG B737 8
02.09.2002 HHI B737 15
02.09.2002 DLH A320 6
02.09.2002 DLH A320 17
02.09.2002 DLH A320 13
02.09.2002 DLH A320 9
02.09.2002 DLH A320 12
02.09.2002 AEF A320 14
02.09.2002 AEF A320 8
02.09.2002 DLH MD11 10
02.09.2002 IBE A320 15
02.09.2002 AEA B737 8
02.09.2002 IRA A310 6
02.09.2002 AFR A320 13
02.09.2002 AFR A320 9
02.09.2002 MEA A320 8
02.09.2002 BAW B757 15
02.09.2002 BAW A320 16
02.09.2002 MAH F70 9
02.09.2002 CRX A320 16
02.09.2002 CRX A320 8
02.09.2002 SVA B777 11
02.09.2002 AZA MD380 10
02.09.2002 AZA MD&0 14
02.09.2002 LAA A300 11
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02.09.2002 LPC T134 15
02.09.2002 DAL B767 16
02.09.2002 AUA A320 12
02.09.2002 BCS A300 12
02.09.2002 TAY ATP 11
02.09.2002 TAY ATP 6

02.09.2002 AEF A320 7

02.09.2002 AEF A320 13
02.09.2002 DLH MDI11 14
02.09.2002 JLN LJ55 10
02.09.2002 SPCD PA46 3

02.09.2002 IBE A320 10
02.09.2002 AHC IL76 14
02.09.2002 AFR A320 12
03.09.2002 DAN B737 7

03.09.2002 GFA A320 39
03.09.2002 TUAF CN35 12
03.09.2002 BAG B737 13
03.09.2002 HHI B737 8

03.09.2002 DLH A320 10
03.09.2002 DLH A320 12
03.09.2002 DLH A320 11
03.09.2002 DLH A320 14
03.09.2002 DLH A320 24
03.09.2002 AFEF A320 5

03.09.2002 AEF A320 6

03.09.2002 DLH MD11 14
03.09.2002 LTU A330 9

03.09.2002 IBE A320 21
03.09.2002 AHC IL76 26
03.09.2002 TUA B737 5

03.09.2002 AFR A320 16
03.09.2002 AFR A320 13
03.09.2002 TJT B190 13
03.09.2002 BAW B757 20
03.09.2002 BAW A320 18
03.05.2002 MAH B737 12
03.09.2002 CRX A320 6

03.09.2002 CRX A320 12
03.09.2002 SVA B777 12
03.09.2002 AZA MD80 3

03.09.2002 AZA MD80 9

03.09.2002 DAL B767 13
03.09.2002 TYJ C560 9

03.09.2002 AUA A320 22
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03.09.2002 CSA B737 11
03.09.2002 BCS B757 8
03.09.2002 TAY ATP 13
03.09.2002 AFR A320 9
03.09.2002 BAW B757 8
03.09.2002 BAW A320 13
03.09.2002 MAH F70 4
03.09.2002 CRX A320 11
03.09.2002 CRX A320 7
03.09.2002 SVA B777 22
03.09.2002 AZA MD80 19
03.09.2002 AZA MD30 16
03.09.2002 DAL B767 9
03.09.2002 SPCN C560 11
03.09.2002 AUA A320 10
03.09.2002 CSA B737 15
04.09.2002 DAN B737 6
04.09.2002 UAE A330 8
04.09.2002 TUAF CN35 13
04.09.2002 TUAF CN35 11
04.09.2002 TUAF CN35 6
04.09.2002 TUAF C160 12
04.09.2002 LTU A330 9
04.09.2002 DLH A320 3
04.09.2002 DLH A320 11
04.09.2002 DLH A320 7
04.09.2002 DLH A320 12
04.09.2002 DLH MD11 65
04.09.2002 DLH MDI11 9
04.09.2002 SPCD LJ45 6
04.09.2002 IRA A310 10
04.09.2002 IRA A310 19
04.05.2002 MLD YK40 7
04.09.2002 AFR A320 11
04.09.2002 AFR A320 3
04.09.2002 MEA A320 16
04.09.2002 BAW A320 19
04.09.2002 BAW A320 7
04.09.2002 MAH F70 10
04.09.2002 CRX A320 7
04.09.2002 CRX A320 10
04.09.2002 AZA MD30 7
04.09.2002 AZA MD80 8
04.09.2002 RJA A310 8
04.09.2002 DAL B767 5
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04.09.2002 SPCN C560 7
04.09.2002 AZA B747 35
04.09.2002 AUA A320 16
04.09.2002 CSA B737 8
04.09.2002 BCS B757 4
04.09.2002 TAY ATP 9
04.09.2002 BCS B757 12
04.09.2002 TAY ATP 28
04.09.2002 THY RJ100 6
04.09.2002 THY B737 6
04.09.2002 THY B737 9
04.09.2002 THY B737 6
04.09.2002 THY B737 9
04.09.2002 THY B737 8
04.09.2002 THY B737 8
04.09.2002 THY B737 15
04.09.2002 THY A340 19
04.09.2002 THY A340 13
05.09.2002 DAN B737 18
05.09.2002 KZK A310 14
05.09.2002 UAE B777 10
05.09.2002 TUAF BE20 9
05.09.2002 TUAF CN35 9
05.09.2002 TUAF CN35 7
05.09.2002 TUAF CN35 11
05.09.2002 NJE C560 11
05.09.2002 BAG B737 7
05.09.2002 HHI B737 13
05.09.2002 DLH A320 15
05.09.2002 DLH A320 22
05.09.2002 DLH A320 16
05.09.2002 DLH A320 8
05.09.2002 DLH A320 14
05.09.2002 DLH A320 8
05.09.2002 AFF A320 7
05.09.2002 AFEF A320 10
05.09.2002 AFF A320 8
05.05.2002 AFEF A320 11
05.09.2002 DLH MDI11 19
05.09.2002 DLH MD11 12
05.09.2002 LTU A330 9
05.09.2002 LTU A330 26
05.09.2002 IBE A320 9
05.09.2002 AFR A320 21
05.09.2002 AFR A320 11
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05.09.2002 BAW B757 10
05.09.2002 BAW A320 16
05.09.2002 MAH B737 19
05.09.2002 CRX A320 18
05.09.2002 CRX A320 9
05.09.2002 SVA B747 13
05.09.2002 AZA MD80 7
05.09.2002 AZA MD80 8
05.09.2002 RJA B707 24
05.09.2002 LAA A300 13
05.09.2002 CLX B747 15
05.09.2002 LBC T134 15
05.09.2002 DAL B767 19
05.09.2002 SPCN C560 4
05.09.2002 AUA A320 13
05.09.2002 SLL T154 27
05.09.2002 BCS B757 7
05.09.2002 TAY ATP 12
05.09.2002 THY B737 7
05.09.2002 THY B737 18
05.09.2002 THY B737 15
05.09.2002 THY B737 4
06.09.2002 DAN B737 6
06.09.2002 GFA A320 33
06.09.2002 UAE A330 12
06.09.2002 TUAF C160 8
06.09.2002 CFG B757 8
06.09.2002 BAG B737 14
06.09.2002 LTU A330 11
06.09.2002 GMI B737 11
06.09.2002 DLH A300 17
06.09.2002 DLH A320 9
06.09.2002 DLH A320 6
06.09.2002 DLH A320 9
06.09.2002 DLH A320 14
06.09.2002 DLH MD11 9
06.09.2002 IBE A320 58
06.09.2002 BPA B737 19
06.09.2002 IRA A310 9
06.09.2002 TUA B757 9
06.09.2002 AFR A320 27
06.09.2002 AFR A320 13
06.09.2002 RJA A320 31
06.09.2002 MEA A320 10
06.09.2002 BAW A320 18
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06.09.2002 BAW A320 26
06.09.2002 MAH F70 12
06.09.2002 CRX A320 23
06.09.2002 CRX A320 7
06.09.2002 SVA B777 41
06.09.2002 AZA MDS80 6
06.09.2002 AZA MDS§0 13
06.09.2002 LSK YK42 8
06.09.2002 BRW ANI12 25
06.09.2002 BRW AN12 32
06.09.2002 LBC T134 14
06.09.2002 DAL B767 14
06.09.2002 SPCN C560 24
06.09.2002 AUA A320 13
06.09.2002 CSA B737 15
06.09.2002 BCS B757 9
06.09.2002 TAY ATP 9
06.09.2002 THY B737 9
06.09.2002 THY B737 7
06.09.2002 THY B737 7
06.09.2002 THY B737 8
06.09.2002 THY B737 17
06.09.2002 THY B737 10
06.09.2002 THY B737 6
07.09.2002 DAN B737 5
07.09.2002 CrG B757 12
07.09.2002 DLH B747 14
07.09.2002 BAG B737 5
07.09.2002 DLH A320 5
07.09.2002 DLH A320 13
07.09.2002 DLH A320 11
07.05.2002 DLH A320 15
07.09.2002 DLH A320 10
07.09.2002 AEF A320 6
07.09.2002 AEF A320 9
07.09.2002 AEF A320 11
07.09.2002 AFEF A320 8
07.09.2002 DLH MD11 14
07.09.2002 DLH MD11 12
07.09.2002 LTU A330 15
07.09.2002 AHC IL76 12
07.09.2002 TUA 1L76 15
07.09.2002 AFR A320 20
07.09.2002 BAW B757 6
07.09.2002 BAW A320 7
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07.09.2002 MAH F70 10
07.09.2002 CRX A320 11
07.09.2002 CRX A320 5
07.09.2002 AZA MD80 11
07.09.2002 AZA MD80 14
07.09.2002 RJA B707 9
07.09.2002 LAA A300 12
07.09.2002 DAL B767 10
07.09.2002 AUA A320 12
07.09.2002 CSA B737 14
07.09.2002 SLL B737 8
07.09.2002 BCS A300 9
07.09.2002 THY B737 8
07.09.2002 THY A340 6
07.09.2002 THY B737 3
07.09.2002 THY B737 7
07.09.2002 THY B737 5
07.09.2002 THY B737 6
07.09.2002 THY B737 4
07.09.2002 THY B737 4
07.09.2002 THY B737 6
07.09.2002 THY B737 8
07.09.2002 THY B737 5
07.09.2002 THY B737 7
07.09.2002 THY B737 15
07.09.2002 THY B737 11
08.09.2002 DAN B737 6
08.09.2002 GFA A320 11
08.09.2002 TUAF CN35 15
08.09.2002 DLH A310 6
08.09.2002 DLH A320 11
08.09.2002 DLH A320 6
08.09.2002 DLH A320 12
08.09.2002 DLH A320 8
08.09.2002 AEF A320 8
08.09.2002 AEF A320 19
08.09.2002 IBE A320 9
08.09.2002 TUA B737 14
08.09.2002 AFR A320 6
08.09.2002 MEA A320 6
08.09.2002 BAW B757 10
08.09.2002 BAW A320 17
08.09.2002 MAH B737 9
08.09.2002 FPG F90 23
08.09.2002 CRX A320 5

84

fnadotu Universites

Merkez Kiitiiphane



08.09.2002 CRX A320 7
08.09.2002 AZA MD80 8
08.09.2002 AZA MD&0 13
08.09.2002 DAL B767 6
08.09.2002 AUA A320 14
08.09.2002 TAY ATP 16
08.09.2002 THY A310 12
08.09.2002 THY RJ100 12
08.09.2002 THY RJ100 5
08.09.2002 THY B737 6
08.09.2002 THY B737 8
08.09.2002 THY B737 7
08.05.2002 THY B737 3
08.09.2002 THY B737 10
08.09.2002 THY B737 7
08.09.2002 THY B737 4
08.09.2002 THY B737 9
08.09.2002 THY B737 7
08.09.2002 THY B737 9
08.09.2002 THY B737 8
08.09.2002 THY B737 8
08.09.2002 THY B737 10
08.09.2002 THY B737 7
08.09.2002 THY B737 5
08.09.2002 THY B737 4
08.09.2002 THY B737 6
08.09.2002 THY B737 7
08.09.2002 THY B737 4
09.09.2002 DAN B737 9
09.09.2002 KZK A310 11
09.09.2002 UAE A330 14
09.09.2002 TUAF C130 13
09.09.2002 CFG B757 12
09.09.2002 DLH A320 8
09.09.2002 DLH A320 6
09.09.2002 DLH A320 6
09.09.2002 DLH A320 8
09.09.2002 DLH A320 5
09.09.2002 AEF A320 6
09.09.2002 AEF A320 12
09.09.2002 DLH MD11 9
09.09.2002 IBE A320 10
09.09.2002 IRA B747 12
09.09.2002 IRA FK10 18
09.09.2002 TJT B190 4
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09.09.2002 AFR A320 11
09.09.2002 MEA A320 12
09.09.2002 BAW B757 7
09.09.2002 BAW A320 11
09.09.2002 MAH F70 10
09.09.2002 CRX A320 12
09.09.2002 CRX A320 7
09.09.2002|  SPCHB XXX 22
09.09.2002 SVA B777 9
09.09.2002 AZA MD80 17
095.09.2002 AZA MDS80 10
09.09.2002 LAA A310 8
09.09.2002 LBC T134 7
09.09.2002 DAL B767 21
09.09.2002 SPCN C560 31
09.09.2002 AUA A320 11
09.09.2002 BCS A300 10
09.09.2002 TAY ATP 9
09.09.2002 THY B737 7
09.09.2002 THY B737 4
09.09.2002 THY B737 8
09.09.2002 THY B737 6
09.09.2002 THY B737 8
09.09.2002 THY B737 4
09.09.2002 THY B737 8
09.09.2002 THY B737 5
09.09.2002 THY B737 8
09.09.2002 THY B737 3
09.09.2002 THY B737 8
09.09.2002 THY RJ100 5
10.09.2002 DAN B737 7
10.09.2002 KILM B737 44
10.09.2002 GFA A320 6
10.09.2002 BAG B737 11
10.09.2002 HHI B737 10
10.09.2002 DLH A320 12
10.09.2002 DLH A320 7
10.09.2002 DLH A320 5
10.09.2002 DLH A320 14
10.09.2002 DLH A320 9
10.09.2002 AEF A320 6
10.09.2002 AEF A320 5
10.09.2002 DLH MD11 10
10.09.2002 ADN LJ31 8
10.09.2002 IRA FK10 7
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10.09.2002 AHC 1L76 8
10.09.2002 TUA B757 10
10.09.2002 AFR A320 12
10.09.2002 BAW B757 13
10.09.2002 BAW A320 13
10.09.2002 MAH B737 6
10.09.2002 CRX A320 8
10.09.2002 CRX A320 9
10.09.2002 SVA B747 15
10.09.2002 AZA MD2g0 5
10.09.2002 AZA MD280 15
10.09.2002 CLX B747 29
10.09.2002 DAL B767 21
10.09.2002 AUA A320 9
10.09.2002 CSA B737 4
10.09.2002 BCS B757 6
10.09.2002 TAY ATP 9
10.09.2002 THY A340 8
10.09.2002 THY B737 4
10.09.2002 THY B737 5
10.09.2002 THY B737 3
10.09.2002 THY B737 4
10.09.2002 THY B737 6
10.09.2002 THY B737 3
10.09.2002 THY B737 12
10.09.2002 THY B737 8
10.09.2002 THY B737 6
10.09.2002 THY B737 5
10.09.2002 PGT B737 9
10.09.2002 N5OSF FAS50 7
10.09.2002 AUA A320 9
10.09.2002 LOT B737 12
11.09.2002 DAN B737 9
11.09.2002 KLM B737 20
11.09.2002 KLM B737 4
11.09.2002 UAE A330 22
11.09.2002 DLH A320 7
11.09.2002 DLH A320 10
11.09.2002 DLH A320 10
11.09.2002 DLH A320 8
11.09.2002 DLH A320 9
11.09.2002 DLH MD11 10
11.09.2002 DLH MDI11 8
11.09.2002 IFA C550 4
11.09.2002 IRA A310 23
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11.09.2002 MLD YK40 5
11.09.2002 AFR A320 19
11.09.2002 AFR A320 9
11.09.2002 RJA A310 6
11.09.2002 MEA A320 13
11.09.2002 SHE G4 11
11.09.2002 BAW A320 7
11.09.2002 BAW A320 11
11.09.2002 MAH F70 6
11.09.2002 CRX A320 9
11.09.2002 CRX A320 8
11.09.2002 AZA MD80 6
11.09.2002 AZA MD80 8
11.09.2002 DAL B767 9
11.09.2002 AZA B747 18
11.09.2002) SPCOE LJ55 14
11.09.2002 AUA A320 13
11.09.2002 BCS B757 7
11.09.2002 TAY ATP 8
11.09.2002] TCROT C560 17
11.09.2002 OMAN G4 17
11.09.2002 KZK A310 13
11.09.2002 HHI B737 24
11.09.2002 DLH A320 8
11.09.2002 DLH A320 17
11.09.2002 DLH A320 12
11.09.2002 DLH A320 12
11.09.2002 DLH A320 9
11.09.2002 AEF A320 6
11.09.2002 AEF A320 6
11.09.2002 AFF A320 17
11.09.2002 AFEF A320 11
11.09.2002 DLH MD1i1 14
11.09.2002 DLH MDI11 19
12.09.2002 DAN B737 10
12.09.2002 UAE A330 35
12.09.2002 TUAF CN35 16
12.09.2002 TUAF C160 14
12.09.2002 TUAF Cl160 11
12.09.2002 HHI B737 14
12.09.2002 DLH A320 12
12.09.2002 DLH A320 8
12.09.2002 DLH A320 5
12.09.2002 DLH A320 9
12.09.2002 DLH A320 12
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12.09.2002 AEF A320 11
12.09.2002 AEF A320 10
12.09.2002 AFF A320 13
12.09.2002 DLH MD11 8
12.09.2002 DLH MDI11 9
12.09.2002 ADN HS25 9
12.09.2002 QAJ LJ35 25
12.09.2002 IFA C550 5
12.09.2002 IFA C550 11
12.09.2002 IBE A320 13
12.09.2002 AHC IL76 11
12.09.2002 AFR A320 6
12.09.2002 AFR A320 11
12.09.2002 BAW B757 16
12.09.2002 BAW A320 7
12.09.2002 TUAF G4 5
12.09.2002 MAH F70 5
12.09.2002 FPG F90 11
12.09.2002 CRX A320 11
12.09.2002 CRX A320 7
12.09.2002) SPCHB XXX 8
12.09.2002{ SPCHB HS25 8
12.09.2002 SVA B777 11
12.09.2002 SVA MD99 11
12.09.2002 AZA MD80 9
12.09.2002 AZA MD80 5
12.09.2002 LAA A300 8
12.09.2002 LBC T134 9
12.09.2002 LBD B200 9
12.09.2002 DAL B767 7
12.09.2002 AUA A320 8
12.09.2002 BCS A320 17
12.09.2002 TAY ATP 36
12.09.2002 IBE A320 9
12.09.2002 AFR A320 22
12.09.2002 AFR A320 32
13.09.2002 DAN B737 12
13.09.2002 HLN B757 12
13.09.2002 GFA A320 15
13.09.2002 UAE A330 9
13.09.2002 TUAF CN35 4
13.09.2002 TUAF CN35 20
13.09.2002 TUAF C130 15
13.09.2002 BAG B737 9
13.09.2002 LTU A330 9
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13.09.2002 GMI B737 14
13.09.2002 DLH A300 15
13.09.2002 DLH A320 4

13.09.2002 DLH A320 16
13.09.2002 DLH A320 13
13.09.2002 DLH A320 8

13.09.2002 DLH MD11 12
13.09.2002 IBE A320 17
13.09.2002 IRA A310 21
13.09.2002 AHC 1L76 10
13.09.2002 TUA B757 9

13.09.2002 AFR A320 26
13.09.2002 AFR A320 17
13.09.2002 RJA A320 20
13.09.2002 MEA A320 7

13.09.2002 BAW A320 27
13.09.2002 BAW A320 13
13.09.2002 TUAF G4 15
13.09.2002 MAH B737 9

13.09.2002 CRX A320 19
13.09.2002 CRX A320 13
13.09.2002 SVA B777 20
13.09.2002 AZA MD80 7

13.09.2002 AZA MD30 5

13.09.2002 RJA B707 9

13.09.2002 CLX B747 10
13.09.2002 LBC T134 5

13.09.2002 RMF BD700 11
13.09.2002 DAL B767 12
13.09.2002 AUA A320 12
13.09.2002 CSA B737 12
13.05.2002 BCS B757 8

13.09.2002 TAY ATP 20
13.09.2002 BAW B757 23
13.09.2002 BAW A320 15
13.09.2002 MAH F70 9

13.09.2002 CRX A320 14
13.09.2002 CRX A320 10
14.09.2002 DAN B737 11
14.09.2002 CFG B757 8

14.09.2002 DLH B747 12
14.09.2002 DLH A300 15
14.09.2002 DLH A320 5

14.09.2002 DLH A320 19
14.09.2002 DLH A320 13
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14.09.2002 DLH A320 14
14.09.2002 AEF A320 15
14.09.2002 AEF A320 14
14.09.2002 AFEF A320 18
14.09.2002 AEF A320 5
14.09.2002 DLH MD11 8
14.09.2002 LTU A330 14
14.09.2002 AFR A320 19
14.09.2002 AFR A320 20
14.09.2002 BAW A320 10
14.09.2002 BAW A320 18
14.09.2002 MAH B737 12
14.09.2002 CRX A320 14
14.09.2002 CRX A320 12
14.09.2002 AZA MD80 6
14.09.2002 AZA MD80 10
14.09.2002 LAA A300 16
14.09.2002 DAL B767 16
14.09.2002 SPCN C560 7
14.09.2002 AUA A320 14
14.09.2002 CSA B737 11
14.09.2002 BCS A300 8
14.09.2002 SVA B777 16
14.09.2002 AZA MDg0 22
14.09.2002 AZA MD80 9
14.09.2002 LBC T134 10
14.09.2002 DAL B767 12
14.09.2002 AUA A320 23
14.09.2002 BCS B757 3
14.09.2002 TAY ATP 8
14.09.2002 THY B737 6
14.09.2002 THY B737 4
14.09.2002 THY B737 4
14.09.2002 THY B737 12
14.09.2002 THY B737 14
14.09.2002 THY B737 6
14.09.2002 THY B737 26
14.09.2002 THY B737 12
14.09.2002 THY B737 9
14.09.2002 THY B737 5
15.09.2002 DAN B737 7
15.09.2002 KIM B737 6
15.09.2002 ORF B747 11
15.09.2002 GFA A320 10
15.09.2002 SPCA6 B737 8
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15.09.2002 HKY C130 14
15.09.2002 DLH A310 7
15.09.2002 DLH A320 8
15.09.2002 DLH A320 12
15.09.2002 DLH A320 6
15.09.2002 DLH A320 4
15.09.2002 AEF A320 6
15.09.2002 AEF A320 14
15.09.2002 DLH MDI11 12
15.09.2002 IBE A320 9
15.09.2002 TUA B737 8
15.09.2002 AFR A320 17
15.09.2002 AFR A320 10
15.09.2002 MEA A320 8
15.09.2002 BAW B757 7
15.09.2002 BAW A320 9
15.09.2002 MAH B737 5
15.09.2002 CRX A320 13
15.09.2002 CRX A320 15
15.09.2002 AZA MD80 7
15.09.2002 AZA MD80 13
15.05.2002 ITAF FAS0 3
15.09.2002 DAL B767 16
15.09.2002 AUA A320 6
15.09.2002] SPCOE D328 8
15.09.2002 BCS B757 14
15.09.2002 TAY ATP 17
15.09.2002 THY RJ100 8
15.09.2002 THY B737 12
15.09.2002 THY B737 9
15.09.2002 THY B737 18
15.09.2002 THY B737 16
15.09.2002 THY A310 28
15.09.2002 THY B737 27
15.09.2002 THY A310 24
15.09.2002 THY B737 26
15.09.2002 THY B737 23
15.09.2002 THY B737 23
15.09.2002 THY B737 33
15.09.2002 THY B737 26
15.09.2002 THY A310 39
15.09.2002 THY A310 34
16.09.2002 DAN B737 8
16.09.2002 UAE A330 19
16.09.2002 TUAF BE20 19
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16.09.2002 TUAF Cl160 13
16.09.2002 DLH A320 8
16.09.2002 DLH A320 17
16.09.2002 DLH A320 7
16.09.2002 DLH A320 11
16.09.2002 DLH A320 9
16.09.2002 DLH A320 11
16.09.2002 AEF A320 9
16.09.2002 AFEF A320 9
16.09.2002 DLH MDI11 5
16.09.2002 SPCD C650 9
16.09.2002 IBE A320 14
16.09.2002 IRA B747 10
16.09.2002 AFR A320 36
16.09.2002 AFR A320 17
16.09.2002 MEA A320 18
16.09.2002 BAW B757 10
16.09.2002 BAW A320 14
16.09.2002 TUAF G4 17
16.09.2002 MAH B737 8
16.09.2002 CRX A320 16
16.09.2002 CRX A320 18
16.09.2002 SVA B747 16
16.09.2002 AZA MDg0 19
16.09.2002 AZA MD&0 7
16.09.2002 LBC T134 13
16.09.2002 ITAF M330 35
16.09.2002 ITAF M330 35
16.09.2002 DAL B767 36
16.09.2002 YW C550 16
16.09.2002 AUA A320 5
16.09.2002 BCS A300 9
16.09.2002 TAY ATP 19
16.09.2002 THY B737 37
16.09.2002 THY B737 41
16.09.2002 THY B737 39
16.09.2002 THY B737 29
16.09.2002 THY B737 5
16.09.2002 THY RJ100 7
16.09.2002 THY B737 7
16.09.2002 THY A340 12
16.09.2002 THY B737 18
16.09.2002 THY B737 9
16.09.2002 THY B737 16
17.09.2002 DAN B737 10

93



17.09.2002 FHY MD80 16
17.09.2002) TCSTR HS25 14
17.09.2002 OHY MD80 5
17.09.2002 MLD T134 6
17.09.2002 RNA T134 7
17.09.2002 AEE LJ55 8
17.09.2002 BAG B737 7
17.09.2002 FHY MD80 10
17.09.2002f SEDVP FA10 13
17.09.2002 MAH F70 9
17.09.2002 JLN LJ55 10
17.09.2002 TVR YK42 8
17.09.2002] TCMEK LJ60 25
17.09.2002 CSA B737 14
17.09.2002 LFA A320 6
17.09.2002 OHY A300 12
17.09.2002 BRU T134 6
17.09.2002 OGE B757 8
17.09.2002 KIL YK42 8
17.09.2002] TCTAN C600 4
17.09.2002 KAO 1L62 6
17.05.2002 AKY YK42 7
17.09.2002 KIL YK42 5
17.09.2002 TVM AN24 5
17.09.2002 SDM T154 5
17.09.2002) TCTEK HS25 6
17.09.2002) TCAHS HS25 7
17.09.2002 SIA B777 12
17.09.2002 PGT B737 10
17.09.2002 KYv B737 5
17.09.2002 FRT AN12 4
17.09.2002 OAL B717 7
17.09.2002 FHY MD80 5
17.09.2002 AEW B737 9
17.09.2002] DEOPG P46T 7
17.09.2002 KYV B737 7
17.09.2002 TVR YK42 4
17.05.2002 FHY MD80 4
17.09.2002 SYR B727 7
17.09.2002 FRT AN12 6
17.09.2002 BHY A300 7
17.09.2002 OGE B757 5
17.09.2002 OHY MD80 6
17.09.2002 SXS B737 5
17.09.2002 MNB A300 8
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17.09.2002 HHI B737 17
17.09.2002 MSR A320 11
17.09.2002 ROT B737 11
17.09.2002 SYR B727 11
17.09.2002 THY RJ100 11
17.09.2002 THY B737 11
17.09.2002 THY B737 11
17.09.2002 THY B737 11
17.09.2002 THY A310 11
17.09.2002 THY B737 11
17.05.2002 THY B737 3

17.09.2002 THY B737 11
18.09.2002 DAN B737 10
18.09.2002 KIM B737 7

18.09.2002 UAE A330 17
18.09.2002 UAE A330 12
18.09.2002 TUAF C130 9

18.09.2002 DLH A320 17
18.09.2002 DLH A320 9

18.09.2002 DLH A320 15
18.09.2002 DLH A320 8

18.09.2002 DLH A320 12
18.09.2002 EWG A320 20
18.09.2002 DLH MDI1 10
18.09.2002 DLH MDI11 13
18.09.2002 ATJ G100 8

18.05.2002 FUA B737 6

18.09.2002 IRA A310 12
18.09.2002 TUA B757 18
18.09.2002 TUA IL76 13
18.09.2002 AFR A320 14
18.09.2002 AFR A320 24
18.09.2002 MEA A320 9

18.09.2002 BAW A320 15
18.09.2002 BAW A320 19
18.09.2002 MAH B737 10
18.09.2002 CRX A320 9

18.05.2002 CRX A320 9

18.09.2002 AZA MD80 10
18.09.2002 AZA MDS80 4

18.09.2002 ITAF FAS0 6

18.09.2002 RJA A340 11
18.09.2002 DAL B767 13
18.09.2002 AUA A320 9

18.09.2002 CSA B737 24

95



18.09.2002 BCS A300 12
18.09.2002 TAY ATP 14
18.09.2002 THY B737 8
18.09.2002 THY RJ100 17
18.09.2002 THY A310 13
18.09.2002 THY B737 14
18.09.2002 THY B737 11
18.09.2002 THY B737 11
18.09.2002 THY B737 10
18.09.2002 THY B737 13
18.09.2002 THY B737 11
18.09.2002 THY B737 7
18.09.2002 THY B737 9
18.09.2002 THY B737 8
18.09.2002 THY B737 14
18.09.2002 THY B737 18
19.09.2002 DAN B737 7
19.09.2002 MVD T154 12
19.09.2002 NTL A300 8
19.09.2002 AFL T154 13
19.09.2002 SIA B777 12
19.09.2002 KOZ JS32 5
19.09.2002 BTC T154 10
19.09.2002 UHS T154 11
19.09.2002 NDC MDg80 7
19.09.2002 UZB A310 7
15.09.2002 TVM AN24 7
19.09.2002 PGT B737 7
19.09.2002 UDC YK42 12
19.09.2002] TCTAN C600 15
19.09.2002 JOL T134 11
19.05.2002 GOR AN24 15
19.09.2002 IKA T154 17
19.09.2002 AEW B737 11
19.09.2002 FHY MD380 11
19.09.2002 OHY MD80 9
19.09.2002 OGE B757 9
19.09.2002f TCMKA C550 7
19.09.2002 MSR A320 8
19.09.2002 LOT B737 23
19.09.2002 AUA A320 21
19.09.2002 KAO 1L62 9
19.05.2002 PGT B737 7
19.09.2002 BTC T154 7
19.09.2002 ROT B737 7
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19.09.2002 FLM B737 15
19.09.2002 PGT B737 11
19.09.2002 THY B737 11
19.09.2002 LAA B707 11
19.09.2002 THY B737 7
19.09.2002 THY B737 6
19.09.2002 THY B737 4
19.09.2002 THY B737 12
19.09.2002 THY B737 19
19.09.2002 THY RJ100 11
19.09.2002 THY B737 8
19.09.2002 THY B737 13
19.09.2002 THY B737 7
19.09.2002 THY B737 14
19.09.2002 THY B737 21
19.09.2002 THY B737 5
19.09.2002 THY B737 8
16.09.2002 TAR A320 14
20.09.2002 DAN B737 8
20.09.2002 THY B737 9
20.09.2002 THY B737 4
20.09.2002 THY B737 8
20.09.2002 THY B737 9
20.09.2002 THY B737 10
20.09.2002 THY B737 10
20.09.2002 THY B737 10
20.09.2002 THY RJ100 7
20.09.2002 THY B737 13
20.09.2002 THY B737 12
20.09.2002 THY B737 13
20.09.2002 THY B737 6
20.09.2002 THY B737 4
20.09.2002 THY B737 5
20.09.2002 THY B737 6
20.09.2002 THY B737 4
20.09.2002 THY A340 8
20.09.2002 THY B737 11
20.09.2002 LAA B707 9
20.09.2002 TCOZD BE20 4
20.09.2002 NVI AN12 9
20.09.2002 BHY A300 7
20.09.2002 MLD T134 5
20.09.2002 OGE B757 6
20.09.2002 LTU A330 7
20.09.2002 KYV A310 4
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20.09.2002 MNB A300 6
20.09.2002 BCS B757 8
20.09.2002 TAY RJ100 12
20.09.2002{ TCMKA C550 3
20.09.2002 MNB A300 6
20.09.2002 AHY B757 8
20.09.2002 BRQ IL72 11
20.09.2002 KYV B737 8
20.09.2002 AHC IL76 10
20.09.2002] Z3BAB BE20 8
20.09.2002 FRT AN12 10
20.09.2002 FLM B737 9
20.09.2002 SHY B737 10
20.09.2002 AFL T154 10
20.09.2002 ADR A320 6
20.09.2002 RJA B707 10
21.09.2002 THY B737 14
21.09.2002 THY B737 13
21.09.2002 THY B737 5
21.09.2002 DAN B737 9
21.09.2002 DLH B747 14
21.09.2002 DLH A320 7
21.09.2002 DLH A320 14
21.09.2002 DLH A320 5
21.09.2002 DLH A320 11
21.09.2002 DLH A320 9
21.09.2002 AFF A320 12
21.09.2002 AEF A320 12
21.09.2002 AFEF A320 4
21.09.2002 AEF A320 7
21.09.2002 DLH MD11 15
21.09.2002 DLH MD11 12
21.09.2002 LTU A330 9
21.09.2002 TUA IL76 20
21.09.2002 AFR A320 27
21.09.2002 AFR A320 20
21.05.2002 BAW A320 9
21.09.2002 BAW A320 12
21.09.2002 MAH F70 11
21.09.2002 CRX A320 11
21.09.2002 CRX A320 11
21.09.2002 AZA MDg0 7
21.09.2002 AZA MDS80 8
21.09.2002 DAL B767 15
21.09.2002 SPCN C560 9
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21.09.2002 AUA A320 12
21.09.2002 CSA B737 8
21.09.2002 BCS A300 17
21.09.2002 THY B737 4
21.09.2002 THY B737 7
21.09.2002 THY A310 8
21.09.2002 THY B737 7
21.09.2002 ATG T154 7
21.09.2002 OHY A300 6
21.09.2002 KAO 162 9
21.09.2002 AEF A320 9
21.09.2002 AEF A320 8
21.09.2002 LTU A330 8
21.09.2002 ASE ANI12 6
21.09.2002 NVI AN12 8
21.09.2002 FRT ANI12 7
21.09.2002 PGT B737 7
21.09.2002 OGE B757 8
21.09.2002 KAO 1162 7
21.09.2002 OHY MD80 6
22.09.2002 THY B737 10
22.09.2002 THY B737 7
22.09.2002 THY B737 8
22.09.2002 THY B737 5
22.09.2002 THY B737 6
22.09.2002 THY RJ100 12
22.09.2002 THY B737 8
22.09.2002 THY A310 13
22.09.2002 THY B737 12
22.09.2002 THY B737 9
22.09.2002 THY RJ100 11
22.09.2002 THY B737 9
22.09.2002 THY B737 7
22.09.2002 THY B737 8
22.09.2002 THY B737 4
22.09.2002 THY B737 6
22.09.2002 THY B737 11
22.09.2002 DAN B737 10
22.09.2002 KI.M B737 16
22.09.2002 GFA A320 12
22.09.2002 TUAF CN35 19
22.09.2002 DLH A320 7
22.09.2002 DLH A320 9
22.09.2002 DLH A320 14
22.09.2002 DLH A320 15
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22.09.2002 DLH A320 17
22.09.2002 AEF A320 7
22.09.2002 AEF A320 11
22.09.2002 FUA B737 9
22.09.2002 AEA B737 12
22.05.2002 IBE A320 8
22.09.2002 TUA B737 9
22.09.2002 TUA IL76 6
22.09.2002 AFR A320 16
22.09.2002 AFR A320 23
22.09.2002 BAW B757 9
22.09.2002 BAW A320 16
22.09.2002 MAH B737 17
22.09.2002 CRX A320 22
22.09.2002 CRX A320 13
22.09.2002 AZA MD320 24
22.09.2002 AZA MD30 4
22.09.2002 RJA A310 8
22.09.2002 DAL B767 9
22.09.2002 SPCN C560 5
22.09.2002 AUA A320 4
22.09.2002 TAY ATP 9
23.09.2002 THY A310 15
23.09.2002 THY B737 13
23.09.2002 THY B737 17
23.09.2002 THY B737 13
23.09.2002 THY B737 17
23.09.2002 THY - B737 20
23.09.2002 THY A340 26
23.09.2002 THY RJ100 23
23.09.2002 THY B737 23
23.09.2002 THY A310 5
23.09.2002 THY B737 7
23.09.2002 THY B737 5
23.09.2002 THY B737 7
23.09.2002 DAN B737 14
23.09.2002 KIM B737 8
23.09.2002 KZK A310 20
23.09.2002 UAE A330 26
23.09.2002 TUAF C160 7
23.09.2002 DLH A320 12
23.09.2002 DLH A320 8
23.09.2002 DLH A320 13
23.09.2002 DLH A320 14
23.09.2002 DLH A320 14
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23.09.2002 AFEF A320 13
23.09.2002 AEF A320 17
23.09.2002 DLH MD11 13
23.09.2002 IBE A320 8

23.09.2002 IRA B747 23
23.09.2002 AFR A320 23
23.09.2002 AFR A320 25
23.09.2002 MEA A320 16
23.09.2002 EXS B737 17
23.09.2002 BAW B757 9

23.09.2002 BAW A320 33
23.09.2002 XLA B737 22
23.09.2002 MAH F70 10
23.09.2002 CRX A320 12
23.09.2002 CRX A320 19
23.09.2002 SVA B777 12
23.09.2002 AZA MD80 10
23.09.2002 AZA MD80 13
23.09.2002 SPCI DJ35 11
23.09.2002 LBC T134 5

23.09.2002 DAL B767 19
23.09.2002 AUA A320 9

23.09.2002 BCS A300 22
23.09.2002 TAY ATP 41
24.09.2002 THY B737 8

24.09.2002 THY B737 8

24.09.2002 THY B737 4

24.09.2002 THY A310 6

24.09.2002 THY RJ100 10
24.09.2002 THY B737 13
24.09.2002 THY RJ100 17
24.09.2002 BHY A300 7

24.09.2002 FRT AN12 19
24.09.2002] TCAKK F900 13
24.09.2002 MNB A300 29
24.09.2002 ASE ANI12 39
24.09.2002 FHY MDS80 23
24.09.2002 EFE AN12 31
24.09.2002 LFA A320 28
24.09.2002 KYV A310 21
24.09.2002 DAN B737 16
24.09.2002 KILM B737 10
24.09.2002 GFA A320 10
24.09.2002 TUAF CN35 20
24.09.2002 TUAF C130 34
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24.09.2002 BAG B737 13
24.09.2002 HHI B737 25
24.09.2002 DLH A320 16
24.09.2002 DLH A320 13
24.09.2002 DLH A320 6

24.09.2002 DLH A320 11
24.09.2002 DLH A320 7

24.09.2002 AEF A320 6

24.09.2002 AEF A320 14
24.09.2002 DLH MDI11 11
24.09.2002 AEA B737 5

24.09.2002 IBE A320 14
24.09.2002 AHC IL76 26
24.09.2002 TUA B737 12
24.09.2002 AFR A320 21
24.09.2002 AFR A320 22
24.09.2002 BAW B757 26
24.09.2002 BAW A320 13
24.09.2002 MAH B737 15
24.09.2002 CRX A320 14
24.09.2002 CRX A320 34
24.09.2002 AZA MD80 13
24.09.2002 AZA MDS80 8

24.09.2002 DAL B767 16
24.09.2002 AUA A320 12
24.09.2002 CSA B737 13
24.09.2002 BCS B757 29
24.09.2002 TAY ATP 18
25.09.2002 PGT B737 17
25.09.2002 SVR T154 12
25.09.2002 KYV A310 15
25.09.2002 MLD T134 14
25.09.2002 OAL B717 4

25.09.2002 NTL A300 5

25.09.2002] TCSTR HS25 9

25.09.2002 NVI T134 11
25.09.2002 LBC MDI11 9

25.09.2002 MSI YK42 15
25.09.2002 UKM YK42 14
25.09.2002 ENK YK42 8

25.09.2002 CMK T154 13
25.09.2002 KIL YK42 9

25.09.2002 ASZ T134 9

25.09.2002 KAZ T154 7

25.09.2002 HLN B757 12
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25.09.2002 KILM B737 10
25.09.2002 GFA A320 15
25.09.2002 DAN B737 7

25.09.2002 UAE A330 29
25.09.2002 TUAF CN35 25
25.09.2002 DLH A320 9

25.09.2002 DLH A320 12
25.09.2002 DLH A320 12
25.09.2002 DLH A320 9

25.09.2002 DLH A320 8

25.09.2002 EWG A320 19
25.09.2002 DLH MD11 18
25.09.2002 IRA B747 17
25.09.2002 AFR A320 19
25.09.2002 AFR A320 13
25.09.2002 MEA A320 11
25.09.2002 BAW B757 15
25.09.2002 BAW A320 13
25.09.2002 MAH B737 13
25.09.2002 CRX A320 15
25.09.2002 CRX A320 8

25.09.2002 AZA MD80 5

25.09.2002 AZA MD80 7

25.09.2002 RJA A340 7

25.09.2002 DAL B767 12
25.09.2002 AZA B747 23
25.09.2002 AUA A320 10
25.09.2002 CSA B737 17
25.09.2002 BCS A300 15
25.09.2002 TAY ATP 19
26.09.2002 SPCA6 B737 18
26.09.2002 UAE A330 13
26.09.2002 TUAF C160 12
26.09.2002 BAG B737 29
26.09.2002 LTU A330 12
26.09.2002 GMI B737 5

26.09.2002 DLH A310 12
26.09.2002 DLH A320 10
26.09.2002 DLH A320 14
26.09.2002 DLH A320 15
26.09.2002 DLH A320 9

26.09.2002 DLH MD11 35
26.09.2002 RAT D228 10
26.09.2002 DAN B737 11
26.09.2002 KILM B737 10
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26.09.2002 KZK A310 16
26.09.2002 UAE A330 18
26.09.2002 HHI B737 9
26.09.2002 DLH A320 13
26.09.2002 DLH A320 8
26.09.2002 DLH A320 16
26.09.2002 DLH A320 12
26.09.2002 AEF A320 10
26.09.2002 AFEF A320 9
26.09.2002 AEF A320 7
26.09.2002 AEF A320 15
26.09.2002 DLH MD11 13
26.09.2002 DLH MD11 7
26.09.2002 IBE A320 12
26.09.2002 AFR A320 30
26.09.2002 AFR A320 9
26.09.2002 BAW B757 23
26.09.2002 BAW A320 13
26.09.2002 MAH B737 14
26.09.2002 CRX A320 10
26.09.2002 CRX A320 9
26.09.2002 SVA B777 11
26.09.2002 AZA MD380 18
26.09.2002 AZA MD380 15
26.09.2002 CLX B747 17
26.09.2002 LBC T134 8
26.09.2002 DAL B767 13
26.09.2002 SPCN C560 12
26.09.2002 SPCN C560 14
26.09.2002 AUA A320 18
26.09.2002 BCS B757 22
26.09.2002 TAY ATP 9
27.09.2002 DAN B737 6
27.09.2002 HLN B767 20
27.09.2002 KILM B737 8
27.09.2002 GFA A320 20
27.05.2002 UAE A330 12
27.09.2002 QAF A320 12
27.09.2002 TUAF CN35 6
27.09.2002 TUAF C160 11
27.09.2002 TUAF C160 10
27.09.2002 BAG B737 8
27.09.2002 GMI B737 9
27.09.2002 DLH A310 8
27.09.2002 DLH A340 14
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27.09.2002 DLH A320 13
27.09.2002 DLH A320 21
27.09.2002 DLH A320 16
27.09.2002 DLH A320 7
27.09.2002 DLH MD11 9
27.09.2002 DLH MD11 12
27.09.2002 LTU A330 12
27.09.2002 QAJ LJ35 16
27.09.2002 IBE A320 10
27.09.2002 IRA B747 8
27.09.2002 TUA B757 8
27.09.2002 AFR A320 14
27.09.2002 AFR A320 32
27.09.2002 MEA A320 13
27.09.2002 BAW B757 25
27.09.2002 BAW A320 11
27.09.2002 MAH F70 23
27.09.2002 CRX A320 15
27.09.2002 CRX A320 10
27.09.2002 SVA B777 9
27.09.2002 AZA MD80 6
27.09.2002 RJA A320 18
27.09.2002 SPCLX LJ60 29
27.09.2002 LSK YK42 10
27.09.2002 DAL B767 9
27.09.2002 SPCN C560 3
27.09.2002 AUA A320 12
27.09.2002 JEF FA20 9
27.09.2002 CSA B737 5
27.09.2002 BCS B757 9
27.09.2002 TAY ATP 12
28.09.2002 SPCD C525 8
28.09.2002 IBE A320 37
28.09.2002 IRA A310 25
28.09.2002 TUA B757 8
28.09.2002 AFR A320 11
28.09.2002 AFR A320 19
28.09.2002 MEA A320 13
28.09.2002 BAW B757 21
28.09.2002 BAW A320 33
28.09.2002 CRX A320 32
28.09.2002 CRX A320 14
28.09.2002 SVA B777 18
28.09.2002 SPCI FAS0 14
28.09.2002 AZA MD80 9
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28.09.2002 AZA MDS80 22
28.09.2002 DAN B737 4
28.09.2002 KIM B737 8
28.09.2002 TUAF CN35 14
28.09.2002 CFG B757 8
28.09.2002 DLH B747 17
28.09.2002 DLH A320 6
28.09.2002 DLH A320 4
28.09.2002 DLH A320 10
28.09.2002 DLH A320 7
28.09.2002 DLH A320 7
28.09.2002 AEF A320 11
28.09.2002 AEF A320 7
28.09.2002 AEF A320 21
28.09.2002 DLH MD11 14
28.09.2002 DLH MDI11 8
28.09.2002 LTU A330 12
28.09.2002 IRA FK10 11
28.09.2002 TUA IL76 13
28.09.2002 AFR A320 13
28.09.2002 AFR A320 10
28.09.2002 BAW B757 11
28.09.2002 BAW A320 39
28.09.2002 GDA HS25 15
28.09.2002 MAH F70 7
28.09.2002 CRX A320 7
28.09.2002 CRX A320 10
28.09.2002 AZA MDgS0 21
28.09.2002 AZA MD80 5
28.09.2002 DAL B767 13
28.09.2002 AUA A320 22
28.09.2002 CSA B737 5
28.09.2002 BCS A300 20
29.09.2002 RJA B707 12
29.09.2002 RJA A320 18
29.09.2002 LBC T134 18
29.09.2002 DAL B767 11
29.09.2002 CHW SW3 16
29.09.2002 AUA A320 14
29.09.2002 CSA B737 8
29.09.2002 BCS B757 10
29.09.2002 TAY ATP 14
29.09.2002 THY B737 4
29.09.2002 THY B737 5
29.09.2002 THY B737 4
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29.09.2002 THY B737 6
29.09.2002 THY B737 5
29.09.2002 THY B737 6
29.09.2002 THY B737 3
29.09.2002 THY B737 15
29.09.2002 THY A310 4
29.09.2002 THY B737 6
29.09.2002 DAN B737 8
29.09.2002 GFA A320 13
29.09.2002 TUAF CN35 16
29.09.2002 RRR C130 14
29.09.2002 DLH A320 9
29.09.2002 DLH A320 14
29.09.2002 DLH A320 11
29.09.2002 DLH A320 17
29.09.2002 DLH A320 16
29.09.2002 AEF A320 4
29.09.2002 AFF A320 16
29.09.2002 IBE A320 14
29.09.2002 TUA B737 11
29.09.2002 AFR A320 9
29.09.2002 AFR A320 19
29.09.2002 BAW B757 7
29.09.2002 BAW A320 11
29.09.2002 TUAF G4 19
29.09.2002 MAH B737 20
29.09.2002 PTI B737 7
29.09.2002 CRX A320 19
29.09.2002 CRX A320 11
29.09.2002 AZA MDB80 28
29.09.2002 AZA MD380 15
29.09.2002 SVW CL60 8
29.09.2002 DAL B767 12
29.09.2002 AUA A320 7
29.09.2002 TAY ATP 16
30.09.2002 DAN B737 15
30.09.2002 KIM B737 15
30.09.2002 KZK A310 9
30.09.2002 UAE A330 11
30.09.2002 TUAF CN35 16
30.09.2002 TUAF C130 17
30.09.2002 TUAF C160 23
30.09.2002 TUAF C160 22
30.09.2002 TUAF C650 27
30.09.2002 CFG B757 13
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30.09.2002 DLH A320 12
30.09.2002 DLH A320 11
30.09.2002 DLH A320 7
30.09.2002 DLH A320 12
30.09.2002 DLH A320 13
30.09.2002 AEF A320 15
30.09.2002 DLH MD11 14
30.09.2002 CLS CNJ 10
30.09.2002 IBE A320 5
30.09.2002 IRA B747 12
30.09.2002 1IRA FK10 32
30.09.2002 AHC IL76 29
30.09.2002 AFR A320 12
30.09.2002 AFR A320 13
30.09.2002 MEA A320 8
30.09.2002 BAW B757 9
30.09.2002 BAW A320 17
30.09.2002 TUAF G4 15
30.09.2002 MAH F70 8
30.09.2002 CRX A320 8
30.09.2002 CRX A320 11
30.09.2002 SVA B747 12
30.09.2002 BEI CL60 10
30.09.2002 AZA MD80 15
30.09.2002 AZA MDS80 5
30.09.2002 NOS B737 6
30.09.2002 SVW F50 5
30.09.2002] SPCLX LJ35 10
30.09.2002 LBC T134 3
30.09.2002 DAL B767 10
30.09.2002 AUA A320 7
30.09.2002 BCS A300 20
30.09.2002 TAY ATP 15
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