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OZET

TURK SiVIL HAVACILIK SEKTORUNDE
HABERLESME SEYRUSEFER GOZETIM (CNS) HIZMETLERI iCiN
SCOR ESASLI BAKIM YONETIM MODELI ONERIiSi

DURSUN, Erdal
Doktora, Isletme Anabilim Dali
Tez Danismani: Prof. Dr. Unsal BAN
Aralik 2014, 296 sayfa

Bu tez calismasinin temel amaci; Tirk sivil havacilik alanindaki Haberlesme
Seyriisefer Gozetim (CNS) Hizmet ve sistemlerinde uygulanmak iizere, ICAO ve
EUROCONTROL gibi uluslararasi sivil havacilik otoriteleri tarafindan belirlenen
standartlara uygun bir “Bakim Yonetimi Modeli (BYM)” gelistirmektir.

Bu ama¢ dogrultusunda dort boliimden olusan tez arastirmasinda nitel ve nicel
arastirma yontemleri birlikte kullanilmistir. Bu kapsamda tezin ilk ii¢ boliimii i¢in tezin
konusuyla ilgili literatiir incelemesi yapilmistir.

Tezin ilk bolimiinde havayolu ulasimi alaninda sivil havacilik hizmetlerine,
ikinci boliimiinde CNS sistem ve hizmetlerine, tiglincii boliimde ise bakim yonetim
yaklagimlarina iligkin literatlir taranmis olup; diinyada ve Tiirkiye’de s6z konusu
kavramlarin gelisimi, 6nemi, tiirleri, 6zellikleri ve fonksiyonlar1 detayli bir sekilde
tanimlanmistir. Boylece tez konusuyla ilgili temel kavramlar ve bu kavramlarin
birbirleriyle olan iligkisi teorik olarak incelenmistir.

Tezde kullanilan nicel arastirma teknigi kapsaminda iki yontemle arastirma
verileri toplanarak analiz edilmistir: Bunlardan ilki anket yontemi olup, s6z konusu
anket 2014 yil1 itibariyle toplam 27 havaalaninda gorev yapan 128 ATSEP lisanslh ve
diger teknik personele uygulanmustir. Ikinci yontem olarak ise CNS hizmet ve
sistemlerinin denetimleri sonucunda toplanan raporlar icerik analizine tabi

tutulmustur.
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Arastirmanin son boliimiinde; anket verilerinin SPSS 20.0 programinda analiz
edilmesiyle ulasilan bulgular ile denetim raporlar verilerinin igerik analizi sonucunda
ulagilan bulgular, tezin teorik boliimlerinde elde edilen bilgiler 1s18inda
yorumlanmustir.

Arastirma sonucunda, Tirk hava sahasindaki CNS sistem ve hizmetlerinde
uygulanmak tizere, ICAO ve EUROCONTROL gibi uluslararasi sivil havacilik
otoriteleri tarafindan belirlenen standartlara uygun, lojistik ve tedarik zinciri yonetimi

stireglerini kapsayan SCOR esasl1 yeni bir bakim yonetim modeli 6nerilmistir.
Anahtar Kelimeler: sivil havacilik hizmetleri, haberlesme seyriisefer gozetim,

CNS, bakim ydnetimi modeli, tedarik zinciri yonetimi, TZY, supply chain operations

reference model, SCOR
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ABSTRACT

SCOR-BASED MAINTENANCE MANAGEMENT MODEL PROPOSAL
FOR COMMUNICATION NAVIGATION SURVEILLANCE (CNS)
SERVICES IN TURKISH CIVIL AVIATION SECTOR

DURSUN, Erdal
Doctoral Dissertation in Business Administration
Thesis Supervisor: Prof. Dr. Unsal BAN
December 2014, 296 pages

The main objective of this thesis is to develop a “Maintenance Management
Model (MMM)” in the standards set by international civil aviation authorities just like
ICAO and EUROCONTROL for the implementation in CNS Service and systems of
Turkish civil aviation.

In accordance with this purpose; qualitative and quantitative research methods
have been used together in the thesis which consists of four chapters. In this context,
literature review has been made concerning the thesis subject for the first three
chapters of the thesis.

In the first chapter of the thesis; the literature about civil aviation in the airlines
transportation sector, in the second chapter; the literature about CNS system and
services and in the third chapter; the literature about maintenance management
approaches have been reviewed.

Research data in the scope of quantitative research method used in the thesis
have been collected and analyzed by two methods. The first of all is the survey method
and this survey has been carried out with the participation of 128 ATSEP and other
technical personnel working for 27 airports. The second method is the subjection of

the reports depending upon the countrywide audits of CNS service and systems.
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As aresult of the research; a new SCOR-based maintenance management model
which include the logistic and supply chain management processes and conforming
the standards defined by international civil aviation authorities like ICAO and
EUROCONTROL has been proposed for implementation on CNS system and services

in Turkish airspace.
Key Words: Civil aviation services, communication navigation surveillance,

CNS, maintenance management model, supply chain management, SCM, supply chain

operations reference model, SCOR
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GIRIS

21. ylizyilda bilisim, iletisim ve ulasim teknolojilerinde yasanan bas dondiiriicii
gelismeler, hava yoluyla taginan yiik ve yolcu sayilarinin artmasina ve buna bagh
olarak sivil havacilik faaliyetlerinin kiiresel dl¢ekte yayginlagmasina neden olmustur.

Bu yayginlasma ve biiyiimeyle birlikte hava ulasimi, giinlimiiz insanlarinin
stirekli kullandig1, en cazip, en giivenli ve en hizli ulagim tiirii haline gelmistir. Ancak
insanlarin hava ulasim vasitlarina tarihte hi¢ olmadigi kadar ragbet goéstermeye
baglamasi mevcut havaalanlarinin ve hava sahalarinin yetersiz kalmasina neden
olmustur.

Bu nedenle Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati (ICAO) ve Avrupa Hava
Seyriisefer Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL) gibi uluslararasi sivil havacilik
diizenleyici kuruluslari; Tiirkiye’de ise SHGM ve DHMI gibi ulusal sivil havacilik
kuruluslar1 devreye girerek, tiim sivil havacilik alt sistemlerinde emniyetli, kaliteli ve
verimli hava ulasimini saglayacak kurallar ve yonetsel modeller belirlemistir.

Halihazirda uluslararas: sivil havacilik otoritelerince onerilen bu tiir kural ve
modellere gore yonetilen “Haberlesme Seyriisefer Gozetim (CNS)” sistemlerine ve
hizmetlerine yonelik evrensel nitelikteki kurallarin ortak amaci ise emniyetli, kaliteli
ve verimli hava ulagimini gergeklestirmektir.

Tiirkiye’deki sivil havacilik faaliyetlerinin emniyetli, kaliteli ve verimli bir
sekilde siirdiiriilmesi acgisindan da stratejik oneme ve degere sahip olan CNS
sistemlerinin ve bu sistemlerde kullanilan cihazlarin kullanimlari, kontrolleri,
bakimlar1 ve onarimlari yine ICAO ve EUROCONTROL gibi uluslararasi sivil
havacilik otoriteleri tarafindan belirlenen standartlara uygun bir sekilde yerine
getirilmeye ¢aligilmaktadir.

Ancak her gecen giin biraz daha gelisip, biiyiiyen Tiirkiye’deki CNS sistem ve
hizmetlerinde, hava trafiginde yasanan yogunlagmalardan kaynaklanan cesitli teknik
ve yonetsel sorunlar yasanmaktadir. Bu sorunlarin belki de en 6nemlisi, sivil havacilik

CNS sistem ve hizmetlerinde siirdiiriilen bakim faaliyet ve uygulamalarinda yaganan



aksakliklardir. Bu tiir bakim sorunlar1 nedeniyle CNS sistemlerinde etkin ve kaliteli
bakim uygulamalarinin yapilamamas: ise, iilkemizde sivil havacilik faaliyetlerinin
biitiiniinli olumsuz yonde etkileyerek, topyekiin sivil havacilik emniyetini tehlikeye
atabilecek potansiyele sahiptir.

Iste bu yiizden sivil havaciligin en stratejik alt sistemi olan CNS sistem ve
hizmetlerinde tiim bakim, onarim ve ariza giderim siire¢leri, uluslararasi sivil havacilik
standartlarina uygun ve bilimsel acgidan gecerliligi kanitlanmis bir referans modele
gore yonetilmesi gerektigi degerlendirilmektedir.

Bu tez calismasinin temel amaci; Tiirkiye’deki sivil havacilik CNS sistem ve
hizmetlerinde kullanilan cihaz ve donaninimlarin bakimlar1 igin; ICAO ve
EUROCONTROL gibi uluslararasi sivil havacilik otoriteleri tarafindan belirlenen
standartlara uygun, SCOR esasl1 yeni bir bakim yonetim modeli dnermektir.

Bu temel amag dogrultusunda aragtirma asagida kisaca 6zetlenen boliimlerden
olusmaktadir:

Arastirmanin ilk boliimiinde, siirekli gelisen havayolu ulasimi sektdriiniin ve
sivil havacilik hizmetlerinin kapsamli bir sekilde incelenmesine ¢alisilacaktir.
Aragtirmanin bu giris boliimiinde diinyada ve Tiirkiye’de sivil havacilik hizmetlerinin
gelisimi, 6nemi, tiirleri, aktdrleri ve fonksiyonlar1 anlatilmaya c¢aligilacaktir. Boylece
bakim modeli Onerisi yapilmasi planlanan sivil havacilik sektoriiniin diinyada ve
Tiirkiye’de gelisimi kisaca incelenerek, dnerilecek modelin sektdriin kosullarina 6zgii
yapilanmasi i¢in gereken teorik bilgiler toplanmis olunacaktir.

Ikinci boliimde; hava sahalarinda Haberlesme Seyriisefer Gozetim (CNS)
Hizmetlerinin yapisal analizi baslig1 altinda, hava sahalarinin yonetimi, ugus emniyeti
ve Haberlesme Seyriisefer Gozetim Hizmetleri kavramlari tanimlanacaktir. Diinyadan
ve Tirkiye’den verilen oOrneklerle boliimde Haberlesme Seyriisefer Gozetim
Sistemlerinin yonetimi ve teknik standartlar a¢iklanarak, Tiirkiye’de siirdiiriillen CNS
hizmetleri ile emniyet yonetim sistemi ¢ergevesinde yasanan gelismeler anlatilacaktir.

Uciincii boliimde; tezin teorik cercevesini olusturmak amaciyla isletme
yonetimi alaninda bakim yonetimi, Tedarik Zinciri Yonetimi ve SCOR model
yaklagimlar1 mercek altina alinarak, bu alanda literatiirde yapilan 6nceki arastirmalar
teorik olarak incelenecektir. Ozellikle Tedarik Zinciri Yénetimi ile bakim yonetimi
arasindaki iligki tanimlanarak arastirmanin temel aldigi SCOR modelinin esaslar1 ve

temel siirecleri teorik olarak incelenecektir. Boylece CNS hizmet ve sistemlerinde



etkili yeni bir bakim yonetim modeli gelistirmek icin gereken literatiir arastirmasi
yapilarak, sivil havacilik CNS sistemlerinde uygulanmasi miimkiin olabilecek yeni bir
bakim y6netim modelinde bulunmasi gereken siiregler ve uygulamalar belirlenmeye
caligilacaktir.

Calismanin dordiincii boliimiinde; Oncelikle arastirmanin amaci, hedefleri,
problemi, kapsami ve dnemi kisaca anlatildiktan sonra, daha 6ce tez konusuyla ilgili
yapilan yerli ve yabanci aragtirmalar 6zetlenecektir. Boylece kullanilan arastirma
modeli sema ile gosterilerek, literatiire uygunlugu tartilacaktir. Bu boliimde
arastirmanin yontemi, evreni, kisithiliklar1 ve veri toplama yontemleri de anlatilacaktir.

Bu boliimde daha sonra; Tiirk hava sahasindaki Haberlesme Seyriisefer Gozetim
Hizmetlerinin bakim yonetim esaslarin1 diizenlemeye yonelik pro-aktif bir model
Onerisi gelistirilmek iizere toplanan anket verileri SPSS 20.0 programinda analiz
edilerek ulasilan bulgular ile 2010-2014 yillan1 arasinda Tiirkiye genelinde faaliyet
gosteren CNS birimlerinin denetim raporlarina ait bulgular yorumlanacaktir.

Boylece aragtirmanin teorik boliimiinde elde edilen nicel bulgular yorumlanarak,
Tiirk hava sahasindaki Haberlesme Seyriisefer Gozetim Hizmetlerinde, ICAO ve
EUROCONTROL gibi uluslararasi sivil havacilik otoriteleri tarafindan belirlenen

standartlara uygun, yeni bir bakim yonetim modelinin 6nerilmesi planlanmustir.



BIRINCIi BOLUM

HAVAYOLU ULASIMI SEKTORUNDE SiVIL HAVACILIK
HiZMETLERININ YAPISAL ANALIZI

21. ylizyilin insanlari, gelisen iletisim ve ulasim teknolojileri sayesinde
kilometrelerce oOtedeki cografi mesafeleri birka¢ saat icinde asmayi basararak,
diinyanin her noktasina hareket etme imkani1 kazanmustir.

Ozellikle havacilik teknolojilerindeki gelismeler, diger ulasim tiirlerine gore
oldukca yeni olan hava ulagim ve tagima sistemlerinin yeniden yapilandirilmasina ve
kiiresel capta gelisen yepyeni bir sektoriin ortaya ¢ikmasina zemin hazirlamistir
(Gerede, 2002:5).

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra hizli biiyiime ve gelisme trendine giren
havacilik sektorii, bir yandan kiiresel Olcekte faaliyet gdsteren sivil havayolu
isletmelerinin  faaliyet ve sayilarimin  artmasiyla, diger yandan ulasim
teknolojilerindeki gelismeler sonucunda yiiksek tasima kapasiteli ve kitalararasi
seyahat imkani1 saglayan biiyiik ucaklarin gelistirilmesiyle oldukca biiyliyen bir sektor
haline gelmistir (Korul ve Kiigiikdnal, 2003:26).

Sektor Dbiiyiiylip, genisledikge alt sektorlere ayrilmig, alt sektorlerdeki
uzmanlagma ve ihtisaslagsma beraberinde yeni sektdrlerin dogmasia ve birbirini
tamamlayarak genisleyen ¢izgide kiiresel diinyanin en 6nemli ve en yeni ulasim aginin
kurulmasini saglamistir (Kuyucak, 2010:199).

Makro planda bu gelismeler yasanirken, mikro planda basta Tiirkiye’de
havacilik sektorii gelismis, biiylimiis ve yepyeni istihdam alanlar1 ortaya ¢ikmustir
(Nergiz, 2008:7). Her ne kadar Tiirkiye heniiz biiylik yolcu ve kargo ucaklari iireten
bir iilke konumuna gelmemis olsa da, havayolu ulasimi sektoriinde pek ¢ok gelismis
tilkelerle rekabet edebilecek diizeyde ilerlemeler kaydetmistir (Yagmur, 2010:2).

Aragtirmanin bu boliimiinde dncelikle, yeni ekonomik ¢aga 6zgii teknolojiler
sayesinde gelisen giiniimiiz havayolu ulasimi sektoriine diinya ve Tiirkiye dlgeginde

bakilacaktir. Béliimde daha sonra diinyadaki havayolu ulagimi sektoriine sivil havacilik



perspektifinden incelenerek, bu anlamda kiiresel diizeyde yasanan gelismeler
tanimlanmaya calisilacaktir.

Son olarak bu bolimde AB uyum siirecinde Tiirkiye ve AB arasinda sivil
havacilik baglaminda yasanan gelismeler kisaca incelenerek, bir anlamda
Tirkiye’deki sivil havacilik hizmetlerinde seyriisefer, haberlesme, emniyet ve bakim

hizmetlerinin giincel egilimleriyle, mevcut ¢ercevesi tanimlanmaya c¢aligilacaktir.
1.1 Havayolu Ulasimi Sektoriine Genel Bakis

Insanoglu hareket eden, tasima giicii olan, cesitli sosyal ve ticari iliskileri olan
canli bir varlik olmasi nedeniyle ulagim sektorii en eski toplumlardan giiniimiize kadar
var ola gelmistir (Ar1, 2011:2).

Niteligi ve yontemleri yiizyillar i¢cinde degisse de, insanlarin ihtiyaglar ve fitri
ozellikleri mobilizasyonu, seyahati ve tagimaciligi zorunlu kilmistir. Bunun igin
tekerlegi icat eden insanoglu, kiirekli ve yelkenli gemileri kesfettikten sonra diinyanin
her kosesini kesfe ¢cikmis, bu kesifler sanayi devrimiyle birlikte bambaska boyutlara
dontismiistiir (Kuyucak, 2010:198).

21. yiizyila gelindiginde ise havayolu ulasimi sektorii kiiresellesmenin
dinamosu, diinyada yasanan teknolojik gelismelerin en somut yiizii, insanlara sagladigi
hiz, konfor ve zaman tasarrufu sayesinde ise diger alternatif ulasim sektorlerine gore
en avantajli ulagim yontemidir (Otamis, 2013:4).

Gergektende giiniimiiz temel ulastirma sistemleri olan karayolu tagimaciligi,
demiryolu tasimaciligi, denizyolu tasimacilifi ve boru hatti ile tasimacilik
sektorleriyle kiyaslandiginda, oOzellikle yolcu tasimaciliginda gorece ¢ok farkli
uistiinliikleri bulunmaktadir. Bu anlamda 6zellikle havayolu tasimaciligimin sundugu
ulagim hizmeti hiz, zaman tasarrufu ve yolcu tagimaciliginda emniyet bakimindan
kesinlikle ikamesi olmayan bir hizmettir. Nitekim bu ve benzer sebeplerle is
diinyasinin, ticaretin ve turizmin en ¢ok tercih ettigi ulasim sistemidir (Gerede,
2004:275-276).

Aragtirmanin bu ilk boliimiiniin basinda, havayolu ulasimi sektdrlerinin diinya
ve Tirkiye Orneklerinden hareketle yapisal analizi yapilacaktir. Bu amag
dogrultusunda oncelikle hava yolu ulagimi kavrami tanimlanacak, daha sonra bu

sektorii olusturan temel bilesenler ile alt sektorlerden bahsedilecektir.



1.1.1 Havayolu Ulasimu Kavramimin Tanimlanmasi ve Ozellikleri

Havayolu ulasimi en basit sekilde “canli cansiz tiim varliklarin bir yerden bir
yere herhangi bir hava araciyla taginmasi ya da nakledilmesi olay1” seklinde
tanimlanabilmektedir (Korul ve Kiigiikdnal, 2011:505).

Literatiirde hava ulagim kavrami; taginacak canli veya cansiz bir nesnenin, onu
tagiyacak, gidecegi yere indirebilecek bir hava aracinin, bu hava aracini kullanabilecek
nitelikteki insanlarin ve varilan noktada hava aracina inis imkanm saglayacak bir
ortamin/alanin varligiyla olusmaktadir (Sarilgan, 2007:3).

Dolayisiyla, havayolu ulagimi yiiklerin ve insanlarin, zaman ve mekan faydasi
saglayacak sekilde havadan ulagimi ile yer degistirmesini saglayan sistem ve
hizmetlerin toplaminin genel bir adidir (Kaya, 2012:2).

Havayolu tasimacilig1 ise, ticari veya turistik bir amagla, farkli tiirlerdeki hava
araglariyla tarifeli veya tarifesiz olarak yolcu, yiik ve postanin taginmasiyla ortaya
¢ikan bir sektordiir. Ayrica kiiresellesen diinyada, yolcu ve yiik tasimaciligi hizmeti
saglayan havayolu tasimaciligi faaliyetleri ekonomik gelisme ve biiylimede ¢ok
onemli bir rol oynamaktadir (Sarilgan, 2007:4-5).

Kiiresellesmenin etkisi olarak diinyadaki ticaret ve turizm hacmi hizli bir artisa
geemis, bu durum hava ulagim sektoriinii diger ulagim tiirlerine gore cok daha 6nemli
bir konuma getirmistir. Ayrica havayolu endiistrisi, ucaklara, hava alanlarina ve bakim
hizmetlerine yapilan biiyiik harcamalarla sermaye ve teknoloji yogun bir endiistri
haline gelmistir (Kuyucak, 2008:138). Hatta bu sektorde isttihdam edilenlerin gerek
meslek Oncesi gerekse meslek sonrasi egitim hizmetleri bile ¢ok yiiksek bedeller
Odenerek karsilanmaktadir. Bu nedenle bir iilkedeki havacilik sektdriindeki gelismeler,
o iilkedeki ekonomik biiyiime ve gelismeyle paralellik arz etmektedir (Kaya, 2012:6).

Ulagtirma sektoriiniin  merkezinde ucus faaliyetleri bulunmasma karsin,
havacilik emniyetli bir ucus yapilabilmesini ortak ama¢ edinmis bircok faaliyetin
etkilesim icinde oldugu bir siiregler toplulugudur (DPT, 2001:1). Bu nedenle,
havaciligin sistem yaklagimi ile incelenmesi yararli olacaktir. Sivil havacilik sistemi
havacilik sisteminin, havacilik sistemi ise ekonomik ve sosyo-politik genel sistemin
bir alt sistemidir (Gerede, 2002:6).

Yolcu, yik ve postanin emniyetli ve etkin bir bi¢cimde varis yerlerine
ulastirilmasi, sivil havacilik sisteminin en son ¢iktis1 olarak goriilmektedir. Sistemin

ve dolayisiyla alt sistemlerinin ortak amaci emniyetli ve etkin bir ucus saglamaktir.



Sistemlerin dogas1 geregi, alt sistemlerin bu amaca ulasabilmek i¢in birbirleri ile
koordinasyon ve etkilesim i¢inde olmalari, birbirlerinin faaliyetlerini desteklemeleri
gerekmektedir (HAD/T-12, 2010).

Ote yandan giiniimiizde havayolu ulasimi sektdrii temel olarak iki baslik altinda
yapilanmaktadir. Bunlardan ilki yolcu tagimaciligi sektord, ikincisi ise kargo/esya/yiik
tagimaciligidir (Kaya, 2012). Hava ulasim araglarinin en stratejik tistiinliigiiniin yolcu
tagimaciliginda s6z konusu oldugu goz Oniine alindiginda giliniimiizde en fazla
gelisimin bu sektorde yasandigini sdylemek miimkiindiir. Zira diger ulasim
sektorlerinin ¢ok fazla miktarda ve cesitte yiik tagimacilifi yapabilme Ozelliligi
nedeniyle hava ulasimina gore ticari anlamda gorece istiinligli bulunmaktadir
(Sarilgan, 2007:6).

Ayrica teknoloji ne kadar ileriye gitmis olursa olsun heniiz mevcut diinya
diizeninde sehirlerde yasayan insanlar, sehiri¢inde karayolu kullanmaya devam
ettikleri miiddet¢e hava yolunun yolcu ve yiik tasimaciligindaki paynin ¢ok kisa
zamanda fazlalagmasi beklenmemektedir (Tasgit, 2008:12).

Ancak hiz, konfor ve zaman tasarrufunun yaninda emniyet acisindan evrensel
standartlarda yapilandirilmis bir hava ulasim sisteminin stratejik istiinliigii rekabet
isti  konumunu yiizyillarca korumaya devam edecektir. Ayrica havayolu
tagimaciliginda yasanan bas dondiiriicii teknolojik ilerlemeler sayesinde gelecekte bir
giin, glinlimiizde yiiz binlerce insani Oldiiren, yaralayan, sakat birakan ve cevreyi

kirleten karayolu tagimaciligl tamamen ortadan kalkacaktir (Karasu, 2007:11).
1.1.2 Havayolu Ulasim Sektoriiniin Temel Aktor ve Bilesenleri

Havayolu ulagimi tanimlanirken kullanilan olgular ve alt sistemler, giiniimiizde
havayolu ulagim ve tasima sektoriiniin temel bilesenlerine isaret etmektedir (Cakarlar,
2009). Bu anlamda ozellikle ucaklar, havaalanlari, ucus ekibi, farkli havayolu
isletmeleri, havayolu bakim, onarim ve ikmal sistemleri vs. bu sektoriin en 6nemli
bilesenleri olarak goriilmektedir (Erol vd., 2014).

Bu asamada, tez kapsaminda havayolu ulagimi ve tagimaciligt sektoriiniin dort
temel bilegseninden bahsetmek, konuya giris ve sektorii daha iyi tanimak agisindan
yerinde goriilmiistiir. Ayrica gliniimiiz hava ulasim sektoriinii hava araglariyla insan
ve esyayl havadan tastyan “havayolu tagimaciligi’” ve “genel havacilik” faaliyetleri

olarak iki kisma ayirmak miimkiindiir (Gerede, 2002:13).



Buradaki ayrim, genel havacilik faaliyetlerinin, gorece biiylik hava araglariyla
insan ve esya tagima faaliyetinden farkli olarak daha genel amagli, nispeten kiigiik
ucaklarla yapilan faaliyetlerden olusmasindan kaynaklanmaktadir.

Iste bu yiizden hava ulasim sektdriiniin en temel aktdrii ve bileseni havayolu
isletmeleridir. Havayolu isletmeleri, binlerce ¢alisan1 ve ylizlerce ugagi olan hava araci
isleticileri olabilecekleri gibi, sadece bir kisilik hafif bir hava araci ile genel havacilik
faaliyetini yerine getiren kisilere kadar genis bir yelpazeyi kapsamaktadir (Sarilgan,
2007:5).

Ancak her iki tlirdeki girisimler havayolu isletmeleri olarak adlandirilmakta ve
bu sektoriin temel aktorleri olarak goriilmektedir. Cilinkii s6z konusu isletmeler sahip
olduklar1 ucak ve filolarla yolcu ve yiikk tagimaciligi, bakim, onarim veya ikmal
hizmetleri veren ve sektdriin glinlimiizdeki haline donlismesine Onayak olan
yatirimlardir (Gerede, 2011:11).

Giinlimiizde hava ulagim ve tagimacilig1 hizmetlerinin ikinci sirada gelen temel
aktorili ve bileseni ise, gerek ugaklarin kalkmasi i¢in gerekse konmalari i¢in gereken
fiziksel Ozellikleri tagiyan hava alanlari ile buralarda verilmesi gereken hizmetlerin
tamamin1 karsilayabilecek kapasitesi olan isletme ve kurumlarin yerde kaliteli ve
emniyetli bir ucus icin gergeklestirdikleri tiim faaliyetlerdir (Kuyucak, 2007:11).

Ucgiinciisii ise; ucaklar1 havada-karada kullanarak, ucus ekibiyle birlikte hava
ulasimini emniyetli bir sekilde yerine getirecek pilot ve ugus ekipleridir. Bu nitelikli
isgliciiniin temini, mesleki yeterliliklerine uygun kosullarda ve pozisyonlarda isttihdam
edilmesi sektor acisindan oldukg¢a 6nemlidir (Gerede, 2006b: 3).

Dordiincti ise; sektorlin ihtiya¢c duydugu nitelikteki isgliciinii yetistiren, her
gecen gilin gelisen havacilik teknolojileri konusunda mesleki egitimlerle havayolu
isletmelerini 0grenen organizasyonlar haline getiren havacilik egitim kurumlaridir
(Saldiraner, 2002).

Stiphesiz hava ulasim sistemlerinin ve sektorlerinin daha pek ¢ok bileseni ve alt
sistemi bulunmaktadir. Bunlar arasinda, uluslararasi diizeyde havacilik, ugus ve
emniyet standartlarini yolcu-yiik tasimaciligina gore kurallari belirleyen sivil kurumlar
ile ucus ekibini yetistirecek mesleki egitim kurumlar1 gelmektedir (Gerede, 2006b: 4).

Ayrica havada ve karada ugusun emniyetli devam edebilmesi i¢in hem karadan
hem de havadan saglanan lojistik destek, haberlesme ve ikmal hizmetleri ile ugaklarin,

yedek pargalarin ve servis bakimlarinin yapilmasi vs. gibi amaglarla kurulan binlerce



isletmenin meydana getirdigi alt sektorlerde havacilik sektoriinii olusturan 6nemli
bilesenlerdir (Yagmur, 2010:4-5).

Bunlardan bazilar sivil havacilik hizmetleri kapsaminda arastirmanin ilerleyen
boliimlerinde detayli bir sekilde anlatilacagi igin, simdilik sektoriin genel 6zelliklerini
tanimlamak ac¢isindan fazla ayrintiya girilmemesi diisiincesiyle asagidaki basliklar

altinda ilk dort temel bilesenden bahsedilecektir.
1.1.2.1 Havayolu ulasim sektoriinde havayolu isletmeleri

Diinyanin en hizli biiyiiyen ve siirekli gelisen endiistrilerinden birisi olan hava
tasimaciliginda faaliyet gosteren havayolu isletmeleri, sektorii siirekli izleyerek bu
degisim ve gelisime uyum saglayacak yapt ve hazirlik igerisinde bulunmakta,
faaliyetlerini bunlara gore diizenlemektedirler (Tasgit, 2008:11).

Havayolu tasimaciligi yapan isletmelere genellikle “havayolu isletmeleri”
(airline companies) denilmektedir (Doganis, 2001). Uluslararast Sivil Havacilik
Teikilat1 (International Civil Aviation Organization-ICAO) havayolu isletmesini, hava
aract ile licret ya da kira karsiliginda tasima hizmeti saglayan bir isletme olarak
tanimlamaktadir (ICAO, 2014). Benzer olarak havayolu isletmeleri, 2920 sayil1 Tiirk
Sivil Havacilik Kanunu’nda hava araglariyla ticari amagla iicret karsiliginda yolcu
ve/veya ylk tasiyan isletmeler seklinde tanimlanmistir (SHGM, 2014a).

Havayolu tasimaciligi faaliyetlerini gergeklestiren isletmelere cogunlukla
havayolu isletmesi denmekle birlikte, uygulamada havayolu (airline), hava tasiyicisi
(air carrier), tasiyict (carrier), ticari havayollar1 (commercial airlines) ve ticari hava
tagiyicilart  (commercial air carriers) terimlerinin kullanimina da rastlamak
miimkiindiir (Pilarski, 2007:3).

Ote yandan hava tasimaciligi sektdriinde faaliyet gdsteren havayolu
isletmelerinin bazi karakteristik 6zellikleri bulunmaktadir. Bunlarin baginda ise bu tiir
isletmelerin tamaminin hizmet sunan organizasyonlar olmasidir ve havayolu
isletmeleri yolcu ve yiik tasimaciligi hizmeti tiretmektedirler (Gerede, 2006b: 5).

Ayrica havayoluyla tasima hizmeti lreten bu tiir isletmeler, tipki kamu
hizmetlerinde oldugu gibi hizmetin devamlilig1 ve gerekliligi i¢in 24 saat esasina gore
faaliyet gostermektedirler. Bu anlamda yurtdigi baglantilar1 olan tarifeli havayolu
isletmeleri giiniin her saatinde uguslar diizenlemekte, ugus personeli ve yer hizmeti
personeli ile bakim personeli vardiya diizeni icerisinde 24 saat gorev yapmaktadir

(Karasu, 2007:13).



Giinlin 24 saati kesintisiz bir sekilde hizmet vermesi gereken havayolu
isletmelerinde, vardiyali sistemlere gore istthdam saglanmakta, dolayisiyla bu durum
zaten nitelikli olmas1 gereken insan kaynaklar1 gereksinimlerini daha da arttirmaktadir
(Korul ve Kiigtikonal, 2011:506).

Ote yandan siirekli giincellenen sivil havacilik standart ve kurallarmm yan1 sira
sektorde yasanan teknolojik gelismeler havayolu isletmelerinde caligma ve iiretim
kosullariin da siirekli degismesine ve gelismesine neden olmaktadir. Bu kapsamda
havayolu isletmelerinde her diizeyde ¢alisanlar siirekli mesleki egitime tabi tutulmakta
ve cesitli sivil havacilik otoriteleri tarafindan verilen sertifika veya lisanslara gore
istthdam edilmektedir (Otamis, 2013).

Sonug olarak ister kamuya ister 6zel tesebbiise ait olsun tiim havayolu isletmeleri
teknoloji ve bilisim anlaminda bilgi ekonomilerinin dngdrdiigii isletme modeline uygun

yapida kurgulanmak ve yonetilmek zorunda olan hizmet isletmeleridir (Gerede, 2002).
1.1.2.2 Havayolu ulasim sektoriinde havaalam operasyonlar:

Havaalani, hava tasimaciligi faaliyetinin emniyetli ve etkin bir sekilde
yapilabilmesi i¢in gerekli taraflar1 bir araya getirerek hava ve kara tasima modlari
arasinda degisimi olanakli kilacak gerekli altyapiyr saglayan fiziksel, sosyal ve
ekonomik bir ¢evredir (Sengiir, 2010:15).

Bu bakimdan havaalani kullanicilarinin; yolcular, hava araci isleticileri ve kargo
nakliye acenteleri, yer hizmeti kuruluslari, ikram isletmeleri, tur operatdrleri ve
seyahat acenteleri gibi turizm kuruluslari ve ticari iiriin satan igletmeler, hatta yolcular
ugurlamaya gelenlerinde olustugunu sdylemek miimkiindiir (Kuyucak, 2007:14).

Havaalanlarinda ucaklarla ilgili hizmetlerin sunuldugu ve operasyonlarin
yapildig1 pist ve apron sahalarinin bulundugu hava tarafi ve yolcular ile ilgili
hizmetlerin verildigi ve operasyonlarin yapildig1 terminal sahasinin yer aldigi kara
tarafi olmak iizere baslica iki kisim bulunmaktadir (SHY-22’den Akt. Uslu, 2007:25).

Havaalanlarinda ugus operasyon, yolcularin ucaga binmesi ve ucaktan inmesi,
ucaklara temizlik, giic kaynagi saglanmasi ve bagaj ya da kargonun yiikleme ve
bosaltmasinin yapilmas: gibi yer hizmetleri faaliyetlerinin yam sira meteoroloji,
haberlesme, hava ve meydan trafigi, 6zel giivenlik, itfaiye, arama kurtarma ve pist ve

binalarin bakim hizmetleri de yapilmaktadir (Kuyucak, 2007:21).

10



Ayrica havaalani ve ugak giivenligi icin, ucaga giris bolgeleri gibi hassas
yerlerde gilivenlik kontrollerin yapilmasi, yolcu ve kabin bagajlari, el bagajlari, kargo,
kurye ve hizli koliler, mektup ve hava tasiyict malzemeleriyle ilgili hususlarin belirli
standartlarda taginmasinmi gerekli kilmaktadir (SHT/17.2, 2009).

Son olarak belirtilmelidir ki, hava tasimacilig1 hizmetinin yerine getirilmesinde hem
havaalan1 hem de havayolu isletmelerine gerekli hizmetleri saglayan pek ¢ok lojistik
destek hizmetleri havaalanlarinda kurulu bulunan farkli sektorlerin havacilik isletmeleri
tarafindan yerine getirilmektedir. Tiim bu hizmetler havaalani i¢inde bulunan ayr ayri

yapilandirilmig alt sistemler araciligiyla stirdiiriilmektedir (Dunn, 2010:26).

1.1.2.3 Havayolu ulasimi sektoriinde insan kaynaklar1 yapisi

Sivil havacilikta faaliyet gosteren havayolu isletmeleri her sektdrde oldugu gibi
kar amaci giiden, bunun i¢in de mal veya hizmet iireten isletmelerdir (Pilarski, 2007:5).

Sektorde havayolu isletmeleri her ne kadar filolarindaki hava araglarinin
sayisina ve niteligine gore gruplandirilsa da, tiim havayolu isletmelerinde birinci
oncelik yolcularin memnuniyetlerini kazanmak ve korumaktir. Bu c¢ergevede
teknolojik gelismeler kadar s6z konusu isletmelerde istihdam edilen personelin nitelik
ve kalitesi de 6nem kazanmaktadir ki havayolu isletmeleri de diger iiretim ve hizmet
isletmeleri gibi kar amac1 giiden isletmelerdir (Korul ve Kii¢tikonal, 2011:507).

Gilintiimiiz havacilik sektoriinde pek ¢ok alt sistemler ve alt sektorlerin varligi
birbirine pek c¢ok agidan benzesmeyen meslek ile is kosullarinin bu sektorde
koordinasyon i¢inde igbirligini zorunlu kilmaktadir. Dolayisiyla endiistriyel yonetim
yaklagimlar1 her bir alt sektore gore insan kaynaklarinin planlanmasini gerekli
kilmakta, bu durum da havacilik sektoriinde ¢ok kapsamli yonetsel siireglerin
olugmasina neden olmaktadir (Wang vd., 2007:221).

Daha agik ifadeyle havacilik sektdriinde imalat, bakim, onarim ve yerde yapilan
lojistik destek gibi birimlerde istihdam edilen personel ile ugus ekibinde yada bilet
sat1s ofisinde gorevli personelin hem yaptiklari isler hem de sektérde calisma kosullari
birbirinden son derece farklidir. Bu agidan bakildiginda alt sektoérlerde istihdam edilen
her bir personelin tamaminin kendi departmanlarma 6zgii mesleki yeterlilikleri
kazanmig ve bunu siirekli giincelliyor olmasi sektoriin gelisimi agisindan oldukga

onemlidir (Erol vd., 2014:14).
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Nitekim Tiirkiye’de havayolu trafiginin artis donemlerinde yeterli nitelik ve
nicelikte yetki belgeli personelinin bulunamamasi havayolu igletmelerinin yonetimini
her zaman zora sokan bir unsur olagelmistir (Gerede, 2003:11). Bu nedenle Tiirk sivil
havacilik sektoriinde gerekli olan nitelikte istihdami saglayabilmek icin yabanci
personel calistirilmasina izin verilmesi tavsiye edilmektedir (Otamus, 2013).

Bu anlamda sivil havacilik alanindaki ucus faaliyetlerinden sorumlu iist diizey
yoneticilik yapan ya da yapacak kisilerin muhakkak suretle ugus ve hava araci faaliyet
alanlar1 hakkinda mesleki birikimini sonradan alacagi cesitli lisans veya sertifika
program ve egitimleriyle ylikseltmesi gerekmektedir (Gerede, 2011:21).

Sonug olarak bir havayolu isletmesi; ucus ekibi, ucak bakim teknisyeni, pilotlar,
rezervasyon gorevlileri, havaalani kontrol ve kapi personeli, ramp hizmetinde
calisanlar, dispecerler ve giivenlik personeli vb. gibi hat personeli ile igletme {iretim
stireglerine lojistik veya teknik destek saglayan birimlerde calisan personelden

olusmaktadir (Holloway, 2008).
1.1.2.4 Havayolu ulasimi sektoriinde egitim kurumlari

Havacilik sektorii teknolojik gelismelere paralel olarak nitelikli isgiiciliniin
istihdamiyla ayakta duran bir is kolu olarak, sektorde ¢alisanlarin dinamik bir sekilde
mesleki egitimini gelistirmeyi zorunlu biraktirmaktadir (Siirmeli, 1991).

Ayrica gelisen sektorel ihtiyaglar dogrultusunda istihdami gereken insan
kaynaklariin egitim ara¢ ve mekanizmalar1 6zellikle uygulamali egitim programlarini
gerekli kildigr i¢in olduk¢a maliyetlidir. Bu kapsamda yiiksek maliyet ve nitelik
gerektiren bu is koluna uygun personelin yetistirilmesi siire¢lerini havacilik egitim
kurumlar kargilamaktadir (Saldiraner, 2002:28).

Bu yonii itibariyle pek cok gelismis iiniversite bile havacilik sektoriine 6zgii
standartlarda egitim verebilecek donanim ve egitimci grubuna sahip degildir. Iste bu
ylizden sadece Tiirkiye’de degil hemen hemen tiim gelismis diinya {ilkelerinde
havacilik egitimleri ayr1 egitim kurumlarinda devlet yada 6zel kesim sanayi
kuruluslarinin mali destekleriyle yiiriitiilmektedir (Korul ve Kiiciikonal, 2005).

Ote yandan havacilikta istihdam sikintis1 yasayan iilkelerin egitim kurumlari
araciligiyla sektoriin ihtiyaglarini karsilayabilmesi i¢in kurulan egitim kurumlari sivil
havacilik is kosullarina yeni katilacak olanlar1 yetistirmenin yaninda dinamik bir

sekilde mevcut ¢alisanlarin mesleki egitimlerini de siirdiirmek durumundadir. Clinkii
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sektorde istthdam edilen isgiicii sivil havacilik kurulugsuna katildiktan sonra bir takim
staj, kurs, seminer, igbasi, egitimleri de almasi1 gereklidir (Siirmeli, 1991:13).

Bunlara ek olarak farkli gorev yerlerine 6zgii, (6rnegin CNS birimlerinde ¢alisan
ATSEP lisanshi personelin gozetim i¢in ayri egitim almasi gibi) kurumundan yada
kurulus dis1 baska kurum ve kuruluslarda mesleki uzmanlik ve ihtisas egitimi almasi
gerekmektedir. Dolayisiyla havacilik sektoriinde dinamik bir egitim programi meslek
icinde de s6z konusudur, bu yiizden de havacilik isletmeleri 6grenen organizasyon
olma yoniinde gayret gostermelidir (Erdagi, 2005: 28-29).

Sivil havacilik kurum ve kuruluslarinda calismakta olan personelin egitimine
bakildiginda; belli araliklarla yeni teknolojiler, yeni kavramlar ve gelismeler
dogrultusunda personelin, mesleki yeterlilik diizeylerinin gelistirilmesi i¢in tazeleme
egitimi alinmasi gerekliligi de 6n plana ¢ikmaktadir.

Ozellikle sivil havacilik faaliyetlerinin siirdiiriilmesi agisindan stratejik dneme
sahip olan ATSEP lisansli personel, hava trafik kontroldrii, pilotlar, hava trafik
kontrolorleri, ucak miihendisleri, teknisyenleri ve bakim birimlerinde calisanlarin
egitimleri ve nitelikleri ise dogrudan dogruya ucus emniyet gerekliliginin saglanmasi
acisindan son derece Onemlidir. Diger bir ifadeyle sivil havacilikta {ist diizeyde
emniyetli ve kaliteli bir hizmet {iretebilmenin yegane yontemi havacilik alaninda ¢ok
yiiksek nitelikte egitim kurumlarina sahip olmaktan ge¢gmektedir (Sarilgan, 2007).

Son olarak belirtilmelidir ki; havacilikta var olan tiim meslek gruplarinin gerek
meslek Oncesi gerekse meslek ici egitimlerini saglayan egitim kurumlari, havacilikta
emniyet yonetim sistemi ve kalite yonetim sisteminin en temel aktor ve denetgileri

konumunu iistlenmektedirler.
1.1.3 Diinyada ve Tiirkiye’de Havayolu Ulasimi Sektorii

Kiiresellesen diinyada hava ulagim ve tasimaciligi sektorii ekonomik gelisme ve
biliylimenin en temel gostergesi oldugu gibi ayn1 zamanda kiiresel ekonomik refaha
katki saglayan en gelismis sektorlerin baginda gelmektedir.

Diinyada havayolu tasimacilig1 endiistrisi, Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra jet
motorlu yolcu ugaklariin gelismesiyle birlikte yepyeni bir ¢ehre kazanmistir. Bunun
neticesinde, ugus siiresi kisalmis ve kitalararasi yolcu tasinmasi da miimkiin olmustur.
flerleyen dénemlerde havayolu endiistrisinde serbestlesme, 6zellestirme, birlesmeler

ve satin almalar, stratejik isbirlikleri, ¢evreci diizenlemeler, ucak gévde ve motor
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teknolojisindeki gelismeler, bilgi ve iletisim teknolojilerindeki ilerlemeler sayesinde
onemli diizeylerde gelismeler saglanmistir (Dunn, 2010:26).

Giintimiizde ise yolcularin istek ve beklentilerindeki degisimler, havaalanlarinda
ve hava trafiginde yasanan kapasite sorunlari, havayolu tasimaciligin1 yakindan
ilgilendiren ulusal ve uluslararasi ¢capta meydana gelen meteorolojik olaylar, salgin
hastaliklar, bolgesel ve uluslararasi savas halleri ile ekonomik inis ve ¢ikislar sektoriin
giindemini olusturmaya devam etmektedir (Doganis, 2006:12-13).

Anilan her faktorde kiiresel veya bolgesel nitelikte meydana gelen her degisim,
havayolu ulasim endiistrisinin yiikselerek gelismesine ya da zarar ederek gerilemesine
neden olmaktadir. Nitekim degiskenleri basarili bir sekilde degerlendiren ABD,
Avrupa ve Asya-Pasifik bolgesi lilkeleri gilinlimiiziin gelisen havayolu ulagim
endiistrisinde sektor lideri igsletmelere sahiptir (Datamonitor, 2010).

Diinya c¢apinda hizli ulasim hizmeti veren havayolu tasimaciliginin, yaklagik
3.000 havayolu isletmesi ve 37.000 hava araciyla, 3,5 milyardan fazla yolcuya, 4.824
havaalaninda hizmet verdigi bilinmektedir (OECD, 2014). Ayrica diinyadaki farkl
niteliklerdeki mevcut havaalani sayisi yaklasik 19 bin civarindadir. Diinyada tiim bu
havaalanlarini bir glinde kullanan yolcu sayis1 ise 29,1 milyon; yillik ise 4,8 milyar
civarindadir (WTO, 2014).

Ayrica kiiresellesen diinyada 2013 yili itibariyle hava ulagim sektoriindeki
havayolu isletmelerinin y1llik geliri bir trilyon dolara tutunmus ve 4,2 milyondan fazla
kisinin istihdam edildigi dev bir hizmet sektdrii haline gelmistir (WTO, 2014). Bu
rakama sektoriin yer iistli alanlarinda ¢alisan yaklasik 5,7 milyon kisi eklendiginde,
havacilik sektorlerinde dogrudan 10 milyondan fazla kisiye is imkani saglandiginm
ifade etmek miimkiindiir (WTO, 2014). Ayrica hava ulasim sektoriiniin dogrudan,
dolayli, uyarilmis ve katalizor etkileri vasitasiyla hava tasimaciligi diinyada 39 milyon
kisiye istthdam saglamaktadir (WTO, 2014).

Stiphesiz boylesine yeni bir sektdrde son 30 yil icinde yasanan gelismelerin
nedenleri sayilmakla bitmeyecek kadar ¢oktur. Bununla birlikte havayolu ulasimi
sektoriindeki ekonomik gelirin cazibesi tilkeleri bu ulasim tiiriine daha fazla yatirim
yapmaya tesvik ettigini sdylemek de miimkiindiir (WTO, 2014).

Sonug olarak yeni ekonomik ¢agda bdylesine biiyliyen hava ulagim sektoriiniin
gelisimini gosteren yolcu sayilari, taginan yilik miktarlar1 ve ucus sayilart seklindeki
temel gostergelere gore asagidaki basliklar altinda diinyada ve Tiirkiye’de yasanan

sektorel gelismeler anlatilmaya ¢alisilacaktir.
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1.1.3.1 Diinyada havayolu ulasim sektoriiniin durumu

Kiiresellesen diinyada havayolu ulagimi sektdriiniin geldigi son noktay1 anlamak

acisindan ilk olarak bu sektorden hizmet satin alan yolcu sayilarina bakmak yerinde

olacaktir.

Bu anlamda Diinya Ticaret Orgiitii (DTO)’niin en son tarihli (2014) sektérel

verilerine gore hazirlanan ve diinyanin gesitli iilkelerine iligskin havayolu yolcu tagima

sayilarma iligkin son bes yillik verileri asagidaki tabloda gosterilmistir:

Tablo 1.1: Diinyada havayolu ulagimi yolcu sayilar1 (WTO, 2014).

Ulke Ad1 2008 2009 2010 2011 2012
Arap Diinyasi 53.542.019 95.372.047 125.417.449 133.043.107 | 149.307.275
Arjantin 6147290 5694547 9022573 8588496 9.557.129
Avustralya 51488427 50026967 60640913 62537662 65.158.335
Azerbeycan 756338 839514 796698 1348414 1560084
Isvigre 14352757 14701206 22146864 24866065 26746818
Cin 191.001.220 229062099 266293020 292160158 | 318.475.924
Misir 6688999 6215870 9178832 6516055 8365687
Avrupa Birligi 532.494.881 522.372.698 539.540.932 578.536.903 | 567.716.555
Ingiltere 104713553 102464509 101821139 111934300 | 115.011.304
Yunanistan 9442743 8795133 9931227 9179673 7937112
Macaristan 3111575 2952885 11787125 12970357 11169542
Endonezya 29766093 27421235 56773716 67794825 77.156.652
Hindistan 49877935 54446373 64687619 74357119 70501495
fran 12029236 13052716 16166563 16470832 15456490
[srail 4563041 4605452 5084798 5151469 5335374
Japonya 97022471 86896527 109551151 89734863 98.907.859
Kore 36077655 34168590 36987982 39911750 39.969.577
Malezya 22420870 23766316 34239189 38218804 39.165.390
OECD 1.546.344.227 | 1.501.811.462 | 1.650.142.408 | 1.698.618.509 | 1.726.760.328
Pakistan 5605758 5303268 6588114 7940579 7746829
Rusya 37940321 34402844 43855539 50555805 58727125
Tayland 19993134 19618735 28780723 31517160 35725307
Tiirkiye 25.505.092 31.339.441 45.665.249 53.500.303 63.350.312
ABD 701.779.551 679423408 720497000 730796000 | 736.617.000
Diinya 2.208.218.737 | 2.249.518.122 | 2.618.460.406 | 2.776.646.839 | 2.866.763.551

15




Tablo incelendiginde hava ulagim sektoriinden yararlanan insanlarin yillar i¢inde
diinya genelinde her y1l yaklasik 100-200 milyon arttig1 goriilmektedir. 2008 yilinda
diinya genelinde 2,208 milyar kisi havayoluyla ucarken, aradan gegen yillar i¢inde bu
say1 artarak diinya genelinde 2,866 milyara ulagmistir.

Son yirmi yil i¢inde, hava ulagimi ve onu diizenleyici yasalar agisindan AB’de
hizli bir gelisme meydana gelmistir. S6z konusu uygulama ile AB igerisindeki tim
havayollarina uygulanan ticari kisitlamalar ortadan kaldirilmis, asamali olarak
uygulanan liberal politikalar basarili bir sekilde tamamlanmis ve AB iilkelerindeki
havayolu igletmeleri arasindaki rekabetin adil olmasi i¢in alinan onlemler sektoriin
dengeli biliylimesini saglamistir.

Nitekim tablodaki AB 0lgeginde yolcu sayilarindaki yillar iginde artisa
bakildiginda, diinyadaki artisina paralel bir artis goriilmemektedir. Soyle ki, AB
tilkelerinde 2008 yilinda yaklasik 533 milyon kisi hava ulagimini kullanirken, gegen
bes yil iginde bu say1 yillik ortalama 8-9 milyon civarinda artarak yaklasik 568
milyona ulagmistir. AB hava ulagim sektorii kapasite yonetiminde de basarisini
kanitlamig, 2014 yilinda 2.3 milyar USD kar gostermistir (Boeing, 2014).

Dolayisiyla geligmis tilkelerde sektor kullanicilarinin sayisi maksimum seviyeye
ulastig1 icin AB iilkelerinde sektorde ¢ok fazla biiyiime yasanmadigini sdylemek
miimkiindiir (EU, 2013Db).

Az gelismis ve gelismekte olan iilkelerden olusan Arap Diinyasinda 2008 yilinda
53 milyon olan havayolu yolcu sayilari, sirastyla 2009 yilinda 96 milyona, 2010
yilinda 125 milyona, 2011 yilinda 133 milyona ve nihayet 2012 yilinda 149 milyona
ulasarak gecen 5 yilda % 300’den fazla artig gostermistir (Erel, 2013:1-13).

Iktisadi Isbirligi ve Kalkinma Teskilat1 (OECD) iiyesi iilkelerde 2008 yilinda
1,546 milyar olan havayolu yolcu sayilari, 2009 yilinda 1,501 milyara diismiistiir. Bu
donemde yasanan ekonomik kriz hava ulasim sektoriinii de olumsuz ydnde
etkilemistir. Ilerleyen yillarda yeniden OECD iiyesi iilkelerde havayolu yolcu tasima
sayilar1 artarak 2010 yilinda 1,650 milyara, 2011 yilinda 1,698 milyara ve nihayet
2012 yilinda 1,726 milyara ulasarak diinya 6l¢eginde bir artis gostermistir.

Son olarak tabloda gosterilen yolcu sayilaria iilkeler bazinda bakildiginda,
ABD’nin 2008 yilinda yaklasik 702 milyon olan havayolu yolcu tagimac sayisi, 2012
yilinda yaklasik 737 milyona ulasarak diinyanin en fazla hava ulasimiyla yolcu
tagimacilig1 yapilan tilke olmasini saglamistir. 2012 yili itibariyle Cin’de yaklasik 318

milyon yolcu tasinmis, onu sirasiyla Japonya, Ingiltere ve Endonezya takip etmistir.
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Tabloda yer alan Tiirkiye’deki havayolu yolcu tasimaciligi sayilaria
bakildiginda, Tiirkiye’de yaklasik 26 milyon yolcu taginirken, bu rakam gegen 5 yilda
yaklasik % 260 oraninda artarak yaklasik 63 milyona yiikseldigi goriilmektedir.

Hava ulagim sektoriiniin diger 6nemli gelir getiren hizmet alani ise kargo ve yiik
tasimaciligidir. Bu anlamda asagidaki tabloda Diinya Ticaret Orgiitiiniin verilerine

gére hava ulasim sektoriinde kargo tasimaciligi araciligiyla taginan kargolarin

miktarlar1 verilmektedir:

Tablo 1.2: Havayolu ulasimi sektorii kargo ve yiik miktarlari (x milyon ton/km) (WTO, 2014).

Ulke Ad 2008 2009 2010 2011 2012
Arap Diinyas1 3886,941 14557,538 15763,4505 17079,9726 19497,1278
Arjantin 131,685 111,663 236,08987 234,746385 224,216157
Avustralya 2212,439 2769,286 2938,31438 2846,95877 2731,13405
Azerbeycan 12,032 7,388 7,8084 9,5921 13,0443
Isvigre 1181,567 1057,893 1282,49642 1354,59082 1353,10845
Cin 11386,055 11976,438 17193,8774 16764,869 15568,753
Misir 195,482 180,31 412,935 298,792 346,255
Avrupa Birligi 36416,296 40685,74 34570,7868 35163,9086 33341,9109
Ingiltere 6283,831 6615,125 6138,293 6337,60844 6251,47374
Giircistan 2,913 2,43 0,879364 0,929 0,76750016
Yunanistan 78,109 31,396 4,79318 4,1352 2,29899845
Macaristan 11,755 9,804 7,297 7,61442564 2,38709646
Endonezya 394,583 276,918 792,19486 897,677032 1008,353
Hindistan 1233,937 1235,158 1750,96779 1827,98476 1712,96623
fran 97,324 95,769 94,62 84,1701871 80,2153996
[srail 901,863 984,612 856,431 883,418 810,496
Japonya 8172,807 10485,665 7710,98815 6556,31 7035,88
Kore 8726,809 15162,607 12942,7273 12381,6339 12290,6806
Kuveyt 279,74 281,215 335,099445 277,544066 268,36937
Malezya 2444462 2853,263 2564,65822 2193,26001 1943,95888
OECD 101548,05 111193,506 105044,272 105037,985 103409,124
Pakistan 319,796 303,905 332,957297 297,67952 277,013231
Rusya 2399,593 2305,548 3531,583 3900,12005 4132,144
Tayland 2288,961 2132,553 2938,67039 2870,78888 2758,43884
Tiirkiye 480,667 856,034 1149,281 1544,79307 1933,234
ABD 39313,596 35097,6707 39353,2561 39629,6633 39104,4181
Diinya 149198,39 175506,494 182561,006 184022,178 175465,509
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ABD'de havayolu sektoriiniin ekonomideki yeri ¢cok 6nemlidir. Bununla birlikte;
ABD’de havacilik sektorii, 11 Eyliil teror saldirilarinin ardindan krize girmis ve sektor
yaklasik 9 milyar USD kayip vermistir (DPT, 2014).

Ilerleyen yillarda bu diisme stabil hale gelmistir. Tabloda gériildiigii iizere 2008
yili itibariyle ortalama ABD’de 39.313 milyon ton/km kargo tasinirken, bu rakam
2012 yilinda 39.104 milyon ton/km’ye tutunmustur. Cin’de ise yasanan ekonomik
biiylime ve diisiik isgiicii maliyeti rekabet¢i bir avantaj sunmaktadir. 2012 yilinda bu
bolgenin tastyicilart 1.4 milyar USD kar elde etmistir (WTO, 2014).

Tabloda goriildigi tizere 2008 yili itibariyle ortalama Cin’de 11.386 milyon
ton/km kargo tasinirken, bu rakam 2012 yilinda yaklasik olarak 4 milyon ton/km
artarak, 15.568 milyon ton/km’ye ylikselmistir.

Son olarak 2008 yil1 itibariyle ortalama Arap diinyasinda 3.886 milyon ton/km
kargo tasinirken, bu rakam 2012 yilinda yaklasik olarak 19.497 milyon ton/km’ye
yukselmistir. Yaklasik 6,5 katlik bu artis sektoriin Arap diinyasinda yiik tagimaciligi
yoniinden ¢ok hizli yiikselise gectigini gostermektedir. Ayrica Orta Dogu’da, 2024
yilina kadar yillik havayolu trafiginde ortalama %35,5 oraninda bir artis beklenmektedir
(Boeing, 2014).

Tablo 1.3’de gosterilen ucus sayilarina bakildiginda gerek AB, gerekse OECD
ve Diinya genelinde ugus sayilarinin yolcu ve kargo tasimacilifiyla ayni oranlarda
gelisim gosterdigi goriilmektedir. Bu anlamda 2008 yilinda diinyada yaklasik 25,5
milyon ugus gergeklesirken her yil bu say1 yaklasik bir milyon artarak 2012 yilinda
30,3 milyona ylikselmistir.

OECD iilkelerinde 2008 yilinda 18,4 milyon ugus ger¢eklesirken, bu say1 2012
yilinda 19,7 milyona yiikselmis; AB iilkelerinde ucus sayilar1 2008 yilinda 6,0
milyondan her y1l yaklasik 100 bin azalarak, 2012 yilinda 5,4 milyona gerilemistir. Bu
gerilemeler gostermistir ki, havacilik sektoriindeki biiyiimeler, gelismis tlilkelerden

yavag yavas gelismekte olan iilkelere kaymaya baglamistir (Erel, 2013:1-14).
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Tablo 1.3: Diinyada havayolu tasimaciliginda ugus sayilar1 (WTO, 2014).

Ulke Adi 2008 2009 2010 2011 2012
Arap Diinyasi 504211 811221 1052425 1070963 1140654
Arjantin 74649 74546 92848 90215 102844
Avustralya 393363 403256 572906 583082 611472
Azerbeycan 12008 10264 9885 15082 16597
Isvigre 158788 168280 224807 244994 259190
Cin 1853088 2140124 2377789 2538667 2779741
Misir 57510 56414 100636 66672 85307
Avrupa Birligi 6.015.966 5.831.207 5.542.769 5.760.287 5.453.540
Ingiltere 1056206 1003893 989236 1067144 1035646
Giircistan 5487 5054 2803 3896 3487
Macaristan 49795 45861 111307 120826 88802
Endonezya 345240 330112 428035 492750 528842
Hindistan 592292 601977 634062 707754 660862
fran 122226 133932 139739 142549 136714
Israil 45309 47856 47829 47195 46233
Japonya 655495 641913 932739 811407 874677
Kore 250260 256160 280427 282239 285000
Kuveyt 17999 18191 41848 31753 30140
Malezya 176549 182002 302302 336531 343518
OECD 18.422.936 18.381.765 19.881.212 19.994.420 19.735.660
Pakistan 52165 50939 64932 72695 67208
R.Federation 522577 475261 523759 596042 636748
Tayland 125907 123541 201306 227322 252369
Tiirkiye 215275 271835 369174 420222 476115
ABD 9054478 9182363 10095197 10057768 9860451
Diinya 25.498.093 26.120.525 29.352.196 30.282.781 30.303.519

1.1.3.2 Tiirkiye’de havayolu ulasimi sektoriiniin durumu

Tiirkiye’de havayolu ulagtirmasi sektorii 6zellikle 1980°lerin ikinci yarisindan
itibaren belirgin bir gelisme icgine girmis; bu donemde THY, modernizasyon ve
standardizasyon programi cergevesinde filosunu gelistirmeye baglamistir (Otamus,
2013:15).

1980’11 yillarin sonuna kadar gelisme trendini siirdiiren sektor, 2 Agustos 1990
tarihinde ortaya ¢ikan Korfez Krizi ve bunu izleyen sicak savastan olduk¢a olumsuz

yonde etkilenmistir (Gerede, 2004:277). Bununla birlikte 1992 yil1 sadece Tiirkiye’de
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degil tim diinyada havayolu sektorii acisindan yeniden canlanma yili olmus ve
sektoriin gelisimi 1997 yilina kadar siirmiistiir (DPT, 2001: 43).

Ulkemizde 2000’li yillara kendini yavas yavas toparlayarak giren hava
tagimacilig1 sektorii, 2001 yilinda iilkede yasanan ekonomik kriz ve 11 Eyliil 2001
tarihinde ABD’de yasanan teror eylemleri nedeniyle ciddi sekilde dar bogaza girmis,
hava ulasim sektoriinde tasinan yolcu sayist ile ugak trafiginde dramatik diisiisler
meydana gelmistir (Otamus, 2013:16).

Ozellikle 1990’11 yillarinin sonlarma dogru hizmet standartlarini yiikseltme
¢abasina giren THY, 2003 yilindan itibaren yurti¢i hatlardan ziyade ekonomik agidan
avantajli dis hatlara yonelmeye baslamistir (Gerede, 2004:278). Bu donemden sonra
iilkede 6zel havayolu sirketlerinin de kurulmasina ve faaliyet gdstermesine izin
verimlisiyle birlikte 6zel sektdr havayollarinin sayilarinda, filo kapasitelerinde ve
sektorden aldiklar1 payda 6nemli artiglar gézlenmistir (Erdemli, 2011:18).

Ancak, isletme sermayesi sikintisi, nispeten yasl ucaklarla operasyon yapma
dezavantaji, bakim-onarim ve diger alt yap1 imkanlarinin yetersizligi, faaliyetlerinin
her kademesinde kalifiye personel temininde karsilagilan giigliikler, sektoriin yeteri
kadar desteklenmemesi gibi sorunlarla karsilasan 6zel havayollarinin bir kismi iflas
ederek sektordeki faaliyetlerine son vermislerdir (Korul ve Kii¢iikonal, 2011:13).

Ancak Tiirkiye’de havayolu ulasim sektorii, 2005 yilindan itibaren pazara yeni
oyuncular girmesi, devletin hava ulasiminda alinan 6zel tiikketim vergisini kaldirmast,
ucak sayilarmin artmast ve dolayisiyla sefer sayilarinin artmasiyla birlikte sektor
ozellikle i¢ hat seferlerinde hizl1 bir gelisime tanik olmustur. Ayrica bu donemde hava
ulasim sektoriindeki uluslararasi alanda degisen ve gelisen diinya ekonomisi,
Tiirkiye’de hava tagimacilig1 sektoriiniin biiytlik bir hizla ilerlemesine ve sektore olan
talebin artmasina neden olmustur (Sarilgan, 2007:24).

Bu aciklamalar ¢ergevesinde sektoriin  iilkede kaydettigi gelismelere
bakildiginda, Tiirkiye’deki havayolu isletmeleri sayisinin 2012 yili itibariyle 15’den
2013 yilma gelindiginde 13’e distiigii goriilmektedir. Ayn1 donemde hava taksi
isletmesi sayis1 55°den 53 e diiserken, genel havacilik isletmesi sayis1 44’den 2013
yilinda 53’e yiikselmistir (TOBB, 2011).

Tiirkiye’deki hava ulasim sektoriinde, 2012 yilinda bakim organizasyonu
yapabilen isletme sayis1 ise 35°den 54’¢ yiikseldigi goriilmektedir. Ozellikle ugus
egitimi veren kurum sayisinin 16’dan 32’ye yiikselerek son bir yilda %100 artig

kaydetmesi olduk¢a 6nemli bir kazanim olarak goriilmektedir (SHGM, 2014a).
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Ulkede 2013 yil1 itibariyle sadece yurt i¢i hava ulasimi yapilan 26 havaalani,
hem yurt i¢i hem de yurtdisi uguslarin yapildigi 26 olmak tizere toplam 52 havaalani
bulunmaktadir (SHGM, 2014a). Bu hava alanlarini kullanan tilkedeki hava araclarinin
sayilarina bakildiginda, 2013 yili itibariyle havayolu isletmelerinde 385 adet, hava
taksi isletmelerinde 214, genel havacilik isletmelerinde 283 adet, balon isletmelerinde
203 ve zirai ilaglama isletmelerinde 58 olmak {izere toplam iilkede 1.143 adet hava
aract bulunmaktadir (SHGM, 2014a). Bu hava araclarinin koltuk sayilarina
bakildiginda 66.639 kisiden olustugu, toplam kargo kapasitesinin ise 2012 yilinda
1.264.513 kg’dan 2013 yilana gelindiginde 1.639.130 kg’a yiikseldigi goriilmektedir
(SHGM, 2014a).

Ozetlenen gostergelere gore Tiirkiye’deki hava ulasim sektdriinde son yillarda
kismen gelisme saglanmakla birlikte AB ve gelismis diinya iilkeleriyle
kiyaslandiginda, son derece yetersiz kaldigin1 sdylemek miimkiindiir (EU, 2013a).
Nitekim Tiirkiye’nin hava yolu tasimaciliginda yillara gore yolcu sayilarina, taginan
kargo miktarlarina ve gerceklesen ucus sayilarina bakildiginda, gelismis {ilkelere
dogru ilerleme kaydedilmekle birlikte heniiz gelismis tilkelerin seviyesine gelinmedigi

¢ok rahatlikla goriilmektedir: (Gerede, 2004:278; Korul ve Kiigiikonal, 2011:13).
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YOLCU TRAFIGI (x bin)

15.0000.000

100.000.000

50.000.000 | | | ||

2004 2005 2006 2009 2010 2011 2012
Ylll Yl Yil Yilu Ylll Ylll Yl Yl Yil Yilu Ym
2003 9147.439 25.296.216 34.443.655
2004 14.460.864 30.596.507 45.057.371
2005 20.529.469 35.042.957 547.046 56.119.472
2006 . 28.774.857 32.880.802 616.217 62.271.876
2007 31.949.341 38.347a9N 418.731 70.715.263
2008 35.832.776 43.605.513 449.091 79.887.380
2009 41226959 44,281,549 492.835 86.001.343
2010 50.575.426 52.224.966 736021 103.536.513
20N | 58.258.324 59.362.145 671.531 118.292.000
2012 64.721.316 65.630.304 677.896 131.029.516
2013 76148526 73.281.895 565.447 149995 868

Sekil 1.1: Tiirkiye’deki havayolu ulasim sektoriinde yolcu sayilari (SHGM, 2014b).

Yukaridaki sekil ve tabloda gorildiigii tizere 2013 yilinda Tirkiye’deki
havalimanlarma ve havaalanlarina gelen-giden yerli ve yabanci yolcu trafigi, i¢ hat
yolcu sayis1 76.348.526 kisi, dis hat yolcu sayis1 73.281.895 ve transit yolcu olarak
565.447 kisi olmak lizere, toplam 149.995.866 kisiye ulagsmistir.

Tirk sivil havacilik sektoriinde kargo ve yiik tasimaciliginin heniiz ¢cok yeni
olmasina karsin; geride birakilan yillara gore bir degersendirme yapildiginda biiyiik

gelisme trendine girdigi Sekil 1.2°de sunulan verilerden anlagilmaktadir.
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TASINAN YUK (Kargo Posta Bagaj) (Ton)
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2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Yils Yils Yila Yili Yils Yils Yils Yils Yils Yils Yil

T

2003 188.979 775101 964.080
2004 262.790 901.559 1164.349
2005 324.597 979.644 1.304.241
2006 389206 971.344 1.360.550
2007 414.294 1.131.890 1.546.184
2008 424555 1.219.459 1.644.014
2009 484.833 1.241.512 1.726.345
2010 554.710 1.466.366 2.021.076
201 617.835 1.631.639 2.249.473
2012 633.076 1.616.057 2.249133
2013 T44.028 1.851.289 2.595.217

Sekil 1.2: Tiirkiye’deki havayolu ulagim sektoriinde tasima miktarlar (SHGM, 2014b).

Tablo ve sekilde goriildiigii tizere Tiirkiye’de havayolu ulasimi tasimaciligi
aracilifiyla tasinan kargo miktari, 2012 yilina kiyasla 2.249.133 tondan % 15,3
oraninda artarak 2.595.317 ton seviyesine ulagmustir.

Tirkiye’de havayolu ulasimi araciligiyla 2003 yilinda i¢ hatlarda 188.979 ton,
dis hatlarda 775.101 ton ve toplam 964.080 ton kargo ve yiik tasimacilig1 yapilmistir.
Buna karsilik 2013 yilina gelindiginde i¢ hatlarda 744.028 ton, dis hatlarda 1.851.289
ton toplam olarak ise 2.595.317 ton kargo taginmustir.

Bununla birlikte, Tiirkiye’de ticari anlamda havayoluyla yiik ve kargo
tasimaciligl oldukga diisiik seviyelerdedir. Ciinkii 2013 yili itibariyle Tiirkiye’deki
hava ulasim sektoriinde faaliyet gosteren 13 havayolu sirketinin 2013 yili itibariyle
sahip oldugu 385 ucagin 355’1 yolcu ugagi olup; sadece 30’u kargo ugagidir. Sektoriin
envanterinde yer alan kargo ugaklarmin yiik kapasitesi de 1.639.130 tondur (SHGM,
2014b).
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Dolayisiyla sektorde gerceklesen kargo ve yiik tasimaciliginin biiyiik kismi
yolcu bagajlar1 seklinde tasinmakta olup, diinya Ol¢egindeki ticari anlamda yiik
tagimaciligi lilkede heniiz yeterli diizeyde degildir.

Tiirk sivil havacilik sektoriinde istihdam ve ciro rakamlarina bakildiginda ise,
sektorde ge¢mis yillara gére hem istihdamda biiytime saglandigi hem de yolcu ve
kargo sayilarinda ¢ok biiyiik artiglar yaganmasi sonucunda havayolu isletmelerinin
cirosunun oldukga yiikseldigi goriilmektedir. Ornegin 2003 yilinda 65.000 civarinda
olan sektordeki ¢alisan sayisi, 2012 yili sonu itibariyle 167.000’1 asmistir (SHGM,
2014b).

Bu gelismelerin bir sonucu olarak son 10 yilda sektoriin ekonomiye katkis1 2,2
milyar Dolardan (donemin kuru baz alinarak yapilan hesaplamaya gore, aslinda
3.060.000.000 TL) 21,4 milyar Dolara (Ayn1 hesaplamayla, aslinda 38.147.264.000
TL) ulagmistir. Dolayisiyla Tiirkiye’de havayolu ulagim sektorii son 10 yilda 21,4
milyar dolara ulagarak nerdeyse 10 kata yakin bir biliylime kaydetmistir (SHGM,
2014b).

Tiirk sivil havacilik sektoriinde son olarak ucus sayilarina bakmak yerinde
olacaktir. Ucus agim1 3 kat biiyiiten Tiirkiye’nin, SHGM 2013 y1ili faaliyet raporunda

yer alan verilere gore ugus sayilar1 Sekil 1.3’de goriilmektedir:
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UGAK TRAFIGI

1.500.000
1.000.000

500.000

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Yili Yili Yili Yili Yili Yil Yih Yil Yih Yili Yili
BT |

2003 156.582 218.405 154.218 529.205
2004 196.207 253.286 191.056 640.549
2005 26513 286.867 206.003 757.983
2006 341.262 286139 224774 852175
2007 365117 323.47 247.099 935.747
2008 385.764 356.001 268.328 1.010.093
2009 419422 369.047 277.584 1.066.053
2010 496.865 420.596 294.934 1.212.395
20Mm 581.271 460.218 290.346 1.331.835
2012 600.818 492.229 283439 1.376.486
2013 682.685 541010 281178 1.504.973

Sekil 1.3: Tiirkiye’deki havayolu ulasimi sektoriinde tagima miktarlar1 (SHGM, 2014b).

Sekilde goriildiigii tizere 2012 yilinda 1.376.486 olan ucak trafigi %9,33
oraninda artarak 1.504.973 olarak gergeklesmistir (SHGM, 2014b). Siiphesiz bu
artiglar; ekonominin son donemde olumlu bir seyir izlemesi, bolgesel ¢atigsmalarin
yasanmadig1 Tiirkiye’nin siginilacak liman olarak goriilmesi ve diger dissal faktorlerin
etkisiyle gerceklesmistir (SHGM, 2014b).

Ancak Tirk sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin sahip
olduklart ucaklarin sayisinin 385°e ulagmasi, buna bagli olarak sektordeki 66.639
koltuk kapasitesinin 66.000°1 asarak, yapilan ikili antlagmalar g¢ercevesinde 104
tilkeden 157 iilkeye dis hat seferleri ile yurt genelinde 236 noktaya i¢ hat seferleri
diizenlenmesiyle miimkiin olmustur (SHGM, 2014b).
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1.2 Diinyada Sivil Havacilik Hizmetlerinin Gelisimi

Diinyay1 bastan sona yikan, gelismis devletleri ve sehirleri yerle bir eden Ikinci
Diinya Savasi sonrasinda, basta ABD ve Avrupa devletleri olmak iizere, lilkeler sanayi
ve endiistriyel yatirimlarini sivil agirlikli ulasim ve iletisim alanlarina kaydirmislardir
(Alganer ve Cetin, 2008:339).

Bu sayede askeri savas teknolojilerini gelistirmekte kullandiklar1 yatirimlar ile
nitelikli isgiiciinii basta havayollar1 olmak {izere kara ve deniz ulasim, nakliye ve
{iretim araclarina daha biiyiik dlgekte yeniden yapilandirmuslardir. Ilerleyen yillarda
kiiresellesmenin yayginlagsmasi, yine bir askeri savunma teknolojisi olarak kesfedilen
internetin sivil kullanima agilmasi ve en temel iiretim faktorii haline gelmesi gibi
nedenlerle havayolu ulagimi ve tasimacilig1 sektorii giliniimiizdeki haline alacak
seviyede gelismistir (ICAO, 2013).

Daha 6nce belirtildigi lizere havacilik sektorii ucus faaliyetlerinden ibaret olup,
genellikle insanlarin, kargonun yada postanin hava araglari ile bir yerden baska bir
yere tasinmasi seklinde tanimlanmaktadir (DHMI, 2011b). Havadan hafif yada agir
hava araglarinin gokytliziinde u¢masi ile dogrudan yada dolayl olarak ilgili olan bu tiir
faaliyetler hem askeri amaglarla hem de sivil amaglarla kullanilmast miimkiindiir
(Gerede, 2006b).

Iste giiniimiizde sivil havacilik, askeri bir amag giidiilmeksizin yapilan havacilik
faaliyetlerini kapsamaktadir. Bununla birlikte askeri havacilik sistemi ile sivil
havacilik sistemi arasinda havaciligin ilk yillarindan bu yana siki bir etkilesim vardir
(Gerede, 2006b).

Birbirlerinden tamamen farkli amagla siirdiiriilmelerine ragmen, sivil havacilik
alanindaki hemen hemen tiim teknolojik yenilikler askeri amacl arastirma ve
gelistirme faaliyetleri sonucunda ortaya c¢ikmis olmasi oldukg¢a dikkat cekicidir
(Fisher, 1999:86).

Bu tez caligmasinin hedefleri bakimindan konuya bakildiginda ise, tez
kapsaminda incelenen konu dogrudan dogruya sivil havacilik hizmet ve faaliyetlerine
iligkindir. Bu dogrultuda asagidaki basliklar altinda 6nce diinya sonra da Tiirkiye

6l¢eginde sivil havacilik hizmet ve faaliyetleri incelenecektir.
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1.2.1 Diinyada Sivil Havacihigin Gelisim Siirecleri

Kiiresellesen diinyada binlerce yillik ge¢misi olan tarim, saglik, egitim gibi
sektorlere gore gerek havayolu ulasimi endiistrilerinin gerekse sivil havacilik
hizmetlerinin olduk¢a yeni bir hizmet alani oldugunu sdylemek miimkiindiir
(Tagkesen, 2006).

Glinimiizdeki haliyle yaklasik yiiz yillik bir ge¢mise sahip sivil havacilik
hizmetlerinin gelisimi degerlendirilirken, Ikinci Diinya Savasi1 sonrasinda diinyada,
ekonomide, ulasim ve bilisim teknolojilerinde yasanan hizli gelisim dénemini
ozellikle ele almak gerekmektedir. Bu donemde diinyada ekonomik anlamda yasanan
biitiinlesme ve liberalizyon siiregleri her sektdrde oldugu gibi havacilik sektoriinii de
kapsayana kadar, uluslararasi sivil havacilik faaliyetleri, biiylik oranda kamu hizmeti
olarak devlet eliyle, ulusal sinirlar i¢inde yiiriitiilmekteydi (Kiling, 2010:78).

1990’11 yillarin basindan itibaren kiiresellesmenin genisleyerek uluslararasi
ticaretin yayginlagmasi, digsal Ol¢ekli ekonomilerin rekabet avantaji kazanmak
istemesi gibi degisimler once bolgesel diizeyde daha sonra kiiresel diizeyde iilkeler
aras1 hava tagimacilig: faaliyetlerinin yapildig: {ilkeleri biiyiik bir uyum ve isbirligi
icinde olmalarini gerektirmis ve bu faaliyetlerin uluslararasi diizeyde orgiitlenilerek
yiiriitiilmesini zorunlu kilmistir (Kaya, 2012:19).

Bu gelismelere dayali olarak uluslararasi diizeyde sivil havacilik standartlari
olusmaya baslamis, ulusal farkliliklar1 ortadan kaldirarak evrensel sivil havacilik
kurallar gelistirme ihtiyacini gidermek amaciyla, sektorde lider konumundaki tilkeler
arasinda bir takim uluslararasi antlagma, konferans ve kuruluslar olusturulmaya
baslanmistir. Bunlardan en 6nemlisi 7 Aralik 1944 tarihinde ABD’de diizenlenen
Sikago Konvansiyonudur (Kiling, 2010:78).

S6z konusu konvansiyon ilk defa uluslararasi sivil havacilifin emniyetli,
istikrarli ve belirlenen diizenlemeler g¢ercevesinde gelismesi i¢in hazirlanan, tiim
diinya iilkelerinin kabuliine sunulan ve sivil havacilik faaliyetlerine iliskin
uygulamalarda ortak diizenlemeler saglanmasini Oneren bir dizi kararlardan
olusmaktadir (Gerede, 2002:7). Halen yiiriirliikte olan Sikago Konvansiyonu kararlari
sonucunda 4 Nisan 1947 tarihinde faaliyetlerine baglayan ICAQO, uluslararasi sivil
havaciligin emniyetli ve diizenli bir sekilde biiylimesini saglamak i¢in ¢aligmalar
yaparak diinyada sivil havaciligin kurumsal temellerinin atilmasini saglamistir (ICAO,

2014).
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Ancak Sikago Konvansiyonu imza siirecinde pek c¢ok konuda anlagsma
saglanamayan hususlar ortaya ¢ikmistir. Konvansiyonda kabul edilmeyen
diizenlemeler sivil havacilikta ulusal aktorleri korumaya yonelik cekincelerden
kaynaklanmistir (Karagiille ve Birgoren, 2013:85).

Buna karsilik uluslararasi sivil havacilik hizmetlerinin o dénemde en 6nemli
aktorli olan ABD, hava tasimacilig1 sektoriinde serbestlesme taraftar1 oldugu i¢in bu
hizmetlerde belirlenen uluslararasi liberal anlayisa dayali diizenlemelerin diinyadaki
tiim havayolu orgiitlerince kabulii yoniinde giictinii kullanmigtir.

ABD liderliginde gelisme kaydetmeye baslayan uluslararasi sivil havacilik
hizmetleri, savagin yaralarini sarmaya baslayan Avrupa devletlerince kita Avrupasinda
yasanan ekonomik biitiinlesmenin bir pargasi olarak bolgesel diizeyde ele alinmaya
baglayarak genislemistir. Bu kapsamda ortaya konulan Pan-Avrupa yaklagimi,
1956°de Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’nin (ECAC) (European Civil Aviation
Conferance) girisimleriyle hava sahasinda da etkisini gostermistir (Karagiille ve
Birgoren, 2013:87).

Boylece Sikago’da kurulan Uluslararast Sivil Havacilik Rejimi’nin temel
taglarinin yerini de degistirmeye baslamistir. Ortaya konan Pan-Avrupa yaklasimi
bolgesel olarak hava sahasinda Sikago’dan c¢ok farkli olarak, Avrupa Toplulugu
politikalar1 ¢cergevesinde biitiinlesmis bir sistemi icermistir.

Aslinda ECAC, ilk yillarda uluslararasi sivil havacilik hizmetlerinde teknik
yonden uyumlasmay1 gergeklestirirken, sektoriin ekonomik diizleminde liberallesme
hareketini gerceklestirememis, uluslararasi sivil havacilikta ekonomik anlamda
biitiinlesme ancak 20. yilizyilin sonlarina dogru saglanabilmistir (Kiling, 2010:79).

Ilerleyen yillarda ise, Avrupa’da bélgesel sivil havacilik teskilatlarinin
kurulmasiyla uluslararasi sivil havacilik faaliyetleri genislemeye, kurumsallagsmaya ve
kiiresellesmeye baslamistir (Celebi, 2008:16). Bu gelismelerin ayrintilar1 uluslararasi
diizeyde sivil havacilik hizmetlerini belirleyen ve yoneten Orgiitlerin anlatildig: tezin
ilerleyen boliimlerinde anlatilacaktir.

Sonug olarak diinyada sivil havacilik hizmetlerinin gelisimini kisaca 6zetlemek
gerekirse, once hava araci iiretim teknolojilerinin askeri amagtan yolcu ve yik
tastmacilif1 gibi sivil alanlara kaymasindan bahsetmek miimkiindiir. ikinci diinya
savasindan sonra baslayan bu doniisiim daha sonra diinya genelinde, serbestlesme ve

liberal ekonomi politikalarmin geregi olarak sektordeki kamu yada yar1 kamu
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girisimlerin diglanmasi sonucunda Ozellestirilme siireclerine gore sekillenmistir
(Gerede, 2004:282).

Son asamada ise ulusal diizeydeki sivil havacilik faaliyetlerinin daha emniyetli
ve ergonomik oldugu icin bolgesel ekonomik biitiinlesmelerle baslayan ¢izgide

kiiresellesmesi ile giintimiizdeki haline doniistiigiinii ifade etmek miimkiindyir.

1.2.2 Sivil Havacilik Hizmetleri ve Alt Sistemleri

Sivil havacilik hizmetlerinin en genis anlamda varlik sebebi olarak emniyetli,
konforlu, hizl1 ve en diisiik maliyetle insanlarin ve nesnelerin hava aracglariyla, havadan
naklini saglamaya yonelik katki sunan hizmetlerdir (Ergiin, 2013:375).

Bu tanim cergevesinde sivil havacilik faaliyetlerinin yiiksek emniyet iginde
gerceklestirilmesi i¢in her seyden 6nce hava araci ile havaalani ve diger ugus destek
faaliyetlerinin iretildigi alt sistemler arasinda isbirliginin etkili ve senkorize bir
sekilde yonetilmesi gerekmektedir (Gerede, 2002:6). Diger bir ifadeyle yolcu, yiik ve
kargonun emniyetli ve etkin bir bigimde varis yerlerine ulastirilmasi igin tiim sivil
havacilik alt sistemlerinin fonksiyonlari tam zamaninda ve esgiidiimlii bir sekilde
yerine getirmesi gerektirmektedir (Sengiir, 2004:28).

Bu kapsamda sivil havacilik sistemi i¢inde yer alan ve literatiirde tanimlanan
havayolu ulagim alt sistemleri sunlardir:

Egitim alt sistemi, tiim sivil havacilik faaliyetlerinde ¢alisacak insan kaynaginin
yetistirilmesinden sorumlu olan bu alt sistem, sektoriin ihtiya¢ duydugu her alanda
nitelikli isgiiciinii olusturmaktadir. Bununla birlikte havaciliktaki egitim siireci;
meslek dncesi ve meslek i¢i olmak iizere dinamik bir sekilde stireklilik arz ettiginden,
bu alt sistemde gorev alacak egitim kurumlarinin ve 6gretim elemanlarinin sivil
havacilikta yasanan gelismeleri en az tip biliminde oldugu kadar siirekli takip etmesi
gerekmektedir. (Gerede, 2002:9).

Ayrica oldukea yiiksek maliyete dayali uygulamali egitimlerin verildigi bu alt
sistemler araciligiyla, yetisen personelin istihdam edildikten sonra lisanslanmasi yada
mesleki bilgilerinin giincellenmesi de yine bu alt sistemler eliyle goriilmektedir. Bu
ylizden sivil havacilik hizmetlerinin en kapsamli ve stratejik oneme haiz birimi
ozelliligini tagimaktadir (Torum ve Yilmaz, 2009:48).

Yonetim alt sistemi, tiim sivil havacilik faaliyetlerinin emniyetli ve etkin bir

bicimde yiiriitiilebilmesi i¢in ¢esitli uluslararasi otoritelerce belirlenen standartlarin,
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ulusal planda siirdiiriilen sivil havacilik hizmetlerinde uygulanmasini saglayan kurum
ve kuruluslardan olusmaktadir (Nergiz, 2008:27).

Sivil havacilik otoriteleri yetki alanlar1 ve taraf olunan antlagmalara gore
sorumlu olduklar1 sivil hava sahalarinda gergeklesen tiim uguslari diizenleyici bir role
sahip oldugu gibi ayn1 zamanda diger sivil havacilik alt sistemlerinin igbirligi iginde
faaliyet gostermesinden de sorumludur (Sengiir, 2004:29). Ulkemizde SHGM tiim
sivil havacilik hizmetlerinde yasal otorite konumunda olup; isletmecilik yoniinden ise
biiyiik yiik DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan iistelenilmistir.

Uretim ve bakim alt sistemi, sivil havacilik sisteminin tiim arag-gereg ihtiyacini
yine sistemin amagclar1 dogrultusunda tasarlar, onlar1 iireten ve tasarim sirasindaki
giivenirlik seviyelerinde kalmalarmi saglar (Nergiz, 2008:28). Giinlimiizde bu
sektorde genellikle 6zel isletmeler hizmet tiretmekle birlikte, sz konusu bakimlarin
ve onarimlarin tam zamaninda, nerde ve nasil yapilacagi gibi konularda uluslararasi
sivil havacilik otoritelerinin belirledigi kurumsallasmis bir ¢cer¢eve de bulunmaktadir
(Otamus, 2013:32).

Hava trafik kontrol ve hava seyriisefer alt sistemi ise; hava araglarinin yerde ve
havadaki hareketlerinin, sivil havacilik sisteminin amaglart dogrultusunda
diizenlenmesini saglamaktadir. (Torum ve Yilmaz, 2009:47). Ucus emniyetinin ve
etkinliginin saglanmasinda 6nemli bir rolii olan hava trafik kontrol hizmetleri, u¢aklar
arasindaki carpigmalar1 ve ucaklarla manevra sahasi iizerindeki engeller arasindaki
carpismalart 6nlemek ve diizenli ve hizli bir hava trafik akis1 saglamak amaciyla yol
kontrol, yaklasma kontrol ve meydan kontrol hizmetlerinden olusmaktadir (Soyertem,
2013:36).

Haberlesme Seyriisefer Gozetim (CNS) Hizmetleri de bu alt sistem i¢inde ifa
edilmektedir. Hava arac1 ve hava trafik kontrol kulesinin bir anlamda gozii, kulagi ve
beyni hiikmiinde olan bu alt sistem teknoloji yogun bir yonetim alan1 oldugu i¢in, s6z
konusu birimlerde donanimlu ve her bir sistemin kendine 6zgii mesleki egitimlerini
almis personel istihdam edilmektedir (Gerede, 2002:9).

Ayni zamanda s6z konusu alt sistem, seyir halindeki veya bir hava meydaninin
manevra sahasindaki biitiin hava araglarinin birbirleriyle yada yerde bagka manialarla
carpigmasini 6nleyerek hizli, diizenli ve emniyetli bir trafik akisin1 saglamak amaciyla
faaliyet gostermektedir. Bu nedenle hava trafik sisteminin girdileri hava sahasi, teknik
donanim, hava araglart ve insan giiciiyken, ¢iktisi ise emniyetli hava trafik akisidir

(ATAG, 2008).
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Bilgi ve haberlesme alt sistemi, tiim alt sistemler arasindaki etkilesimi saglayan,
koordinasyon ve iletisimi yoneten, sivil havacilik hizmetleri agisindan ¢cok énemli bir
alt sistemdir. Bu kapsamda ugus bilgi hizmeti, uguslarin verimli ve emniyetli bir
sekilde yapilabilmesini teminen yararli tavsiye ve bilgileri vermek amaciyla saglanan
bir hizmettir. ikaz hizmeti ise, arama ve kurtarmaya ihtiya¢ duyan ucaklar hakkinda
ilgili kuruluslar1 haberdar etmek ve gerektiginde bu kuruluslara yardimci olmak
amaciyla saglanan bir hizmettir (Soyertem, 2013:19).

Havaalan1t alt sistemi, sivil havacilik sisteminin en Onemli bilesenini
olusturmaktadir. Basta ucus olmak iizere, tiretim, bakim, hava trafik ve seyriisefer,
egitim ve haberlesme gibi faaliyetlere alt yap1 kolayliklarini saglamaktadir (Kuyucak,
2007:35).

Hava tagimacilig alt sistemi, sivil havacilik sisteminin merkezini olusturmakta
ve sistemin en temel ¢iktisini iiretmektedir. Yolcu, yiik ve postanin varis yerlerine
ulastirilmasini saglamaktadir (SHGM, 2014b).

Sonug olarak anilan tiim alt sistemlerin her birinin i¢inde de alt sistemler
bulunmakta olup, sivil havacilik hizmetlerinin kesintisiz ve etkili bir sekilde

stirdiiriilmesi i¢in tiim alanlarin basarili bir sekilde yonetilmesi gerekmektedir.
1.2.3 Sivil Havacilikta Uluslararasi Kuruluslar ve Fonksiyonlari

Uluslararasi1 diizeyde sivil havacilik faaliyetleri, uzun yillar kamusal hizmet
kapsaminda devlet tekelinde gelismis, kiiresellesen diinyada havayolu tasimaciligi
sektoriinde yasanan gelismelere paralel olarak tam anlamiyla sivil ve 6zel tesebbiis
hiiviyeti kazanmaya baslamigtir (TOBB, 2011).

Bununla birlikte askeri amacli yapilan havacilik faaliyetlerinden bu tiir
endiistriyel amaglhi hava tagima hizmetlerini ayirt etmek amaciyla kullanilan “sivil
havacilik” kavrami, uluslararasi diizeyde havacilik hizmetleri gelisirken kullanilmaya
devam ede gelmistir (DHMI, 2010).

Daha 6ncede belirtildigi iizere uluslararasi diizeyde sivil havaciligin gelisimi
Sikago Konvansiyonu ile baslamis, ABD ve Avrupa devletlerinin ekonomik
biitiinlesme ve ekonomi alanindaki liberal politikalariyla sekillenmistir (Cigek,
2004:12). Dolayisiyla sivil havacilikta uluslararasi kuruluslar ve bu kuruluglarin

glinlimiiz sivil havacilik sisteminde diizenlemeye ¢alistig1 alt sistemlerin fonksiyonlari
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ayn1 zaman da sivil havaciligin gelisim evrelerini de tanimlamaktadir (Soyertem,
2013).

Bu kapsamda halen giinlimiizde faaliyet gdsteren, uluslararasi diizeyde sivil
havacilik standartlarinin olugsmasina ve gelismesinde oldukca Onemli yeri olan

uluslararasi kuruluglar takip eden alt basliklarda incelenmistir.
1.2.3.1 Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAQO) ve fonksiyonlari

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda, kisa zamanda gelisen havacilik faaliyetleri,
farkl1 ilkelerin etkin bir uyum ve isbirligi i¢inde havacilik diizenlemeleri yapmalarini
gerektirmis ve bu faaliyetlerin uluslararas: diizeyde orgiitlenilerek yiiriitiilmesi de bir
zorunluluk halini almistir (Schubert, 2003:32).

Bu ihtiyag kapsaminda baslayan isbirligi calismalari, 1944'te uluslararasi
diizeyde ele alinmis ve sivil havacilik alaninda son derece gelismis kapasiteye sahip
olan ABD onciiliigiinde uluslararas1 bir antlasmaya baglanmistir. Sivil havacilik
sektorliniin lideri olan ABD’nin Sikago kentinde hazirlanan “Sikago Konvansiyonu”
tiim diinya iilkelerinin kabuliine sunulmus, antlagsmaya imza atan iilkelerin temsilcileri
ilk olarak sivil havacilikta uluslararasi standartlarin kurumsallagmasi yoniinde adim
atmistir.

Tiirkiye’nin de katildig1 ¢aligmalar sonucunda hazirlanan Sikago Konvansiyonu,
ICAO’nun kurulmasinm saglamistir. Boylece konvansiyonda karara baglanan kural ve
sivil havacilik esaslarinin uygulanmasinin takibi anlaminda 6nemli bir adim daha
atilmistir. 2014 yil itibariyle 183 iilkenin bu konvansiyona Tiirkiye ise ayni tarihte
imza atmis, bir y1l sonra ¢ikartilan 4749 sayili kanun ile hem ICAQ’ya iiye olunmus
hem de antlasma hiikiimlerine Tirk sivil havacilik mevzuatinda gecerlilik
kazandirilmistir (SHGM, 2014b).

ICAO, uluslararas1 sivil havaciligin emniyetli ve diizenli bir sekilde biiyiimesini
saglamak; barig¢il amaglara yonelik ucak tasarimi ve isletmesini tesvik etmek; sivil
havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve hava seyriisefer tesislerinin gelisimini
desteklemek; uluslararas1 kamuoyunun emniyetli, diizenli, verimli ve ekonomik hava
tagimacilig1 ihtiyaglarini karsilamak tizere kurulmustur (ICAO, 2014).

Sikago Konvansiyonu'nda yer alan tiim kurallar kiiresel diizeyde sadece uguslar

yapilmasi i¢in gerekli degildir. S6z konusu kurallar emniyetli, kaliteli ve etkili bir sivil
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havacilik hizmetinin gerceklesebilmesi adina evrensel standartlarda gelistirilmis en
etkili sivil havacilik hizmet standartlarindan olusmaktadir (ICAO, 2014).

Ayrica Sikago Konvansiyonunun eklerinde (Annex) giiniimiiziin tiim sivil
havacilik alt sistemlerinde kullanilan sistem ve techizatlara iligskin kalite ve yerlilik
standartlari, emniyet ve bakim kriterleri ile bunlarin uygulanma sekilleri ayrintili bir
sekilde tanimlanmistir (Aydin, 2008:12). Toplam 19 adet olan bu ekler, 19 ayr1 konuda
standart ve kriterler ile tavsiye nitelikli kararlar1 igermektedir. Bu standart ve
kriterlerin ICAO koordinasyonu altinda, iiye tilkelerin yetigsmis elemanlarindan olusan
cesitli galisma gruplari araciligiyla taraflarin hizmetine ve kullanimina sunulmaktadir
(Nergiz, 2008:47).

Ote yandan yeri gelmisken belirtilmelidir ki, havacilik faaliyetlerinin
uluslararasi nitelik ve devamliligi, kullanilan tiim sistem ve techizatla uyumlulugu ve
genelde ayni 6zellikleri tasimalarint zorunlu kilmaktadir (SHGM, 2014b). Bu nedenle
eklerde yer alan standart ve kriterlere tiim tlilkelerin uymasi, bu standartlara gére kendi
ulusal sivil havacilik alt sistemlerini kurmasi1 ve ¢alistirmasi zorunludur (Ag¢ikmese,
2004:5).

Ayrica ICAQ'ya iiye olmayan diger iilkelerin biiyiik bir bolimii de bu sahada
faaliyet verebilmenin dogal bir geregi olarak, bu standart ve kriterleri
uygulamaktadirlar. Aksi takdirde kiiresellesen giliniimiiz diinyasinda; bolgesel ya da
ulusal diizeydeki standartlarda {iretilen bir sivil havacilik hizmetinden bahsetmek
miimkiin degildir (Sarilgan, 2007).

Bununla birlikte ICAO’nun kurulusuna saglayan 1944°teki Sikago Konvanyonu,
sivil havacilik hizmetlerinde 6nemli yeri olan uluslararasi gecis haklarim1 dokuz
maddede 6zetlemistir (Kok, 2014). Bu maddelerin ilk bes tanesi uluslararasi diizlemde
kabul edilirken, diger dort tanesi liye devletler tarafindan g¢ekinceler nedeniyle
imzalanmayarak muallakta kalmustir. Iste sivil havacilikta her bir {iye devletin
sektordeki ulusal aktorlerini korumaya yonelik ¢ekincelerden dolay1 kabul edilmeyen
diizenlemeler ilerleyen yillarda ICAO’nun temel giindemini olusturmustur (Ag¢ikmese,
2004:3).

Sonug olarak ICAO araciligiyla ABD liderliginde gelisme kaydetmeye baslayan
uluslararasi sivil havacilik hizmetleri, kiiresel diizeyde ele alinmaya baglanmis, pek
cok sivil havacilik alt sisteminde koordinasyon ve isbirligini arttiracak uluslararasi

standartlar gelistirilmistir.
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1.2.3.2 Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC) ve fonksiyonlari

Sikago Konvansiyonu sonrasinda ICAO’nun kurulmasi Avrupa sivil havacilik
otoritelerini de harekete gecirmis, bunun {izerine 1956 yilinda yapilan Avrupa Sivil
Havacilik Konferans1 (ECAC-European Civil Aviation Conferance) ile sivil havacilik
konusunda 6nemli bir gelisme daha kaydedilmistir (A¢ikmese, 2004:5).

Tiirkiye’nin de liye oldugu ECAC, 1955 yilindan beri ICAQO'dan personel destegi
almakla birlikte halen ayr1 bir biitceyle ve uluslararasi diizeyde bagimsiz bir sivil
havacilik diizenleyici kurulusu olarak faaliyetlerini siirdiirmektedir. Ancak ECAC,
ICAO ve Avrupa Konseyi ile yakin temastadir ve Avrupa Birligi ile aktif is birligi
icinde olup; EUROCONTROL ile 6zel iligkileri bulunmaktadir (Alganer ve Cetin,
2008:340).

Temel amac1 Avrupa hava sahasinda gerceklesen sivil uguslarin emniyetli, etkili
ve siirekli bir sekilde gelisimini tesvik etmek olan ECAC’1n iist diizey ¢aligma organi
Ulagtirma Bakanlar1 toplantisi olup, bu toplantilarin disinda Genel Miidiirlerin
toplandiklar1 ikinci bir alt organ1 da bulunmaktadir (Alganer ve Cetin, 2008:339).

ECAC’1in gorevleri ise; Avrupa'da hava tagimaciliginin genel esaslarmi ve
politikasini tespit etmek, ucus giivenligi konusunda standartlar1 belirlemek ve iiye
tilkelerin bunlara uyumlarin1 saglamak ve gerekli yaptirnmlari uygulamak, ugus
diizenlemeleri ve emniyetinin gelistirilmesi icin gerekli diizenlemeleri yapmak,
Avrupa disindaki iilkelere yapilacak olan uguslarda, iiye devletlerle bu devletler
arasinda iliskilerin koordinesi acisindan gerekli diizenlemeleri yapmaktir (Celebi,
2008:19-21).

Goriildiigi tizere Sikago Konferansinda ABD sivil havacilik otoriteleri liderligi
tistlenirken, ECAC’m olusumuyla uluslararast sivil havaciligin gelistirilmesi
konusunda Pan-Avrupa sivil havacilik yaklasimi 6n plana ¢ikmustir (Schubert,
2003:41). Ayrica ECAC’1n Sikago Rejiminden farklilistig1 yani, bolgesel diizeyde ve
Avrupa hava sahasi igerisinde diizenlemelere gitmesidir. Dolayisiyla ECAC sivil
havacilik diizenlemeleri, iiye devletlerin ulusal kimliklerinden ziyade, Avrupa ortak
pazarinda biitiinlesmeyi esas tutan bir anlayisla, sivil havacilik hizmetlerinin teknik ve
ekonomik anlamda yeniden yapilandirilmasini saglamistir (Nergiz, 2008:49).

2014 yili itibariyle 44 iiyesi olan ECAC, sadece iiye lilkeler arasinda sivil
havacilik uygulama ve politikalarinin uyumlu olmasini saglamakla kalmayip, ayrica

uluslararas1 sivil havaciligin gelisimi agisindan ortaya ¢ikan politik ¢ikarlara dayanan

34



sivil havacilik sorunlarinin da giderilmesine katkida bulunmaktadir (Alganer ve Cetin,
2008:340).

Gilintimiizde geldigi nokta itibariyle ECAC’da Ongoriilen siireclerin teknik
olarak evrimlesmesi biliylikk oranda tamamlanmig olup; 1997°de iiye devletler
tarafindan onaylanan {i¢iincli liberallesme paketiyle Avrupa iilkelerinin ulusal sivil
havacilik uygulamalarinda ekonomik anlamda biitiinlesme ancak saglanabilmistir
(Celebi, 2008: 23).

Sonu¢ olarak gilinlimiizde sivil havacilik konusunda ECAC uygulama ve
diizenlemeleri Avrupa sinirlarini asmistir ve tiim diinyadaki hava tagimaciligini temsil

eden organizasyonlari da i¢ine alan bir aga sahip olmustur.
1.2.3.3 Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL)

Sivil havacilik sisteminde, teknik olarak karsilikli bagimlilik agi kurmak
amaciyla 13 Aralik 1960 yilinda Belgika, Fransa, Federal Almanya, Liiksemburg,
Hollanda ve Ingiltere arasinda “Uluslararas1 Hava Seyriisefer Emniyetine Y&nelik
Isbirligi Konvansiyonu” (International Convention relating to Cooperation for the
Safety of Air Navigation) imzalanmistir (DHMI, 2014).

Konvansiyonda belirlenen kural ve uygulamalar1 hayata gecirmek igin ise
Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL) ancak 1963 yilinda
kurulabilmistir. Baglangigta {iye devlet sayis1 6 iken, teskilatin 2014 yili itibariyle 40
iiyesi bulunmaktadir (DHMI, 2014a). Kabul edilen konvansiyona gére
EUROCONTROL, Avrupa’da hizli gelisen hava trafiginin ¢ok karmagik hale gelmesi
lizerine, havada meydana gelebilecek kazalarin 6nlenmesi igin gerekli tedbirlerin
sistemli ve etkili bir sekilde alinmasini saglamak amaciyla kurulmustur (Celebi, 2008:
27).

EUROCONTROL'un en temel gorevi liye lilkelerin Avrupa hava sahasinda
yapacagl uguslarda, hava seyriisefer emniyeti agisindan gerekli kolayligi saglamak,
teskilata {liye tlkelerin ihtiya¢ duyduklar seyriisefer teknik destek projelerini
hazirlamak, bu alanlarda egitim vermek ve liye iilkelerin duyacaklar1 teknik malzeme
hizmetlerini taraflarin istifadesine sunmaktir (European Aviation, 2014). Ayrica
EUROCONTROL iiye iilkelerin ulusal sivil havacilik otoriteleri, seyriisefer hizmet

saglayicilari, sivil ve askeri hava sahasi kullanicilari, havaalanlari, profesyonel
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organizasyonlar ve baglantili Avrupa Enstitiileri ile ortaklasa faaliyet gdstermektedir
(European Aviation, 2014).

Ote yandan ECAC kapsaminda gelisen Pan-Avrupa sivil havacilik yaklasimu ile
tiye llkelerin seyriisefer hizmetlerine iligkin teknik konularinda karsilikli bagimlilik
siirecine girmesi iizerine imzalanan EUROCONTROL Konvansiyonu, sivil hava
seyriisefer hizmetlerinde bir dizi standartlagsma ve biitlinlesme politikasi ¢ercevesinde
igbirligini 6nermektedir. Bu nedenle ilk kuruldugu giinlerde EUROCONTROL
Avrupa hava trafik akiginin uyum igerisinde olabilmesi icin iilkelerin farkl
uygulamalarinin belirli merkezlerde toplanmasi {izerine yogunlasmistir (Schubert,
2003:47).

EUROCONTROL, Avrupa komisyonu iiyesi lilkelerin hava trafik komuta ve
kontrol merkezleri ¢ercevesinde birlestirilerek, kitanin hava trafik operasyonunun ii¢
ana merkezde toplanmasi planlamistir (European Aviation, 2014). Bu kapsamda
EUROCONTROL devletlerin farkl telsiz konugma usullerini ve yer-yer iletisimini,
ucak materyallerinin tek Olcege gore hazirlanmasi konularini standartlastirmistir.
Boylelikle hem Avrupa hava sahalarinda uluslararas: igbirligi arttirilmig, hem de
Avrupa’daki wulusal sivil havacilik otoriteleri arasinda karsilikli  bagimlilik
olusturularak, ugus aglarinin biitlinlesmesi i¢in gerekli teknik yeterlilik saglanmistir
(Schubert, 2003:49).

Ik olarak 1972 yilinda EUROCONTROL liderliginde “Mastricht Ust Ugus
Bolgesi Kontrol Merkezi (Upper Area Control Center)” hizmete agilmistir. Kontrol
merkezi Belgika, Liiksemburg, Hollanda ve Almanya’nin kuzeyinde hava trafigini
kontrol etmek amaciyla kurulmustur. Bu yeni yapilanma farkli iilkelerin hava
trafiginin tek bir merkezden yonetilmesi baglaminda ilk uluslararasi kontrol merkezi
Ozelligini tagimaktadir (Alganer ve Cetin, 2008:342).

Daha sonra EUROCONTROL Maastrich’te olusturulan teknolojik gelismelerin
yardimiyla “Otomatik Veri Isleme ve Gériintiileme Sistemleri (ODIGS)” kullaniminin
yolunu agmistir (Lindergaad, 2003:10). Hava trafiginin tespit, takip ve
goriintiilenmesini daha da kolaylastiran ODIGS, bir kontrol merkezi tarafindan elde
edilen hava resmi bilgilerini, farkli bir kontrol merkezine iletilmesini teknik olarak
saglamstir.

ODIGS’in saglamis oldugu teknik yeterlilik 1977°de etkisini gdstermis, hava
trafiginin ongoriilenden iki kat daha fazla artmasi Maastrich Kontrol Merkezi’nin

kapasitesini agsmasina neden olmustur (De Leon, 2009:19). Bu amagla Karldap’da
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ikinci bir hava trafik kontrol merkezi agilmistir. Boylece trafiklere ait radar verilerinin
Karldap ve Maastrich arasinda transferinin gerceklestirilmesi ucus emniyetinin
artmasinda biiylik bir etken olmustur (European Aviation, 2014).

Glinlimiizde hem askeri hem de sivil bir organizasyon olan EUROCONTROL’a
Tirkiye 1 Mart 1989 tarihinde tam tiye olmustur. Teskilat, Avrupadaki havayolu
isletmecilerini daha karli duruma getirecek, ayn1 zamanda havaalanlarinin, hava trafik
kontrol operasyonlarinin ve havacilik otoritelerinin masraflarin1 olduke¢a diisiirecek
olan "Tek Avrupa Hava Sahasi (Single European Sky)” projesini de yiiriitmektedir
(Lindergaad, 2003:11).

Uluslararasi seyriisefer standartlarinin olusmasi anlaminda énemli bir adim ve
otorite haline gelen EUROCONTROL ve hayata gecirdigi sivil havacilik
diizenlemelerinin yep yeni bir rejim olusturdugunu belirtmek i¢in heniiz erken oldugu

degerlendirilmektedir (De Leon, 2009:20).
1.2.3.4 Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA) ve fonksiyonlar:

Avrupa’da 1970 yilindan itibaren, kapasitenin keskin bir ivmeyle artmasi kita
devletlerinin hava sahalarinda gergeklesen ugus emniyetini tehlikeye atmis, bu nedenle
AB ugus emniyetini saglamak amaciyla ortak politikalar diizenlenerek {iiyelerin
uyumlu hareket etmeleri saglanmaya ydnelik girisimler baglatilmistir (Agikmese,
2004:21).

Bu kapsamda ilk olarak 1970 yilinda ECAC’1n bir alt organi olan “Birlesik
Havacilik Otoriteleri (Joint Aviation Authorities-JAA)” caligmalara baslamistir. O
zamanki asil gorevi biiyiik ugcak ve motorlar i¢in sertifikasyon kodlar1 olugturmak olan
JAA, 1987 yilindan itibaren hizmetlerini genisletmis ve her tiir ugagin bakim, lisans
ve sertifikasyon/dizayn standartlar ile de yogun olarak ilgilenmistir (SSM; 2014).

Kurulus amaci yiiksek kalite ve standartta havaciligin emniyetini ve gelisimini
saglamak olan JAA, bilinyesinde yliriitiilen faaliyetlerin 2010 y1linda EASA tarafindan
yerine getirilmesi nedeniyle kendini feshetmistir (JAA, 2014). Takip eden siirecte
JAA’nm yerine tiim Avrupa havaciligimin emniyetini saglamak ve yoOnetimini
istlenmek tizere bir AB kurulusu olan “Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (European
Aviation Safety Agency-EASA)” kurulmustur (Celebi, 2008: 32).

EASA’nin baslica gorevleri; sivil havacilik faaliyetlerinde kullanilan tiim arag

ve techizatin, parcalarinin, donanimlarinin sertifikasyonu ve bakimlari; ilgili kurulus
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ve havacilik isletmelerinin yetkilendirilmesi, havacilik personelinin lisanslandirilmasi,
havaalani ve hava trafik isleticilerinin emniyet agisindan denetimi olarak siralanabilir
(EASA, 2008 ve 2014).

Nitekim bu kapsamda Ajans, 2009’da, hava meydanlari, hava trafik yonetimi,
seyriisefer servislerinin ugus emniyetini saglamak amaciyla ortak kurallar olusturmus,
liye devletlerin ise hava ulastirma sistemlerini ortak politikalar ¢ergevesinde teknik
acidan kendi sivil havacilik sistemlerini uyumlastirmasi sart1 getirmistir (European
Aviation Safety Rules, 2014).

Boylece EASA, AB iilkelerinin hava sahalarinda yasanan kapasite artisinin ugus
emniyetini aksatilmadan siirdiiriilmesi konusunda onemli bir aktoér olarak ortaya
cikmig, bu kurulus araciligiyla AB {liyesi devletler ugus emniyetinin saglanmasina
yonelik teknik ve yasal biitiinlesmeyi saglamistir. Ayrica EASA Avrupa hava
sahasinda ugan, iliye veya iicilincii iilkelerin trafiklerine sorgulama yapabilecek olup;
ucus emniyetinin gereklerini yerine getirmeyen havayolu isletmelerini ise AB hava
sahasinda ugmasini yasaklayabilecek yetkiyle donatilmistir (Agikmese, 2004:21).

Glinlimiizde EASA’ya iiye olabilmek icin Avrupa Birligi’ne tam iiye olmak
gerekmektedir. Norveg ve izlanda 1 Haziran 2005 tarihinde EASA’ya katilmustir.
Ancak, Yonetim Kuruluna oy hakki olmaksizin gézlemci statiisiinde tiye olmuslardir.
Tiirkiye, Isvigre, Izlanda ve Norveg gibi AB iiyesi olmayan iilkelerin EASA’ya tam
tiyelikleri ancak AB Komisyonu ile ikili veya ¢ok tarafli bir anlagsma yapilmasi ile
miimkiin goriilmektedir (Celebi, 2008: 33).

Sonug olarak EASA’nin aldig1 ugus emniyeti 6nlemleri hizla artan Avrupa hava
sahasindaki trafik miktarina ragmen oOliimciil kazalarin sayisini biiyiik olgiide
azaltarak, AB hava sahasinda biiyiik Ol¢iide emniyetli ucuslarin gergeklesmesini

saglamigtir (European Aviation Safety Rules, 2014).
1.2.3.5 Uluslararas1 Hava Tasimacihig: Birligi (IATA)

Kiiresellesen diinyada en dinamik ve en hizli degisen sektorlerinden biri olan
kiiresel 6lgekteki hava tagimaciliginin siirekli olarak uluslararasi standartlarda teknik
ve ekonomik anlamda yapilacak operasyonlarla desteklenmesi gerekmektedir
(Korkmaz, 1998:73).

Bu c¢ergcevede “Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (International Air

Transport Associaton- IATA)”, diinyanin en biiyiiklerini de i¢ine alan ortalama 270
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havayolu isletmesini biraraya getirerek s6z konusu destegi saglamak iizere
kurulmugtur. IATA {iyesi olan havayolu isletmelerinin uguslari tiim diinyadaki toplam
tarifeli hava trafiginin %98’ini olusturmakta olup; 6zellikle 2004 yilindan itibaren i¢
ve dis hatlarda tarifeli olarak faaliyet gosteren IATA iiyesi havayolu isletmelerinin
sayisi iki kat artmistir (IATA, 2013).

Giinlimiizde boylesine stratejik bir misyon iistlenen IATA, 1945 yilinda Kanada-
Montreal merkezinde, kiiserel diizeyde sivil havayolu sektdriine oOnderlik ve
temsilcilik yaparak uluslararasi nitelikte emniyetli, giivenli ve ekonomik hava
ulagimini saglayabilmek amaciyla kurulmustur (Doganis, 2001:19).

Sivil havacilik faaliyetlerini diinya 6l¢eginde takip eden s6z konusu kurulus,
diinyadaki tlim havayolu ve yer hizmeti isletmelerinin {iye olabildigi uluslararasi bir
kurulus niteligini kazanmistir (IATA, 2013). Bu kapsamda IATA iiye havayolu
isletmelerine agikga belirtilmis ve anlasilir kurallar altinda giivenli, emniyetli ve
ekonomik ucgus saglar, tliketiciler i¢in tagima veya seyahat siirecini kolaylastirir.
Ayrica IATA, havayolu maliyetlerinin kontroliine yardim ederek ucuz bilet ve diisiik
tagima maliyetlerine katkida bulunur, 3. kisiler ve havayolu igletmeleri arasinda ortak
bir bag kurarak, taraflarin tim operasyonlarinda maliyetlerini diisiirmelerine ve
finansal problemlerini ¢6zmelerine katkida bulunur (IATA, 2013).

Tiirkiye’de, SHGM araciligiyla IATA tiyesi konumunda olup; SHGM ile IATA
arasinda 5 Kasim 2013 tarihinde imzalanan protokol ile Tiirkiye, “Gilivenli Kargo”
uygulamasi i¢in bir mutabakata varnustir. iImzalanan protokol vasitasiyla baslatilan
s0z proje ile kargolarin havayolu ile tekrarli taramaya tabi olmadan hizli taginmasi
miimkiin olabilecektir (SHGM, 2014b).

Goriildiigii tizere IATA sivil havacilik faaliyetleri agisindan kiiresel 6l¢ekte her
tiirlii gelismeyi takip ederek tipki DTO gibi bu sektdrde faaliyet gosteren tiim

isletmelere ve sivil havacilik alt sektorlerine liderlik ve danismanlik yapmaktadir.
1.3 Tiirkiye’de Sivil Havacilik Hizmetlerinin Gelisimi

20. ylizy1l boyunca havayolu ulagimi sektoriinde ve sivil havacilik hizmetlerinde
diinyada yasanan gelismeler, Tiirkiye’de de sivil havacilik hizmetlerinin iilkenin
ekonomik yonden gelismislik diizeyine paralel ¢izgide kendini gostermistir (SHGM,
2014a).
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Osmanlinin son doneminde sivil havacilik alaninda gelismeler yasansa da
giiniimiizdeki anlamiyla sivil havacilik hizmetlerinin ilk tohumlar1 Cumhuriyetin ilan1
sonrasinda gergeklesen devrimlerle birlikte ekilmistir (Erdemli, 2011:48). Bu donem
sonucunda yapilan yatirimlar Ikinci Diinya Savasi sonrasma kadar sivil havacilik
hizmetlerinin kisitli ¢ercevede var olma asamasini olusturmustur (Kaymakli, 1997:8).

Savagtan sonra kurulan ilk ugak firmasi, yabanci tesebbiislerin iilkede yiik ve
yolcu ucusu yapmalarina izin verilmesi, sonrasinda THY *nin kurularak iilke bayragini
tagtyan bir kamu iktisadi tesebbiisiiniin havayolu isletmeciligi yapmaya baslamasi
sektoriin en Onemli gelisme asamalarinin kilometre taslarini olusturmustur (Kline,
2002:36).

Anlatilan cercevede gelisen Tiirk sivil havacilik hizmetleri, bu hizmetleri
stirdiiren kamu kurum ve kuruluslar1 ile iilkemizin AB {iyelik siireci kapsaminda
Avrupa sivil havacilik sistemlerine entegrasyon siirecleri takip eden basliklar altinda

anlatilmaya calisilmistir.
1.3.1 Tiirkiye’de Sivil Haveihigin Kronolojik Gelisim Evreleri

Hazerfan Celebi’nin meshur Galata Kulesi denemesinden sonra, Istanbul
semalarinda Montgolfier Kardesler tarafindan Mart 1785’te Osmanli donemi
Tiirkiye’sinin ilk balon ucusu gergeklestirilmistir (Kline, 2002:38).

Cumbhuriyetin ilanindan sonra ise, Tiirkiye’de ilk ucak goklere ylikselmis; 3
Ekim 1922 tarihinde Bleriot SPAD 46 tipi ugakla, Istanbul’a ilk hava kuryesi
seferlerine baslanmigtir. Bu ilk sivil havacilik seferi Paris-Prag-Viyana-Budapeste-
Biikres arasinda var olan hattin, Istanbul’a da uzatilmasi ile yapilmis ve bdylece
Istanbul’un Avrupa ile olan ilk havayolu baglantis1 kurulmustur (Kline, 2002:39).

14 Subat 1924’te, Macar tescilli (H-MACE) Junkers F13 tipi bir ucakla
Istanbul’dan havalanan Macar pilot ivari, ii¢ bucuk saatlik bir ucus sonucunda
Ankara’ya ulasarak, yurt i¢indeki ilk tarifeli havayolu postasi i¢in ugus gerceklesmis
olmustur (Kline, 2002:43).

07 Nisan 1924°te, Bleriot SPAD 46 tipi ugakla ilk resmi dis hat ucusu Paris-
Ankara arasinda gerceklestirilmistir (Kline, 2002:129). Ayrica 1925 yilinda, Junkers
ucaklar1 ile Istanbul-Ankara seferini yapacak olan Alman “Junkers Luftverkehr

GmbH”, Tiirkiye’de sivil ugus izni alan ilk isletme olmustur (Kline, 2002: 30).

40



Havayolunda bu gelismeler yabanci yatirimlarin destegiyle yasanirken, 16 Subat
1925°te “Tiirk Tayyare Cemiyeti (TTC)” kurulmustur. Bu cemiyet aracilifiyla Tiirk
havaciliginin ihtiyaci olan teknik personeli yetistirmek i¢in 23 Nisan 1926°da
“Tayyare Makinist Mektebi” hizmete acilmis, ayni yil Alman Junkers firmasi ile
ortaklasa olarak Kayseri Ucgak Fabrikasi kurulmustur. Tiirk Hava Kuvvetleri’nin ugak
ihtiyacin1  karsilamak iizere, halkin genis katiliminin saglandigi bir kampanya
diizenlenmis ve 351 ugak temin edilmistir (Nergiz, 2008:33).

01 Agustos 1926°da Tiirkiye Cumhuriyeti, ‘Aero Espresso Italiano> adl1 italyan
sirketine, Istanbul (Biiyiikdere)-Atina-Brindisi (italya) ve Istanbul-Atina-Rodos
hatlarinda yolcu tasimak amaciyla, deniz ugaklar1 ile uluslararasi seferler yapma
imtiyazi vererek yolcu tagimaciligi baslatilmistir (Kline, 2002:38). Bunu Alman devi
Lufthansa takip etmis, 25 Ekim 1929 tarihinde Istanbul-Berlin arasinda ilk hava
postasi transferi gergeklestirilmistir (Tarihte Bugiin, 2014).

1929 yilinda Uluslararast Havacilik Federasyonu (FAI)’na iiye olan TTC
1935°te alinan bir genel kurul karariyla adini, “Tiirk Hava Kurumu (THK)” olarak
degistirmigtir. Gengligin havacilia olan merakini celp etmek amaciyla 03 Mayis
1935°te ‘Tirkkusu’ kurulmus; pes pese agilan parasiit, planor, motorlu ugus ve model
ucak okullar1, geng yastaki binlerce kisiyi bir araya getirmistir (Nergiz, 2008:36).

Tiirkiye’deki sivil havacilik hizmetlerinin gelisimi, 20 Mayis 1933’te, bugiinkii
Tiirk Hava Yollar’min atasi olan, “Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi’nin
kurulmasiyla hizlanmis, ilk Tiirk pilot Mehmet Fesa EVRENSEV yeni kurulan bu
isletmenin ilk genel miidiirii olmustur. Isletmenin kurulusundan bir bucuk ay kadar
once, 1 Nisan 1933 tarihinde Istanbul-Ankara ucak biletleri satisa ¢ikmistir (THY,
2014).

Idare kurulur kurulmaz 21 Subat 1936°da “Aero Espresso Italiano” sirketinde
verilen imtiyazlar, Tiirk hiikiimeti tarafindan geri satin alinmis, boylece Tiirkiye’de
havayolu tasimaciligi hizmetini, uzun yillar bayrak tasiyict konumunda olan THY
tistlenmistir (Erdemli, 2011:19).

Ote yandan kronolojik siirecte konuya bakildiginda kayda deger bir gelismede,
1939-1941 yillar1 arasinda ikinci Diinya Savasi éncesinde ‘Etimesgut Ugak Fabrikas1®
kurulmasiyla yasanmigtir. 1944 yilinda iiretime baslayan ve ¢ok genis kapsamli bir
girisim olan Etimesgut Ucak Fabrikasi’nda, Magister ucaklarinin yani sira, THK-1, 3,
4,7,9, 13 planorleri ile THK-2, 5 ve 10 tiplerinde egitim, saglik ve nakliye ucaklari
tretilmistir (THK, 2014).
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1983 yilinda 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle
ile birlikte Tiirkiye’de ilk defa 6zel havayollarinin da faaliyet gostermelerine izin
verilmigtir. Bu tarihten sonra THY hem dis hem de i¢ hatlarda, tek Tiirk tescilli
havayolu igletmesi olarak, pazari uzun siire tek basina kontrol etmistir. Serbestlesme
olarak adlandirilabilecek bu gelisme Tiirk havayolu tasimaciligi sektoriindeki en
onemli gelismedir (Erdemli, 2011:22).

Tiirkiye’nin i¢ hat havayolu pazarinda 2003 yilinda yeniden bir serbestlesme
meydana gelmistir. Bu serbestlesme kisaca devletin havayolu isletmelerinin herhangi
bir i¢ pazara girebilmesini destekler niteliktedir ve bunun igin bazi1 vergi kolayliklari
saglanmistir. Boylece daha onceleri, sadece “charter” operasyonlar yapan havayolu
isletmeleri i¢ ve dis hatlarda da faaliyet gostermeye baslamislardir (Nergiz, 2008:58).

Serbestlesmeden sonra gerek pazardaki havayolu isletmesi sayisi gerekse
havayolu tasimaciligina olan talepteki artig, sivil havaciligin ¢ok daha rekabet¢i bir
yapida geliserek giiniimiizdeki yogunluguna ve biiyiikliigiine ulagtirmistir (SHGM,
2014b).

1.3.2 Tiirkiye’de Sivil Havacilik Aktorleri ve Fonksiyonlar:

Tiirkiye’de sivil havacik hizmetlerini giiniimiizde siirdiiren, ¢esitli alanlarda
sektorilin ihtiyaglarina cevap veren kurum ve kuruluslart agagidaki basliklar altinda

kisaca incelenmistir.
1.3.2.1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)

1954 yilinda Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde kurulan “Sivil Havacilik Dairesi
Bagkanlig1” 1987 yilinda “Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii” olarak giiniin kosullarina
gore yeniden teskilatlandirilarak hizmet vermeye baslamistir (SHGM, 2014b).

Bu diizenlemeden sonra uzun yillar boyunca Ulastirma Bakanligi’nin
Tiirkiye’deki sivil havacilik alanindaki ana hizmet birimi olan Sivil Havacilik Genel
Midiirligt, 18 Kasim 2005 tarihinde yiirlirliige giren 5431 Sayili Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun! ile finansal acidan dzerk

hale gelmis ve su anki yonetim yapisina ulasmistir (SHGM, 2014a).

! Bunlara ek olarak SHGM ile ilgili 5431 Sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun, 18 Kasim 2005 tarihinde yiiriirliige girmistir. Ayrica bu kanunun uygulanmasi
amactyla; “Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Temsilciliklerinin Calisma Usul ve Esaslarma iliskin
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Gilintimiizde, 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu ve bu kapsamda
yayimlanmig olan ydnetmelik ve havacilik talimatlari gercevesinde hizmet veren

SHGM 'nin stratejik amag ve hedefleri alsagidaki sekilde siralanmaktadir:

Havacilik emniyetini uluslararasi standartlarda en {ist seviyede saglamak, havacilik giivenligini
arttirmak, sivil havacilik faaliyetlerinin siirdiiriilebilir gelisimini saglamak, havaalanlarma ydnelik
yiiriitiilen faaliyetleri uluslararasi standartlarin iizerine tasimak, ¢evreye duyarli hizmet anlayisini
yaygilastirmak ve kurumsal yapiy1 etkin hale getirmek (SHGM, 2014b).

SHGM ’nin baglica gorevleri su sekilde belirtilmektedir:

Sivil havacilik kurallarinin gelistirilmesi, havacilik personeli lisanslarimin diizenlenmesi, tim
havacilik faaliyetlerinin ruhsatlandirilmasi, Tirkiye hava sahasindaki seyriisefer hizmetlerinin
koordinasyonu, uluslararasi gelismelerin takibi, uluslararasi anlagmalarin uygulanmasinin takibi,
hava araci kazalarmin incelenmesi, sivil havacilik egitim esaslarinin belirlenmesi, arama kurtarma
hizmetlerinde igbirligi ve tiim Tiirk sivil havacilik sisteminin denetimi (SHGM, 2014a).

Genel Miudiirliglin ayrica Tiirkiye hava sahasinda faaliyette bulunan sivil
ucaklarin ucusa elverislilik sartlarini1 tayin etmek ve belgelerini tanzim ederek
sicillerini tutmak, miirettebat ehliyetlerini mevzuata gore denetlemek ve lisanslarini
tanzim ederek sicillerini tutmak seklinde gorevleri de bulunmaktadir. (Nergiz,
2008:74).

Tiirkiye adina SHGM, Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati (ICAO), Avrupa
Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC), Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati
(EUROCONTROL) ve Birlesik Havacilik Otoriteleri (JAA) iyesidir ve sayilan
kuruluglarin biinyesinde yapilan ¢aligmalari yakindan izlemektedir.

Genel Miidiirliik sivil havacilik sektdriinde yurticinde ve yurtdisinda, hava

ulastirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen Tiirk ve yabanci, gercek ya da tiizel kisilere

Yonetmelik”, 28 Subat 2006 tarih ve 26094 say1li Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige girmistir.
“Sivil Havacilik Genel Midiirliigii Teknik Denetciler Gorev, Yetki ve Sorumluluklart ile Caligma
Usul ve Esaslart Hakkinda Yonetmelik”, 06 Mart 2013 tarih ve 28579 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanarak yiiriirliige girmistir. “Havacilik Uzmanlig1 Yonetmeligi”, 17 Temmuz 2012 tarih ve
28356 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirlige girmistir. “Sivil Havacilik Genel Midiirliigi
Personeli Atama, Gorevde Yiikselme ve Unvan Degisikligi Yonetmeligi”, 09 Mart 2006 ve 26103
sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige girmistir (SHGM, 2014a).
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verilecek resmi izinlerin esaslarin1 hazirlamak, faaliyetlerini denetlemek, hava
ulastirmast konusunda milletlerarasi ikili ve ¢ok tarafli anlagmalarin uygulanmasin

takip etmekle de sorumlu ve yetkilidir (SHGM, 2014a).
1.3.2.2 Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii

Tiirkiye’deki devlet evnanterindeki havaalanlarinin isletilmesi ile Tiirk hava
sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii goérevi, Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigiince yerine getirilmektedir (DHMI, 2014d).

Tiirk sivil havacilik sektoriiniin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla, 1933
yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle hizmetlerini yiiriitmekte olan kurulus, 233
Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ve Ana Statiisii ¢ercevesinde 1984 yilindan
itibaren faaliyetlerini Kamu iktisadi Tesebbiisii (KIT) olarak siirdiirmektedir (DHMI,
20144d).

Kurulusun amag ve gorev alanlari ise sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan
hava tasimaciligi, havaalanlarinin isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi,
hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi
ve igletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi
ve modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasini saglamaktir (DHMI, 2014d).

Kurulusun faaliyet konulari; “Kanun, tiiziik ve yonetmelik, kalkinma plan1 ve
yillik programlar c¢ercevesinde kurumlarini, bagli ortakliklarmi ve istiraklerini
yonlendirmek bunlar arasindaki esgiidim ve isbirligini saglamak seklinde”
belirlenmistir (DHMI, 2014e).

Ayrica bu tiir faaliyetlerin yiiriitiillmesi ve gelistirilmesi i¢in kaynak saglamak,
gerektiriyorsa kurumlar, isletmeler, ortakliklar kurmak veya kurulu bir ortakliga istirak
edilmesi igin gerekli tesebbiisleri yapmak iizere DHMI Genel Miidiirliigii
yetkilendirilmistir (DHMI, 2014e).

Bagl ortaklik ve kurumlarin biitgeleri ile fiyat, tarife ve yatirnmlarinin genel
ekonomi ve sivil havacilik politikalarina uyumunu saglamak ve sivil havacilik ihtisas
alanlarinda, diinya standartlarina uygun personel yetistirmek {lizere egitim tesisleri
kurmak ve isletmek yetkisi de olan DHMI Genel Miidiirliigii, tiim faaliyet konulari ile
ilgili olarak sektordeki diger isletmelere idari ve teknik alanlarda rehberlik

yapmaktadir. (DHMI, 2014e).
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2014 yili itibariyle 17°si dis hat seferlere agik olan toplam 53 havaalani
DHMI’nin idaresi altinda bulunmaktadir (DHMI, 2014d). Ayrica Tiirk Silahli
Kuvvetleri envanterindeki havaalanlarindan da istifade edilerek sivil hava ulagiminin
yayginlastirilmasina katki amaciyla Genelkurmay Baskanlig: ile yapilan protokol ile
toplam 27 askeri hava alani sivil havacilik isletmelerinin kullanimina agik durumdadir.
Bu havaalanlarindan 13’iinde DHMI Genel Miidiirliigii'nce isletme yapilmakta olup,
bu havaalanlarinin bir kisminda, terminal binasi, kargo binasi, taksirut ve apron gibi
sivil tesislerin yapimu siirdiiriilmektedir (DHMI, 2014d).

Giiniimiizde DHMI Genel Miidiirliigii bugiin sayilar1 giin gectik¢e artmakta olan
yerli hava yolu sirketlerinin yani sira, 360’1n lizerinde yabanci ticarl hava yolu
sirketine hava trafik hizmetleri ve seyahatlerinde hava yolunu tercih etmekte olan 35
milyon civarinda i¢ ve dis hat yolcusuna gerekli terminal ve yolcu hizmetlerini
vermektedir (DHMI, 2014e).

Son olarak belirtilmelidir ki, DHMI; uluslararast hava ulasiminda can ve mal
emniyetini saglamak ve diizenli ekonomik ¢alisma ve gelismeyi temin maksadiyla
kurulan ICAO, EUROCONTROL ve ACI basta olmak iizere ilgili uluslararasi
kuruluslarin da iiyesi konumundadir (DHMI, 2014d).

1.3.2.3 Altyapr Yatirnmlar1 Genel Miidiirligii

Temeli II. Mesrutiyet Donemine dayanan Altyapr Yatirimlar1t Genel Midiirligii
ilk faaliyetine demiryollar1 yapimi ile baglamistir.

Cumbhuriyet Doneminde deniz limanlar1 ile havaalani insaatlari gorevlerini
istlenen, daha sonra akaryakit boru hatlar1 yapimi ile de gorevlendirilen kurulus,
13.07.1972 tarih, 1609 sayili Kanunla Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlari
Insaat: Genel Miidiirliigii adin1 almistir (AYGM, 2014).

Ayn1 Genel Miidiirliik 30.09.1977 tarih ve 1977/8 sayili Bayindirlik Kurulu
Karar ile Demiryollar Insaati Genel Miidiirliigii, Limanlar Insaati Genel Miidiirliigii,
Hava Meydanlar1 ve Akaryakit Tesisleri Insaat1 Genel Miidiirliigii olmak iizere ii¢ ayr1
Genel Miidiirliige ayrilmistir (AYGM, 2014).

13.12.1983 tarih ve 180 sayili Bayindirbk ve Iskan Bakanlhigi Kurulus
Kararnamesi ile ti¢ Genel Miidiirliik yeniden birlestirilerek "Demiryollar, Limanlar ve

Hava Meydanlar1 insaat1 Genel Miidiirliigii" adin1 almistir (AYGM, 2014).
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Yapimci1 Kurulus olan "Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati
Genel Midiirliigii" ile isletmeci kuruluslarin tek bir bakanlik biinyesinde yer almasinin
yatirnmlarin tesbiti ve gercgeklestirilmesinde daha olumlu sonuglar verecegi
diisiiniilerek 19.11.1986 tarih ve 3322 sayili Kanunla bahse konu Genel Midiirliik
Ulastirma Bakanligina devredilmistir (AYGM, 2014).

1 Kasim 2011 tarih, 28102 (Miikerrer) sayili ve KHK/655 karar sayis1 ile Resmi
Gazete'de yaymlanan "Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Tegkilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname" ile Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi teskilat yapis1 degismis olup; anilan kurum "Altyap1 Yatirimlari
Genel Midiirliigii" ad1 altinda hizmetlerine devam etmektedir (AYGM, 2014).

Yapimcr kurulus olan Altyapr Yatirimlart Genel Midirliigi devlet eliyle
yaptirilacak liman, demiryolu, hava meydani, balik¢1 barinagi gibi yapilarin planlarini
yapmak, bakim ve onarimlarinin organizasyonu i¢in esaslar hazirlamakla ytikiimlidiir

(AYGM, 2014).
1.3.2.4 Meteoroloji Genel Miidiirliigii

Meteoroloji Genel Miidiirliigii’nlin kurulus amaci meteoroloji istasyonlari
acmak ve ¢alistirmak, hizmetlerin gerektirdigi gdzlemleri yapmak ve degerlendirmek;
cesitli sektorler i¢in hava tahminleri yapmak ve meteorolojik bilgi destegi saglamaktir
(MGM, 2014a).

Gorevleri arasinda meteoroloji istasyonlar1 ya da birimleri agmak, oteki
sektorler, askeri ve sivil, hava ve deniz ulagtirmasi ile tarim ve bagka sektorler icin
hava tahminleri yapmak, tarim, orman, turizm, ulastirma, bayindirlik, enerji, saglik,
cevre, Silahli Kuvvetler ve gerekli goriilen kurum ve kuruluslar i¢in meteorolojik
destek saglamak, ayrica uluslararasi anlagsmalarla sorumluluguna verilmis bulunan
meteorolojik hizmetleri yliriitmek yer almaktadir (MGM, 2014a).

Kurum nezindeki Tahminler Daire Bagkanligina bagli olan Havacilik
Meteorolojisi Sube Midiirliigii Havacilik sektoriine yonelik meteorolojik destegin
uluslararasi1 ve ulusal kurallara uygun olarak verilmesini ve hizmetin devamlilig1 i¢in
koordinasyonu saglamakla gorevlidir (MGM, 2014a).

Giiniimiizde Orman ve Su Isleri Bakanlhigi uhdesindeki Meteoroloji Genel

Miidiirligii, sivil havacilik sektorii agisindan 6nemli olan hava tahminlerinin yapilmasi
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ve meteorolojik bilgi destegi saglanmasi hususlarinda gorev yapmaktadir (MGM,

2014b).
1.3.2.5 Diger kamu ve ozel kuruluslar

Hava ulastirma sektoriinde ugusla, imalat ve bakimla ve destek faaliyetleriyle
ilgili hizmet veren isletmeler; Tiirkiye’deki ulasim sektoriinde faaliyet gdsteren ve

rekabette dnemli rol oynayan anahtar oyunculardir (SHGM, 2014b).
1.3.3 Tiirk Sivil Havacilik Hizmetlerinde AB’ne Uyum Calismalari

Tirkiye Cumhuriyetinin kuruldugu giinden bu yana yiiziinii batiya ¢evirdigi,
modern devlet gelisimini Avrupa standartlarinda yapilandirmaya ¢alistigini sdylemek
miimk{indiir.

Tiirkiye’deki batilasma ve modernlesme hareketlerinin genelinde Cumhuriyetin
her kurumu Avrupa devletlerini kendisine 6rnek almig ve batili standartlarda kamu
hizmeti iretmeye ¢aligmistir. Bu kapsamda Avrupa Topluluguna iiyelik bagvurusunun
yapildig1 1950 yilindan sonra Tiirkiye’de siirdiiriilen tiim sivil havacilik hizmetleri
Pan-Avrupa tezlerinden ve bu tezlerin havacilik alanindaki savunularindan 6nemli
derecede etkilenmistir (Kiling, 2010).

Gilinlimiizde AB’ne tam liyelik saglanmasa da sivil havacilik hizmetlerinde AB
miiktesebatini ve standartlarini hayata ge¢irme adina ¢ok biiyiik gelisme ve ilerlemeler
saglanmistir. Bu kapsamda gelinen son noktay1 degerlendirmeye gegmeden dnce AB
sivil havacilik hizmetlerinin 21. yiizyilin ilk ¢eyreginde giindeminin en Onemli
maddesini olusturan Tek Avrupa Hava Sahasi uygulamasindan bahsetmek yerinde
olacaktir.

Daha oncede belirtildigi tizere, 1980’lerden itibaren Avrupa’da hava trafik
kapasitesinin ongoriillenden daha fazla artmis ve bu durum sivil havacilikta seyriisefer
emniyeti i¢in hava sahasinda isbirligini zorunlu hale gelmistir (Oktal ve Yaman,
2004:37). 1990’dan itibaren teknik alanda olusturulan karsilikli bagimhilik aglar
nedeniyle, Avrupa iilkelerinin hava sahasindaki biitiinlesme siireci, liye devletlerin
hava trafik akis yOnetimini tek merkezden yapma amacini giitmesiyle daha da
belirginlesmistir (Zehir ve Duran, 2009:447).

Ozellikle 1990-2003 yillar1 arasinda Avrupa sivil havacilik kapasitenin

neredeyse iki kat artmasi hava ulagtirma sistemlerinin doyuma ulagmasina neden
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olmustur. Kitanin hava sahasinin kapasitesinin sinirli olmasi, buna karsin hava
araclarinin sayilarindaki asir1 artis, diizenli trafik akisini aksatmis ve hava trafik
akisinda tikanikliklar dogurmustur. Bu nedenle uguslar 6nemli oranda gecikmis ve
hava sahalarmin iilke sinirlarina gore diizenlenmesi, ucus koridorlarinin yakat tiiketimi
acisindan verimsiz yapilanmasina neden olmustur (Schubert, 2010:113).

Gerek gecikmeleri onleme ve gerekse verimlilikten uzak yapilandirilmis hava
sahalarin1 ekonomik ac¢idan randimanl kullanma istegi; hem dogal ¢evreyi ve hem de
ucus emniyetini olumsuz yonde etkilemistir. Bunun {izerine harekete gecen Avrupa
Komisyonu sivil havacilikta yagsanan kapasite tikanikligi sorununu ¢ézmek, Avrupa
hava sahasini iilkelerin kara sinirlar1 yerine havayolu trafigini temel alarak yeniden
yapilandirmak ve havacilik emniyetini arttirmak olan bir diizenleme paketi hazirlamig
ve 2004 yilinda “Tek Avrupa Hava Sahasi” (TAHS) diizenlemelerini yayinlamistir
(De Leon, 2009:77).

Boylece AB biinyesindeki tiim devletlerin, hava sahalarinin biitiintinii tek bir
devlet gibi kullanmalar1 saglanmis ve kitada siirekli artan trafik orani karsisinda
stirdiiriilebilir bir havacilik zemini yasal olarak da olusturulmustur. Ayrica TAHS
yaklagimi, Avrupa’nin sivil havacilik yapilandirmasini topluluk tutumundan, birlik
boyutuna tagimistir (Schubert, 2003:33).

Bununla birlikte Avrupa Birligi {yelerinin bir kismi kapasite artis1 ve
operasyonlarda gecikmeler yasamaya halen devam etmekte, yasanan gecikmeleri
onlemek i¢in liye devletlerin uyumlu hareket ederek teknik ve yasal gereksinimleri
yerine getirmelerini talep etmektedirler (Zehir ve Duran, 2009:448). Boylece sivil ugus
operasyonlarinda yasanan aksakliklarin ve gecikmelerin ortadan kaldirilmasi
planlanmaktadir. Anilan cergevede Komisyonun, TAHS II yaklasimmin Birlik
genelinde saglanmasi yoniinde ¢aligmalar1 mevcuttur.

Ote yandan Tiirkiye'nin Avrupa Birligine katilm siirecinde, sivil havacilik
hizmetleri baglaminda kisa ve orta vadede gergeklestirilmesi ongoriilen ¢aligmalar
TAHS ve EUROCONTROL standartlarinda gelisimini devam ettirmektedir. Bu
kapsamdaki calismalar Ulastirma Denizclik ve Haberlesme Bakanligi’nin Dis Iliskiler
ve Avrupa Birligi Genel Miidiirliigii’nce yiiriitiilen koordinasyon ortami vasitasiyla
yerine getirilmektedir. Sivil havacilik alani ile ilgili diger gergeklesmeler ise, SHGM
tarafindan takip edilmekte ve gerekli bilgiler Dis iliskiler ve Avrupa Birligi Genel
Miidiirligii’ne diizenli olarak iletilmektedir. Ayrica bu amagla SHGM kendi iginde bir
birim kurmus durumdadir (DPT, 2001).
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Tirkiye’nin Avrupa sivil havacilik kurum ve kuruluslariyla 6nceden baglattigi
iligkiler, tam iiyelik siireciyle birlikte daha yogun hale gelmis, AB’de yapilan
diizenlemelerin sektorii olumlu yonde etkilemesi, benzer diizenlemelerin Tiirkiye’de
yapilmasini gerekli hale getirmistir (Celebi, 2008:93). Havayolu isletmelerine adil
rekabet ortami saglamak i¢in havaalani slot tahsisi uygulamasina gecilmesi, i¢ hatlarin
liberallestirilmesi, {icretlerin serbestce belirlenmesi, giiriiltiiniin azaltilmasi i¢in
onlemler alinmasi ve ugus emniyeti icin EASA diizenlemelerine uyum saglanmasi
ornek adimlar olarak gosterilebilecek ulusal nitelikte calismalardir (Erdemli,
2011:101).

AB diizenlemelerine tam uyum saglanmasi durumunda, Tiirkiye’de sivil
havacilik faaliyetlerini ilgilendiren ve ugus emniyetini artirmaya yonelik tim
diizenlemeler iistlenilmis ve uygulanir hale gelmis olacaktir (Gerede, 2004:308).
Aslinda Tiirkiye’nin tam tiyelik siirecinde AB ile yasadigi sivil havacilik sorunlarinin
temelinde siyasi nedenlerden kaynaklanan ¢ozlimsiizliikler vardir. Mevcut durumda ti¢
onemli sorun olarak goriilen yatay anlagsma, EASA’ya iiyelik ve KKTC hava sahasi
oncelikli olarak siyasi alanda ¢6ziilmesi gereken problemlerdir (Celebi, 2008:95).

Bu kapsamda sivil havacilik alanindaki farkliliklarin giderilmesi yada AB
miiktesebatina tam uyum saglanmasi konusunda ciddi sorunlar bulunmamaktadir.
Miizakerelerin su anda hava tasmaciligi alaninda durmus olmasi, uyum acisindan
yapilmasi gerekenler i¢in engel teskil etmemektedir (Erdemli, 2011:102).

Ancak, Tiirk sivil havacilik hizmetlerinde yolcu magduriyetlerini gidermek
amaciyla yapilan diizenlemeler AB ile yapilacak uyum caligmalarina endekslenmistir
(Zehir ve Duran, 2009:449). Tiirkiye’nin kendi vatandaslar1 i¢in ihtiya¢ duydugu
diizenlemeleri zamaninda yapmasi en uygun yontemdir. Bu hem disaridan baski
gelmesini 6nleyecek hem de Tiirkiye nin kendi kosullarina gére daha uygun ¢oziimler
tiretmesine neden olacaktir (Gerede, 2004:275-308).

Ayrica, AB’nin aday iilkeleri uymakla yiikiimli tuttugu standartlar, uyulmasi
gereken minimum diizeyleri belirlemektedir. S6z konusu standartlarin daha da
yiikseltilmesi {ilkelerin tercihine baglidir (Schubert, 2010:115). Nitekim yiiksek
standartlara daha ¢ok gelismis iilkelerin sahip oldugu gozlemlenmektedir. Bu nedenle
Tiirkiye’de uzun vadeli planlar yapilmali, hedefler sadece uyum igin yeterli olan
diizenlemelerle sinirli tutulmamali ve dzellikle gelismislik diizeyi itibariyle dnemli
atilimlarin yapilmasi gereken sivil havacilik gibi alanlarda mevcut insan kaynaklari

etkili ve verimli kullanilmalidir (Zehir ve Duran, 2009:449).
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Diger taraftan, AB, bolgesel gelismeyi arttirmak amaciyla bazi havaalanlaria
devlet yardimi yapilmasini belirli kurallar ¢ergevesinde uygun gérmektedir. Benzer
yardimlarin Tiirkiye’de de uygulanmasimin c¢ok faydali olacagi diisliniilmektedir.
Ornegin bolgesel hava tasimaciliginin Tiirkiye’de yapilmasimi saglamak igin rekabet
kurallarina aykir1 diismeyecek sekilde devlet yardimi saglanmasi miimkiindiir
(Alganer ve Cetin, 2008:362).

Tiirkiye’de 2003 yilinda Ulastirma Bakanlig tarafindan alinan bir kararla i¢
hatlarin yeniden 6zel havayolu isletmelerine agilmasi ve sonrasinda yapilan vergisel
tesvik ve diizenlemeler Tiirkiye’deki diizenlemelerin AB’deki diizenlemelere uyumlu
hale getirilmesi, her iki taraf icin de ortak fayda saglayacak bir gelismedir (Celebi,
2008:96).

Sonug olarak, Sivil havacilik alaninda AB miiktesebati ile uyumlu hale gelmeye
calisan Tiirkiye’nin sivil havacilik faaliyetlerindeki kalite ve etkinligini olumlu yonde
etkileyecek pek cok ilerleme kaydedilmistir (Alganer ve Cetin, 2008: 362). Bu
gercekten yola cikarak, herhangi bir nedenle Tirkiye’nin AB’ye tam {iyeligi
gerceklesmese dahi, sivil havacilik alanindaki uyum ¢alismalarina devam edilmesinin,

Tiirkiye acisindan énemli bir kazanim olacagi degerlendirilmektedir.
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IKINCi BOLUM

SIVIL HAVACILIK HAVA SAHALARINDA
HABERLESME SEYRUSEFER GOZETIiM (CNS) SISTEMLERI

21. ylizyilda kiiresellesen diinyanin en stratejik ulagim ve tasima sektorii haline
gelen havacilik sektoriinde Haberlesme, Seyriisefer ve Gozetim kavramlari ¢ok
kapsamli siire¢leri ifade etmektedir (Cetin, 2007:1).

Yiizlerce alt sistemden olusan havacilik sektoriinde bu ti¢ kavramin ifade ettigi
alt sistemler biitiinlesik deger ifade ederek emniyetli bir ucusun gergeklesmesini
saglamaktadir (Vincent ve Galotti, 1997). Bu yoniiyle Haberlesme Seyriisefer Gozetim
(CNS) hizmetleri bagli basina sektoriin merkezinde kalan, sektorii ayakta tutan ve son
derece kapsamli bilgi ve deneyim gerektiren havacilik destek hizmet alanidir (Jonge,
1999:15).

Ayrica bu alanda detayli bir aragtirma ve inceleme yapmak bu yiizden farkli
disiplinleri, uzmanliklari, teknolojileri ve 6zellikle bu alana 6zgii teknik terimleri
tanimlamay1 gerektirmektedir.

CNS sistem ve hizmetlerini anlatmaya gegmeden dnce hava sahasi, hava trafigi
ve idaresine 6zgii teknik kavramlar1 tanimlamak gerektigi degerlendirilmektedir. Aksi
takdirde CNS sistemlerinde kullanilan cihazlarin, sistem gereklerinin denetim ve
gdzetimi siireglerinin ne anlama geldigini tam olarak anlamak miimkiin olamayacaktir.

Bu ¢ergevede arastirmanin bu ikinci boliimiinde sivil havacilik sektoriinde tiim
hava ulasim faaliyetlerinin icra edildigi dis ¢evreyi tanimlayan hava sahalari, hava
trafigi ve diger teknik kavramlar ilk olarak tanimlandiktan sonra CNS hizmetleri
incelenecektir. Boliimiin sonunda ise basta CNS sistemlerinde olmak iizere tiim sivil
havacilik faaliyetlerinde emniyet yonetim sistemleri ile kalite yonetim sistemlerinin

kapsami, asamalar1 ve siirecleri anlatilmaya calisilacaktir.
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Boylece CNS hizmetleri ve sistemlerinde bakim yonetimini 6énemli ve gerekli
kilan alanlar tespit edilerek, arastirmanin ilerleyen boliimlerinde elde edilecek anket

uygulamasi bulgulartyla birlikte degerlendirilerek yorumlanacaktir.

2.1 Temel CNS Terim ve Kavramlarmin Tanimlanmasi

Daha 6ncede belirtildigi lizere; sivil havacilikta Haberlesme Seyriisefer Gozetim
(CNS) hizmet ve sistemleri ¢ok kapsamli alt sistemlerden olusmaktadir (Jonge,
1999:16).

CNS sistem ve faaliyetlerinin yapisal analizine ge¢meden Once hava trafik
yonetimi, CNS sistem ve hizmetlerine iligkin teknik terimleri tanimlamak
gerekmektedir. Bu kapsamda asagidaki bagliklar altinda cesitli CNS, hava trafigi
yonetimi ile ucus kontrolii siireclerine iliskin teknik terimler kisaca tanimlanmaya

calisilmigtir.

2.1.1 Hava Trafik Yonetimi Kavramlari

Gilintimiizde hava sahalarinin yonetiminde uluslararasi standartlarda bir
terminoloji gelismis ve diller1 farkli olan iilkelerde bile ayni kavramlar ayni
kisaltmalarla kurumsal bir sekilde ifade edilmeye baslanmistir (Oktal ve Yaman,
2004:39).

Konuyla ilgili literatiirde 6ne ¢ikan kavramlarin baginda “Hava Sahas1 Yonetimi
(Airspace Management-ASM)” kavrami gelmektedir. Hava sahasinin yoOnetimi
stiregleri sivil hava sahalariin kullanimi1 amaciyla gereksinim duyulan yer ve zamanda
mevcut hava sahasinin en etkin sekilde kullanilmasinin saglanmasina yonelik tim
yonetsel alanlar1 kapsamaktadir (SHY-FUA, 2014).

Dolayisiyla sivil havacilikta ugusla ilgili olan tiim alt sistemler bu evrenin i¢inde
kalmaktadir. Ucagin havadaki ve yerdeki hareketlerine destek olarak yonlendiren
birimler ise s0yledir:

Hava Trafik Hizmetleri (ATS) birimleri, u¢agin saha, yaklasma yada meydan
kontrol merkezi ile iletisimini saglayan birimleri toplu bir sekilde ifade etmekte
kullanilan genel bir terimdir. Diger bir ifadeyle ATS kavrami, “hava sahalar1 sinirlar
belirlenmis, alfabetik olarak diizenlenmis operasyon kurallar1 ile hava trafik

hizmetlerinin tanimlandig1 hava sahalarin1” ifade etmektedir (SHY/65-02, 2014).
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Hava Trafik Yonetimi (ATM) terimi ucgusla ilgili tiim operasyon sathalari
boyunca ucaklarin emniyetli ve etkin olarak hareket edebilmeleri i¢in gerekli olan
yerdeki ve havadaki fonksiyonlarin toplamini ifade eden teknik bir terimdir. Diger bir
ifadeyle Hava Trafik Hizmetleri (ATS) “ugus bilgi hizmeti, ikaz hizmeti, hava trafik
tavsiye hizmeti, hava trafik kontrol hizmeti (saha kontrol hizmeti, yaklasma kontrol
hizmeti veya meydan kontrol hizmeti) anlaminda genel bir terimdir.” (SHY/65-02,
2014).

Hava Sahasi1 Kullanim Plan1 (HSKP), tahsisi yapilan hava sahalarinda icra
edilecek uguslarin herhangi bir nedenle iptal edilmesi durumunda ilgili saha Hava
Sahas1 Y6netim Unitesi tarafindan ilgili sivil ve askeri hava trafik iiniteleri ile koordine
edilerek kullanilmaktadir (SHY/65-02, 2014).

Sivil havacilikta Hava Trafik Kontrol hizmeti, hava araglari arasinda, manevra
sahasi1 lizerindeki hava araglar1 ile manialar arasindaki ¢arpigsmalar1 onlemek, hava
trafik akisim1 diizenli olarak saglamak ve hizlandirmak amaciyla saglanan
hizmetlerden olusmaktadir (SHT/65-03, 2009).

Bu tiir merkezlerde gorev yapan Hava Trafik Kontrolorleri ise, pilotlara telsiz
vasitasiyla tavsiye, bilgi ve talimatlar ileten ve pek ¢ok yardimci iiniteyle birlikte
calisarak, kendi kontrol sahasindaki onlarca hava aracina ayni anda hava trafik kontrol
hizmeti saglamaktadirlar (DHMI, 2011b).

Bu hizmetlerin en 6nemlilerini $dyle tanimlamak miimkiindiir: Meydan Kontrol
Hizmeti, meydan trafigi i¢in hava trafik kontrol hizmetini; Radar Kontrol Hizmeti;
radardan alinan bilgilerin hava trafik kontrol hizmetinin saglanmasinda direkt olarak
kullanildigint belirtmekte kullanilan terimi; Saha Kontrol Hizmeti; kontrollii
bolgelerdeki kontrollii uguslar icin saglanan Hava Trafik Kontrol hizmetini; Yaklagma
Kontrol Hizmeti; kalkan ve inen kontrollii uguslar i¢in ATC hizmetini ifade etmektedir
(SHY/65-02, 2014).

Son olarak hava araglarinin hareketlerini tanimlayan terimlerden bahsetmek
gerekirse; Kalkis kavrami, kalkis kosusunun baslamasindan tirmanis zirvesine kadar
olan safthay1; Kalkis-Trafik Paterni Igine Tirmanis, tiim yol, tiim manevra, yaklasma-
bekleme, ara yaklagsma, riizgar alt1 / esas bacak, karar yiiksekliginden once iptal edilen
yaklagma, acil durum kontrolsiiz algalma, diger agsamalar1 tanimlamaktadir (SHY/65-

02,2014).
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2.1.2 Hava Sahasi ve Ucus Bilgi Bolgesi (FIR)

Sivil havacilik terminolojisinde hava sahasi, “herhangi bir kara pargasi ve/ya su
kiitlesi iizerindeki boyutlar ¢esitli kanun, kural ve antlagmalarla belirlenmis atmosfer
kiitlesi” olarak tanimlanmaktadir (Wikipadia, 2014a).

En genis anlamda ise hava sahasi kavrami, “belli bir iilkenin topraklarini
kaplayan, bu topraklari idare eden devlete ait sayilan; ugus giivenligini saglamak tizere
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati tarafindan tespit edilen hava boslugu” olarak
tanimlanmaktadir (Hakdin, 2014).

Ugus Bilgi Bolgesi ise (Flight Information Region-FIR), icinde Ucus Bilgi
Hizmeti (FIS), ikaz hizmeti (ALRS) ve havacilik meteorolojisi hizmeti verilen
hudutlar1 belirlenmis hava sahalaridir. FIR'lar deniz seviyesinden belirli bir irtifaya
kadar olan bolgeyi kapsamaktadir (Wikipadia, 2014b).

Glinlimiiz sivil havaciliginda farkli geometrik sekillere gore ¢izilen ve
olusturulan Ugus Bilgi Bolgesi, kapsadigi ve ifade ettigi alan agisindan en biiyiik hava
sahas1 birimini ifade etmektedir (Pooley ve Seaman, 2011:120).

Hava sahalarinin kullaniminda emniyet ve esnekligi arttirmanin yegane yontemi
her ilkenin hava sahasim1 bir veya daha fazla ucgus bilgi bolgesine bolerek
yonetmesiyle miimkiindiir. Bu anlamda Tiirkiye'nin hava sahas1 da “Ankara FIR” ve
“Istanbul FIR” olmak iizere iki Ucus Bilgi Bolgesine béliinmiis olup; benzer sekilde
Ingiltere hava sahasi da “Scottish FIR” ve “London FIR” olmak iizere iki ugus bilgi
bolgesine boliinmiistiir (Torum ve Yilmaz, 2009:48).

Gilintimiizde uluslararasi nitelikteki sivil havacilik uguslarinda Tiirkiye’nin de
icinde bulundugu genis bir cografyada hava sahasinin kullanimina iliskin tiim talepler,
EUROCONTROL tarafindan yayinlanan hava sahasi yonetim el kitabinda belirtilmis
saat ¢izelgesine uygun olarak yapilmaktadir (SHY-FUA, 2014).

Bu kapsamda yeterli siire dncesinden Hava Sahas1 Y&netim Unitesine bildirilen
taleplere istinaden hava sahasi kullanim planlamasi giinliik ve saatlik yapilarak, fiili
ihtiyaclara gore giincellenmektedir (UBAK, 2011:242).

Boylece gokyiiziiniin ugsuz bucaksiz gibi goriinen sahalarinda belirli bir
planlama ve esneklik g¢ercevesinde kullanimi saglanmis olur (Pooley ve Seaman,

2011:105).
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2.1.3 Hava Sahasi Tiirleri ve Siniflari

Genel hava trafiginde dnceden bildirim yapma sart1 olmadan, koordinasyonsuz
bir sekilde rota degisiklikleri yapilarak gerceklesen uguslarin yapildigi hava sahalarina
kontrolsiiz hava sahalar1 denilmektedir (SHY-FUA, 2014).

Bunun aksine kontrollii hava sahalar1 ise (Controlled Air Space-CAS), askeri ve
sivil hava trafiginde onbildirim yapilmadan rota dis1 ucuslara miisaade edilmeyen;
boyutlar1 ise 6nceden belirlenmis hava sahalar i¢in kullanilan bir havacilik terimidir
(Soyertem, 2013:5).

Bu nedenle kontrollii hava sahasi igerisinde gergeklesen tiim uguslara “Hava
Trafik Kontrol (ATC)” hizmeti verilmekte ve yerde bulunan CNS birimleri tarafindan
ucuslar siirekli yonetilerek havaaraciyla koordinasyon kurulmaktadir (Robson vd.,
2009:44-45).

Kontrollii hava sahalari, havaalaninin bulundugu yerden baslayarak i¢ ice
genisleyen 5 nm?’lik hayali dairelerden olusan hava koridorlaridir ve bu sekilde ucus
bilgi bolgeleri icinde yer alan hava yollarindan olusmaktadir. Havacilik otoriteleri
tarafindan her bir seviyenin boyutlar1 belirlenir ve bu bilgiler havacilik dokiimanlari
olan NOTAM araciligiyla yayinlanarak, hava yolu kullanicilarina bu alanda meydana
gelen her tiirlii olay ve sorun bildirilerek ugus emniyeti saglanir (DHMI, 2011a).

ICAOQO’ya gore kontrollii hava sahalar1, Kontrol Bélgesi (CTR), Kontrol Sahasi
(CTA), Terminal Kontrol Sahasi (TMA) ve Havayolu (TCA) seklinde gruplara
ayrilmakla birlikte, kendi i¢inde yeknesakligi saglamak icin bu gruplarda yer alan
kontrollii hava sahalar1 ayrica A, B, C, D, E, F ve G seklinde yedi sinifa ayrilmaktadir
(Goin, 2014:11).

Anilan hava sahalarindan A, B, C, D, E kontrollii hava sahalarini ifade ederken;
F ve G kontrolsiiz hava sahalarini nitelemektedir (Goin, 2014:12). Bunlar1 kisaca

tanimlamak gerekirse;

A Sinifi Hava Sahas1 VFR hava tasit1 haricinde operasyonel ihtiyacin var oldugu duruma isaret eden
hava sahasidir. Tiim operasyonlar IFR altinda yonetilmelidir ve ATC talimat ve gegis iznine tabidir.
Ayrica A siifi, havada en yogun trafigin gergeklestigi hava sahalarina tahsis edilir ve tiim ucaklara
ATC ayrimi saglanmaktadir.

21 nm (nautical mile) yani 1 deniz mili, havacilikta da kullanilan mesafe birimidir ve 1,852 km’yi
ifade etmektedir.
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B Sinifi Hava Sahasi IFR hava tasitlarina hava trafik kontrol hizmeti saglamak ve VFR hava
tasitlarini kontrol etmek i¢in operasyonel ihtiyacin var oldugu hava sahasidir. Daha az yogunluklu
trafigin yasandigi hava sahalarma tahsis edilir. Cok yiiksek hava sahalarina tahsis edilir. Hem IFR,
hem de VFR uguslara agik olmakla birlikte bu irtifalarda genellikle VFR ugus ger¢eklesmez.

C Sinifi Hava Sahasi IFR ve VFR uguslarin her ikisine de miisaade edilen kontrollii hava sahasidir.
Fakat VFR uguslarinin giris i¢cin ATC den geg¢is izni almasi gerekir. VFR ve IFR hava tagitlari
arasinda ATC ayrinm saglanir. Hava tasitina trafik bilgisi de verilir. Ilgili ATC biriminin operasyonel
olmadig1 zamanlarda C Sinif olarak tanimlanmis hava sahast E Sinif olur.

D Sinift Hava Sahasi IFR ve VFR uguslarin her ikisine de miisaade edilen kontrollii hava sahasidir.
Ancak VFR uguslarinin hava sahasina girmeden once ilgili TCA (Terminal Kontrol Birimi ) ile iki
yonlii telsiz temas1 kurmasi gerekmektedir. Sadece IFR altindaki hava tasitlarina ATC ayrim
saglanir. Hava tasitina trafik bilgisi de verilir. Ekipman ve ig yiikii miisaade ettigi siirece uyusmazlik
¢oziimii ATC tarafindan saglanir.

E Sinifi Hava Sahast ise operasyonel ihtiya¢ duyuldugu zamanlarda kullanilmak iizere tanimlanmis
bir kontrollii hava sahasidir. Bununla birlikte A, B, C veya D Smifi Hava Sahasi i¢in belirtilen
gereksinimleri tasimaz. Operasyonlar VFR veya IFR altinda yiiriitiilebilir. Sadece IFR altindaki hava
tagitlarina ATC ayrimi saglanir. VFR igin 6zel sartlar yoktur. Operasyonel bir kontrol kulesi
olmaksizin tesis edilmis algak seviye hava yollari, kontrol alan uzantilari, gecis alanlar1 veya kontrol
zonlar1 E Sinifi Hava Sahasi olarak siniflandirilabilir.” Kontrolsiiz hava sahasi kapsaminda olan F
Smifi Hava Sahasi tanimlanmis boyutlardaki bir hava sahasi olup icindeki faaliyetler
smirlandirnlmigtir. Faaliyetlerin sinirlanmasi bu faaliyetlerle iliskisi olmasa da kisitlamalar hava
tasit1 operasyonlarina mecburen uygulanabilir. Ozel kullanim amagli hava sahasi F Smifi Tavsiye
niteliginde (Advisory) veya F Sinifi Kisithi (Restricted) olarak siniflandirilabilir ve kontrollii hava
sahasi, kontrolsiiz hava sahasi veya ikisinin bilesiminden olusabilir. Aktif kullanilmadig:
zamanlarda kendisini ¢evreleyen uygun bir hava sahasinin kurallarinin F Smifi Hava Sahasi alanlari
icin gecerli olacagi varsayilacaktir.

G Sinifi Hava Sahas1 A, B, C, D, E veya F Smifi Hava Sahasi olarak belirlenmemis hava sahasidir
ve igindeki ATC hava trafigi iizerinde kontrol uygulayacak ne yetki ne de sorumluluga sahiptir.
Sonug olarak G Simifi hava sahasi tamamiyla kontrolsiiz hava sahasidir ve diger bir ifadeyle Open-
FIR'dir (TURKSIM, 2014).

2.1.4 Ugus Plam (FPL)

Sivil havacilik literatiiriinde, ucus plan1 (FPL-flight plan) kavrami, hava
sahasinda seyriisefere ¢ikmak isteyen hava araci kullanicilarinin gergeklestirmek
istedikleri ucus hakkindaki cesitli bilgileri ilgili havacilik otoritesine bildirmek
amactyla doldurduklar1 bir takim formlar yada so6zlii yapilan bildirimlerden
olugmaktadir (Pooley ve Seaman, 2011:104).

Ugus planmi hava araci kullanicis1 tarafindan daha yerdeyken ya da ucus
esnasinda szl olarak bildirilmesi miimkiindiir. Uluslararasi standartlara uygun olarak
doldurulan bir ugus planinda “ugak modeli, ID kodu, rengi, yolcu sayisi, kalkis ve varis
meydani, rotasi, tahmini varig zamani vb gibi” bilgiler bulunmaktadir (UBAK,
2011:172).

Bu bilgiler hava trafiginin diizenlenmesi ve ugus emniyetinin artirilmasinin yani
sira, Ozellikle herhangi bir ugak kazasi meydana geldiginde arama-kurtarma

faaliyetlerinde gorevlilere yardimeci olmaktadir. Dolayisiyla ugus planlart CNS
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hizmetlerinin yonlendirilmesi ve yonetilmesi acisindan olduk¢a 6nemli bir belge ve
dokiiman 6zelligi tasimaktadir (Robson vd., 2009:45).

Uluslararasi sivil havacilik diizenlemelerine gore, kontrollii hava sahalarinda
aletli ugus yapan ucaklar meteorolojik sartlara bakmaksizin ugus plan1 doldurmalari
ve ugus planindaki hususlarla ilgili ATC kleransi (resmi miisaade) alma zorunlulugu
bulunmaktadir (Goin, 2014:13). Dolayisiyla ATC'ye haber vermeden ugus planindaki
rota, bekleme ve yaklasma gibi hususlarda degisiklik yapmak hem hava trafiginin
emniyetini hem de hava aracindaki tiim yolcularin can giivenligini tehlikeye
atabilecektir (Soyertem, 2013:11).

Ayrica havaalanlarina gelen yada ¢esitli nedenlerle havaalanlarinda bulunan tiim
havaaraglarinin, ATC iinitesiyle goriiserek, hem havaalanindan ayrilabilmek i¢in
(booking out) hem de havaalanina inis yapabilmek i¢in (booking in) rezervasyon
yapmalar1 zorunludur. Ancak s6z konusu rezervasyon ugus plani yerine gegmeyecegi
icin ayrica ugus planinin da ATC iinitesine bildirilmesi gerekmektedir (Pooley ve
Seaman, 2011:104).

Genelde ugus planlariin ugak motor ¢alistirmadan (start-up) en az 30 dakika
once ATC iinitesine gonderilmesi gerekmekle birlikte, yogun uguslarin yasandigi
havaalanlarinin kontrol {initelerinde ise ugustan 60 dakika oncesinde ugus planlari
talep edebilmektedir. Nitekim ICAQ'ya gére VFR ugus planlar1 60 dakika Once
gonderilmelidir (Pooley ve Seaman, 2011:108).

Kalkis meydaninda hava trafik hizmeti iinitesi (ATSU) yoksa ugus plani telefon
veya faks ile daha Onceden belirlenmis olan biiyiikk bir meydandaki {initeye
bildirilebilir. Bu durumda "sorumluluk sahibi" bir kimse ugak kalkis yaptiktan sonra
ana ATSU'ya kalkis zamanini bildirmekle gorevlendirmelidir (Wikipedia, 2014).

Sonug olarak CNS sistemleri ve yardimci cihazlariyla yapilan haberlesme
kalitesi ve etkiligi agisindan olduk¢a 6nemli olan bu tiir belgeler ayn1 zamanda ugus
emniyetinin saglanmasi, kuleyle gerceklesen haberlesmenin saglikli yiiriitiilmesi yani
kisaca havadan seyriiseferin etkili bir sekilde siirdiiriilmesi agisindan hayati dneme

haizdir (ATM, 2001:32).
2.1.5 Ucus Bilgi Hizmeti (FIS)
Ugus bilgi hizmeti (Flight Information Service- FIS) ucus bilgi bolgesi i¢inde

gerceklesen her tiirlii ugusun hava trafigi yonetiminde herhangi bir kargasaya neden
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olmadan emniyetli ve verimli gergeklesmesi i¢in saglanan bilgi ve veri destek
hizmetidir (Robson vd., 2009:48).

Ucusun emniyetli bir sekilde gerceklesmesini saglayan FIS hizmetlerine konu
olan bilgilere 6rnek olarak havacilik meteorolojisi, tesis kolayliklari, hava meydani
yogunluklar1 ve ucus emniyetini etkileyebilecek diger manialar hakkindaki bilgileri
saymak miimkiindiir. Bunlardan ilki olan hava meydan ugus bilgi hizmeti (AFIS) ise,
ucusun emniyetli ger¢eklesmesi amaciyla saglanan hava trafik bilgilerinin hava
aracina iletilmesi hizmetlerini nitelemektedir (Robson vd., 2009:44).

Genellikle ATC f{initesi olmamasina ragmen ¢esitli zaman periyotlarinda ugus
trafigi yogunlasan hava meydanlarinda bulunan AFIS Uniteleri’nin en temel gorevi
sorumluluk alanimma giren hava sahalarindaki hava araglarinin ugus emniyetini
saglamak tizere onlara teknik destek saglayacak nitelikte bilgiler ve tavsiyeler
vermektir. AFIS'ler hava durumu, meydan kolayliklar1 gibi FIS bilgilerinin yan1 sira
ALRS (ikaz hizmeti) de verebilmektedir (Robson vd., 2009:49).

Sivil havacilikta AFIS gorevlilerine AFISO denilmekte olup, AFISO'lar
genellikle hava meydanlarindaki CNS cihazlarinin bulundugu {iinitelerde goérev
yapmakla birlikte daha ¢ok haberlesme cihazlarim1 kullanarak bu gorevlerini ifa
etmektedirler (SHGM, 2014c).

IFR, aletli ugus kurallarini belirtmek i¢in kullanilan bir kisaltmadir ve IFR ucusu
aletli ugus kurallarina uygun olarak yapilan ugusu ifade etmektedir (Wikipedia, 2014).

NOTAM ise, ugucu personele ugus ve ugus emniyeti ile ilgili herhangi bir
havacilik, hizmet, kolaylik, yontem veya tehlikenin varligini, kosullarin1 ya da
degisikligine Ozgii bilgileri zamaninda bildirmek amaciyla yapilan duyuruyu
tanimlayan kavramdir (DHMI, 2011b).

CNS hizmetlerinde kullanilan hemen hemen tiim cihaz ve donanimlarda
meydana gelen ariza veya diger sorunlar ile bunlarin giderildikleri durumlarda
NOTAM yayim diizenlenmesi zorunludur. Bu zorunluluk her seyden 6nce hava
trafiginin daha emniyetli bir sekilde yonetilmesi agisindan da oldukca Onemlidir.
Nitekim SHGM denetgileri CNS birimlerinde meydana gelen her tiirlii donaninim
arizasinin NOTAM’larda bildirilip bildirilmedigini de bu anlamda kontrol ederek
denetim raporlarinda belirtmektedirler (Oktal ve Yaman, 2004:44).

Havacilik Bilgi Yayini (Aeronautical Information Publication- AIP) kavramu ise,

“bir devlet ya da o devletin yetkili kildigt makam tarafindan yayinlanan, hava
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seyriiseferine temel teskil eden ve gilincel durumu bildiren havacilik bilgi yaymini”
ifade etmektedir (DHMIY-32/6, 2014:3).

Uluslararast sivil havacilik standartlarinda NOTAM, konusu itibariyle
zorunludur ve bu konuda bir ihmal meydana gelindiginde ilgili havayolu otoritesi
gerceklesen aksaklik yada kazadan sorumluyken, AIP genellikle bilgilendirme
amactyla yapilan bir bilgi biilteni hiitkmiindedir. Bununla birlikte emniyetli bir ugusun
tam anlamiyla ger¢eklesmesi i¢in tiim ugus personelinin ve diger CNS calisanlarinin
hem NOTAM’lar1 hem de AIP’lere 6zenle dikkat etmeleri gerekmektedir.

CNS sistemleri araciligiyla stirdiiriilen her tiirlii haberlesme ve bilgi
aligverislerinin konusu ve icerigi dogrudan dogruya emniyetli bir sekilde ugusun
gerceklesmesi  lizerine kurgulanmistir. Dolayisiyla CNS  sistemleri iizerinden
gerceklesen haberlesme veya bilgi alisveriginde olasi kesintiler veya aksakliklar ucus
emniyetini dogrudan dogruya tehdit edecektir. Bu yiizden ugus bilgi hizmetleri
kapsaminda yer alan ve hava trafik kontrol kulesiyle hava aracinin haberlesmesini
saglayan cihaz ve sistemlerin her an aktif bir sekilde goreve hazir halde tutulmasi
gerekmektedir (Kuyucak, 2008:138).

Sonug olarak giiniimiiz CNS hizmetleri kapsaminda FIS ve AFIS iletisimin
uygun teknolojiyle 24 saat araliksiz yapilacak sekilde hazir bulundurulmasi, yetkili
personelin bu cihazlar1 kullanacak diizeyde yeterliligi, lisans sahibi olmalar1 ve ugus

emniyeti kiiltliriinii benimsemis olmas1 olduk¢a 6nemli hale gelmistir.
2.1.6 Ucus Kontrol ve Ucus Kontrol Miirettebati

Hava araglarinin havadaki ve havaalanindaki trafiginin emniyetli, diizenli, hizli
bir sekilde akisini saglamak icin hava trafik kontrol merkezleri araciligiyla ugus 6ncesi
ve sonrasi olmak {izere ucus kontrollerinin yapilmasi gerekmektedir (SHY-UK, 2012).

Bu kapsamda sivil havacilikta ugus kontrol kavrami asagidaki sekilde

tanimlanmaktadir:

Yer tabanli radyo seyriisefer sistemlerinin ve bu sistemlerle ilgili aletle ugus usullerinin, konulmus
toleranslart ucusta karsilayip karsilamadigini ve kullanim yoniinden amaglanan etkinlikleri
emniyetli bir sekilde saglayip saglamadigini aragtirmak ya da dogrulamak i¢in degerlendirilmesini
(SHY-UK, 2012).
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CNS sistemlerinin kurulu bulundugu tinitelerde ucus kontrol islemlerinin yerine
getirilmesinde gorevlendirilen ugucu ve diger yetkili teknik personele ise “Ucgus
Kontrol Miirettebat” denilmektedir. Ozellikle Tiirkiye hava sahasindaki yer tabanli
radyo seyriisefer sistemlerinin ugus kontrolleri SHGM tarafindan yetkilendirilmis
tiizel kisiligi haiz kurum/kuruluslarin gorevlendirdigi ya da lisanslarmi verdigi
uzmanlar tarafindan yapilmaktadir (SHY-UK, 2012).

Ugus kontrol miirettebat1 kendi alanlarinda uzman, ucgus kontrolii prosediirleri
ve gereklilikleri ile ilgili bilgi ve deneyime sahip ve ugus kontrol egitimi almais iki pilot
ve asgari bir teknisyen veya miihendis teknik elemandan olugmaktadir (SHY-UK,
2012). Miirettebat ekibi SHGM tarafindan degerlendirilerek uygun goriilmesi halinde
sertifikalandirilarak gérev ve sorumluluklari tistlenmektedir.

Bir ucgus kontrol pilotunda olmasi gereken nitelikler iki gruba ayrilarak

siralanmustir.

Eger ugus kontrol islemlerinde goérevlendirilecek pilot ise bu uzmanin ATPL veya CPL’ye sahip
olmasi, aletli ucus sertifikasina sahip olmasi, ugus kontrol ugaklari i¢in tip sertifikasina sahip olmasi
ve daha dnce ucus kontrol egitimi almis olmasi sarttir. Ikinci grupta kalan ucus kontrol yer ekibi
personelinin nitelikleri arasinda ise, yine ATSEP lisansina ve NAV lisans derecesine sahip olmak
sartlar1 aranir (SHY-UK, 2012).

2.1.7 Ugus Kontrol islemleri ve Cesitleri

Tiirkiye’deki sivil havacilik alanlarinda bes g¢esit ugus kontrol islemi

bulunmaktadir (SHY-UK, 2012).

Birincisi; istasyon yer se¢imi ucgus kontrolii olarak nitelendirilen; yeni bir yer tabanli radyo
seyriisefer sisteminin kurulacagi yerin uygunluguna dair yiiriitiilen ugus kontrol islemleridir.
Ikincisi; yer tabanli radyo seyriisefer sisteminin kurulumdan sonra isletmesinden &nce sistemlerin
performansi hakkinda detayli bilgi edinmek ve operasyonel gerekliliklere uygunlugunu onaylamak
icin yapilan ugus kontrol islemleridir.

Ugiincii olarak; periyodik ugus kontrol olarak nitelendirilen; yer tabanli radyo seyriisefer sisteminin,
standartlar1 ve operasyonel gereklilikleri karsiladiginin test edilmesi igin diizenli araliklarla yapilan
ucus kontrol iglemi de bu kapsamda yapilmaktadir.

Dérdiincii olarak; gozetim ugus kontrolil olarak risk ya da tehlike tespit edilmedigi siirece raporlama
yapilmasi zorunlu olmayan, herhangi bir ugus sirasinda yer tabanli radyo seyriisefer sisteminin
tolerans limitleri dahilinde ¢aligtiklarini kontrol etmek icin yapilan ugus kontrol islemleridir.
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Besincisi ise; 6zel ugus kontrol olarak nitelendirilen; yer tabanli radyo seyriisefer sistemlerinin
performans ve fonksiyonlarinda bozukluklar oldugunda ya da oldugundan siiphelenildiginde veya
herhangi bir hadise veya kaza sonrasi yapilan ugus kontrol islemleridir (SHY-UK, 2012).

Yonetmelikte tanimlanan bes sekilde yapilan hava kontrolleri sonucunda
diizenlenen ucus kontrol raporlari, yer tabanli radyo seyriisefer sistemleri i¢in yapilan
tiim ucus kontrolleri 6ncelikle raporlanmaktadir (SHY-UK, 2012).

S6z konusu raporlarin igerigi ise Sikago Sozlesmesinin EK 10/1. ve ICAO
Konseyi tarafindan onaylanan 8071 sayili belge gerekliliklerine paralel olarak
hazirlanmaktadir. Bu tiir raporlar kaptan pilot ve teknisyen/miihendis tarafindan
hazirlanarak imzalanarak arsivlenmesiyle birlikte ucus kontrolii gerceklestiren tiizel
kisiligi haiz kurum/kuruluslar tarafindan 6nemli bir veri havuzu olusturulmaktadir
(SHY-UK, 2012).

Ayrica ilgili mevzuat geregi olarak Tiirkiye’de yer tabanli radyo seyriisefer
sistemleriyle ilgili ucus kontrol raporlar1 ile veri kayitlarinin asgari bes yil siireyle
muhafaza edilmesi kurali diizenlenmistir. Ozellikle ilk hizmete verme ucus kontrolii
kayitlar1 cihazin kullanim 6mrii boyunca CNS/ATM teknik hizmet saglayict kurulus
ve ugus kontrolli gerceklestiren tiizel kisiligi haiz kurum/kurulus tarafindan da bu
raporlar muhafaza edilme zorunlulugu da bulunmaktadir (SHY-UK, 2012).

Ote yandan sinyal jeneratdrleri gibi ugus kontrol sistemindeki bir¢ok bilesenin,
Olgiimlerin dogru yapildigindan emin olmak igin periyodik olarak akredite
kurum/kuruluslar tarafindan kalibrasyonlarinin yapilmasi gerekmektedir. Dolayisiyla
ucus kontrollerinde kullanilan tiim cihaz ve donanimlarin kalibrasyon sonuclarinin
kayitlari, kullanilan 6zel test ekipmani dahil olmak iizere, yetkilendirilmis kurum veya
kuruluglar tarafindan cihaz kullanim 6mrii boyunca saklanmalidir (SHY-UK, 2012).

Uluslararas1 sivil havacilik kurallarina goére yer tabanli radyo seyriisefer
sistemlerinin ucus kontrol zaman araliklarinin tespitinde “ICAO Doc 80717 de
belirlenen siireler dikkate alinmaktadir. S6z konusu ICAO dokiimaninda belirtilen siire
limitlerini agmamak kaydiyla ugus kontrol zaman araliklarinda daraltmalar yapmak
miimkiinken, ugus kontrollerin siiresini uzatmak kesinlikle uygun degildir (SHY-UK,
2012).

Ozellikle ugus kontrolii sonucunda CNS sistem ve cihazlarmin cgalismasini

olumsuz yonde etkileyen her hangi bir bulguya ulasildiginda bu durumun kontrol
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raporlarinda ayrintili bir sekilde belirtilerek cihaz dosyalara girmesi gerekmektedir
(Cavcar, 1998:89).

Ayrica sivil havacilik sisteminde, yer ve ucus kontrolii arasinda koordinasyonu
saglamak iizere, gergeklestirilen her ucus kontrolden sonra yer ve havada yapilan
kontrol sonuglar1 ugus kontrol ekibi tarafindan karsilastirilarak degerlendirilmektedir.
Bu amagla ugus kontrol ekibi ile yer ekibi koordineli bir sekilde ¢calismas1 gerekmekte
olup, yer ile hava arasinda iki yonlii kesintisiz ve etkin bir iletisim saglanmasi
gerekmektedir (SHY-UK, 2012).

CNS/ATM sistemlerinde kullanilan yardimci cihazlarin test ve bakimi igin
kullanilan tiim cihaz ve ekipmanlarin, iiretici ya da akredite kurulus tarafindan
belirlenen periyotlara gore kalibrasyonlarmin yapilmasi da gerekmektedir. Aksi
takdirde ileri teknoloji eseri olarak kullanilan tiim test 6l¢iim cihazlari hatali sonuglar
verebilmektedir. Bu durum CNS cihazlarinin diisiik performans ile ¢alismasina neden
olabilecektir.

Bu kapsamda ugus kontrol alicilar1 ve pozisyon sabitleme sisteminin diizenli
kalibrasyonu ulusal ve uluslararasi standartlara gore kontrollerden 6nce muhakkak
yapilmali, eger yapilmadiysa ugus kontrolii islemleri kapsaminda denet¢i tarafindan
rapor edilmelidir.

Ayni sekilde tiim CNS birimlerinde kullanilan cihazlarin ve ekipmanlarin
yedekleri uygun ¢evre kosullar1 altinda saklanmali, 6zellikle sinirli dmrii olan (pil veya
batarya gibi) ya da diizenli bakim veya kalibrasyon gerektiren yedek ekipmanin
kullanim kilavuz veya firetici el kitaplarina gore hazirlanmis kullanma talimatlarina
uygun bi¢cimde kontrolii, tamiri ve hizmete geri donmesi i¢in gerekli islemler 6zenle
takip edilmelidir.

Son olarak belirtilmelidir ki, CNS/ATM teknik hizmetlerini denetleyecek ve
ucus kontroliinli yapacak personelin muhakkak suretle kontrol veya denetlemesini
yaptig1 ya da yapacagi CNS birimiyle ilgili gecerli bir lisansa sahip olmasi
gerekmektedir (SHY-UK, 2012).

Ayrica lisans sahibi olmay1 yeterli goriillmeyerek s6z konusu personelin CNS
veya ugus kontrol kapsamindaki yeterliliginin devami igin belirli araliklarla tazeleme
egitimlerine katilarak, hem teorik hem de uygulamali mesleki egitimlerini almalar1 ve
boylelikle lisanslarinin gegerlilik siirelerini devam ettirmeleri gerekmektedir (Dursun

ve Durmaz, 2011:240-245).
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2.1.8 Temel CNS Terimlerinin Tanimlanmasi

Sivil havacilikta, “Haberlesme Seyriisefer Gozetim” terimleri uluslararasi
havacilik literatiiriine ingilizce dilindeki, “Communication Navigation Surveillance”
kelimelerinin bag harfleriyle “CNS” olarak kisaltilarak yer edinmigtir (Woodbridge,
1999:73).

Bu kapsamda “CNS cihazlar1”, “CNS sistemleri” ve “CNS hizmetleri”
seklindeki ifadeler ise sirasiyla “Haberlesme Seyriisefer Gozetim” (Yani CNS)
sistemlerinde kullanilan cihaz ve donanimlarin kurulu bulundugu iiniteleri; bu iiniteler
aracilifiyla iiretilen hizmetleri ve bu iinitelerde bulunan elektronik cihaz veya
donanimlar ifade edilmektedir (DHMI, 2011b).

Ayni sekilde CNS Bilgi-islem kavrami, CNS teknik hizmetleri ile ilgili tiim
yazillm ve donanim hizmetlerini ifade etmektedir. Uluslararas1 sivil havacilik
literatlirtinde CNS sistemlerinin kullanicilar1 olan “Air Traffic Safety Electronics
Personnel”, kisaltmast olarak ATSEP, hava trafik yonetimi dahilinde bulunan
Haberlesme Seyriisefer Gozetim ve radar bilgi islem sistemlerinin ¢alistirilmasi ve
bakimindan sorumlu oldugu, ilgili sivil havacilik otoritesi tarafindan verilen lisans ve
bu lisansa islenmis derece veya derecelerle tescillenmis personeli ifade etmektedir
(SHY-ATSEP, 2013).

ATSEP lisansi, CNS/ATM teknik hizmet saglayic1 kurulusun temel egitim ve
yeterlik egitimini bagariyla tamamlayarak mesleki yeterlilik sinavi sonucunda basarili
olan ATSEP sertifikali asistan konumundaki personele SHGM tarafindan verilen yetki
belgesini tanimlamaktadir. Asistan ATSEP ise, temel egitim programini basariyla
tamamlayan ATSEP sertifikasina haiz, yardimci olarak CNS/ATM hizmetlerinde
gorev yapan personelidir (SHY- ATSEP, 2013).

Goriildiigii lizere CNS birimlerinde c¢alisacak personelin, {iniversitelerin
elektronik miihendisligi, bilgisayar yada bilisim miihendislikleri boliimlerinden
birinden mezun olmasi tek basina yeterli olmamakta, ayrica bu iinitelerde ¢alismak
icin CNS sistemlerine yonelik egitim ve sertifikasyon asamalarini tamamlamak
kaydiyla ATSEP olunabilmektedir. Nitekim Tiirkiye’de de ilgili sivil havacilik
otoritesi olarak SHGM nin ilgili idari biriminde ve ana isletmeci taraf olan DHMI
Genel Miidiirliigii nezdindeki mevcut CNS birimlerinde gerekli lisans derecesine sahip

oldugu tescillenmis ATSEP lisansl personel tarafindan gorevler yiiriitiilmektedir.
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CNS teknik hizmet saglayicisi kuruluslar yetkili sivil havacilik otoritesi
tarafindan CNS {initelerini isleten, kamu kuruluslarin1 yada 6zel isletmeleri ifade
etmektedir. Bu tiir organizasyonlar biinyelerinde yeterince ATSEP ve teknik personeli
calistirarak sorumlu olduklar1 hava sahalarinin siirlari i¢inde CNS hizmeti liretmek
tizere ilgili sivil havacilik otoritesince kendi bolgeleriyle sinirli kalmak kaydiyla CNS
teknik hizmeti saglamaktadirlar.

ATSEP Gozetim lisans derecesi ise; hava trafik emniyetiyle baglantili yer ve
uydu tabanli gozetim sistemleri ile radar bilgi islem sistemleri lizerindeki donanim
ve/veya yazilim konularinda 6nleyici, uyumlastiric ve diizeltici bakim performansiyla
ilgili sahip olunmasi gereken bilgi, beceri ve operasyonel yeterlik konusunda verilen
derecedir. llgili sivil havacilik otoritesinin tanidig1 yada yetkilendirdigi egitim
kurumlar araciligiyla verilen bu lisans derecelerine sahip olabilmek i¢in aday ATSEP
yada teknik personelin 250-300 saat arasinda CNS alt biriminde ¢aligsmis olmas1 gibi
on kosullar bulunmaktadir (SHY- ATSEP, 2013).

Ote yandan CNS f{initelerinde kullanilan cihaz ve sistemler tezin ilerleyen
boliimlerinde ayrintili agiklanacak olmakla birlikte, 6zellikle Tiirkiye’de kullanilan yer
tabanli radyo seyriisefer cihazlarini ifade eden bazi teknik terimleri kisaca agiklamak
bu asamada yerinde olacaktir. Bunlar sirasiyla;

VOR, VHF frekansinda ¢alisan ¢ok yonlii radyo seyriisefer istikamet cihazini ve
NDB; yonlendirilmemis radyo yaymini tanimlamaktadir. CVOR; geleneksel VHF
frekansinda ¢alisan ¢ok yonlii radyo seyriisefer istikamet cihazini, DME; mesafe
6l¢tim cihazini, DVOR; doppler VHF frekansinda ¢alisan ¢ok yonlii radyo seyriisefer
istikamet cihazini, ILS; Localizer, Glide Path ve Marker cihazlarindan olusan aletli
inig sistemini ifade eder ve hava seyriiseferinin en 6nemli teknik bilesenleridir (SHY-
Mania, 2013).

Frekans Giivenlik Sertifikalar1 ise, seyriisefer yardimer sistemleri ile hava/yer
haberlesmesinde kullanilan tiim cihazlara tahsis edilen frekanslarin belirtildigi
sertifikalardir. CNS hizmetlerinde kullanilacak tiim yardimci cihazlara Bilgi
Teknolojileri ve Iletisim Kurumu (BTK) tarafindan sz konusu sertifikalarla lisans
verilmektedir (SHY-Mania, 2013). Temin edilen sertifikalardaki bilgilerin dogrulugu
kontrol edilerek, hatali ve degisiklige ugrayan bilgilerin ivedilikle diizeltilmesi

saglanmak zorunlulugu da bulunmaktadir.
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Giintimiizde CNS sistemleri, hizmetleri ve cihazlari ile buna bagli olarak ATSEP
lisans dereceleri ii¢ temel baslik altinda tanimlanmaktadir: Haberlesme, Seyriisefer ve
Gozetim bagliklarinda toplanan bu ii¢ hizmete iliskin cihaz ve ATSEP derecelerinin

ifade ettigi anlamlar agagidaki basliklar altinda kisaca tanimlanmastir.
2.1.8.1 Haberlesme sistem ve hizmetleri

Iki ana boliimden olusan CNS haberlesme sistem ve hizmetleri ile cihazlar1 da
kendi i¢inde “ses haberlesmesi” ve “veri haberlesmesi” olarak ikiye ayrilmaktadir. Ses
haberlesmesi kavrami CNS {initelerinde, hava trafik hizmetinin emniyetli olarak
yapilmasi amaciyla hava-yer ve yer-yer arasinda kullanilan ses haberlesme
sistemlerini ve bu sistemler araciligiyla yapilan haberlesmeyi ifade etmektedir. Bu
haberlesme sayesinde ucus ekibiyle kule arasinda iletisim kurularak hava trafigi
yonetiminde etkililik ve basar1 saglanmaktadir (SHY-ATSEP, 2013).

Ikinci haberlesme alt sistemi ise veri haberlesmesi sistem ve hizmetlerinden
olusmaktadir. CNS haberlesme alt sisteminde yer alan veri haberlesmesi EDI benzeri
sistemlerle hava trafik yonetimi kapsaminda yer alan tiim veri haberlesme sistem ve
hizmetlerini ifade etmektedir. Bu kapsamda gerekli grafikler, rotalar, sinyaller, semboller
vb. ugus ekibine gonderilerek teknik destek saglanmaktadir (SHY-ATSEP, 2013).

ATSEP Haberlesme cihaz/sistem derecesi ise; hava trafik emniyetiyle baglantili
haberlesme sistemleri {izerindeki donanim ve/veya yazilim konularinda onleyici,
uyumlastirici ve diizeltici bakim performansiyla ilgili sahip olunmasi gereken bilgi, beceri
ve operasyonel yeterlik konusunda verilen uzmanlik belgesidir (SHY-ATSEP, 2013).

Ayrica ugus emniyeti acisindan ideal olan yalnizca ATSEP lisansli personelin
degil haberlesme derecesi olan teknik personelin bu birimlerde ¢alisma yapmasidir
(Gerede, 2005:11). Ciinkii CNS f{initelerinde yer alan her ii¢ alt sistemin, bu
sistemlerde kullanilan cihazlarin ve donanimlarin birbiriyle pek ¢ok agidan farkliliklar
bulunmamaktadir. Dolayistyla CNS haberlesme hizmetlerinin de kendine 6zgii usul ve

yontemlerini ayrica bir uzmanlik derecesiyle sertifikalandirmak gerekmektedir.
2.1.8.2 Seyriisefer sistem ve hizmetleri

CNS alt sistemlerinin en dnemlisi olan seyriisefer sistemleri, hava araglarina yon
ve mesafe bilgisi veren, ayn1 zamanda hava araclarin havaalanlarina emniyetli bir

sekilde alcalma ve inig yapmalarini saglayan sistemlerdir.
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ATSEP Seyriisefer lisans derecesi (NAV); hava trafik emniyetiyle baglantili
seyriisefer sistemleri lizerindeki donanim ve/veya yazilim konularinda onleyici,
uyumlastirict ve diizeltici bakim performansiyla ilgili sahip olunmasi gereken bilgi,
beceri ve operasyonel yeterlik konusunda uzmanligr gosteren lisans derecesidir.
Tirkiye’deki sivil havacilik alaninda bu dereceye bagvuru igin ATSEP personelin ilgili

initede 250 saatlik calismasini tamamlamasi gerekmektedir (SHY-ATSEP, 2013).
2.1.8.3 Gozetim sistem ve hizmetleri

CNS sistemlerinde yer alan tigiincii alt sistem olan gozetim (radar) sistemleri,
hava seyriiseferinin kontrollii ve emniyetli olarak yapilmasini saglamak amaciyla hava
sahasinin kontroliiniin ve hava araglarinin ayriminin yapilmasini saglayan sistemlerdir
(CAA, 2013:17).

Iki ana bolimden olusan gozetim sistemlerinden ilk béliimii “radar
algilayicilar” dir (CNS/MET, 2004). Bu tiir cihazlar, hava seyriiseferinin kontrollii ve
emniyetli olarak yapilmasini saglamak amaciyla hava sahasinin kontroliiniiniin ve
hava araglarinin ayriminin yapilmasini saglayan uydu veya yer tabanli sistemlerdir
(CAA, 2013:18).

Ikinci temel gdzetim sistemi ise “Radar Bilgi-Islemi” sistemidir (CNS/MET,
2004). Bu sistem araciligiyla radar sistemleri ve cihazina iliskin tim yazilim ve

elektronik donanim servisleri ilgililere verilmektedir (DHMI, 2014b:5).
2.2 Haberlesme Seyriisefer Gozetim Sistemleri (CNS)

Milattan Onceki devirlerden itibaren gemilerle baglayan seferler; giinese,
yildizlara ve karaya baglh kalarak kiyidan devam etmis, pusulanin ve haritalarin
icadiyla kiiresel diizeyde gelisme kaydetmistir (Oktal ve Yaman, 2004:39).

Eski donemlerde deniz yoluyla yapilan seyriiseferlerin emniyeti, dogrudan
dogruya acik denizlere agilan kaptanlarin denizde yon bulma haritalar1 iyi okuma ve
gemisini firtinali denizlerden gegirme becerisine kalmistir. Havaciligin ilk basladigi
19. yiizyilin baslarinda tipki eskiden oldugu gibi bu yontemler kullanilarak tiim
seyriisefer emniyeti, pilotun sirtina yiiklenmis, havadaki ucgaklarla telsiz muhaberesi
bir noktaya kadar yapilmasi miimkiin goriilmiistir.

Diger bir ifadeyle havaciligin ilk yillarinda ugus emniyeti ve giivenliginin takibi,

daha ¢ok pilot kontroliine birakilmigken, giiniimiizde teknolojik gelismeler neticesinde
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hava trafiginin yonetimi, elektronik ve bilgisayar destekli teknolojiler kullanilarak
yapilmaya baglanmistir (CAA, 2013:18).

Ozellikle 21. yiizyilda uydu destekli ulasim ve iletisim teknolojilerinin devreye
girmesiyle birlikte, tiim ugus siiresince ucakla yer arasinda iletisimin ve
koordinasyonun saglanmasi miimkiin hale gelmistir (Oktal ve Yaman, 2004:40).

Bu kapsamda havacilik sektoriinde ugus rotast boyunca ucagin kesin
pozisyonunun yerden alinan referanslar ile siirekli olarak takip edilmesi,
desteklenmesi ve koordine edilmesi hizmetlerinin geneline CNS olarak tabir edilen
“Haberlesme Seyriisefer Gozetim (Communication Navigation Survaillance-CNS)”
hizmetleri denilmektedir (CNS/MET, 2004).

Hava seyriiseferinde teknoloji ve insan faktoriiniin en 6nemli kesisme merkezleri
olarak yonetilen CNS sistemleri ister sivil ister askeri amacli olsun, giiniimiizde
gerceklesen tim uguslarin gozii, kulagr ve akli konumunda olarak seyriiseferin
gerceklesmesini saglayan en temel havacilik alt sistemleridir (CNS/MET, 2004).

Tez arastirmasi kapsaminda bu sistemlerde kullanilan cihaz ve donanimlarin
bakimlariyla ilgili yonetsel model Onerilecegi icin, arastirmanin bu bdlimiinde
glinlimiizdeki haliyle CNS cihaz, hizmet ve sistemleri kisaca aciklanmaya

calisilacaktir.
2.2.1 CNS Hizmetlerinin Tanimi ve Unsurlari

Daha oncede belirtildigi iizere CNS birim ve hizmetleri temel olarak {i¢ alt
sistemden olugmaktadir. Bunlardan ilki olan “Haberlesme (Communication)” alt
sistemini ifade eden kavram, yerle ucagin haberlesmesi dahil olmak {izere ugusun tiim
asamasinda yapilan iletisimi, bilgi ve veri transferini kapsamaktadir (CNS/ATM,
2010:3).

Latin kokenli bir sézcilik olan “Seyriisefer (Navigation)”, gecmis donemlerde
gemilerin bir yerden baska bir yere gidisini, diger bir ifadeyle seyahatini ifade eden bir
terim olarak ortaya ¢ikmistir (ATM, 2001:32). Kelime anlamu itibar1 ile seyriisefer,
seferin seyri ya da seferin gidisati anlamina gelmekle birlikte CNS alt sistemleri i¢inde
seyriisefer hizmetleri genellikle hava aracindaki yada yerdeki CNS cihazlan ile
kalkista, havada ve iniste verilen teknik hizmetler olarak ifade edilmektedir

(CNS/MET, 2004).
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Konu hava seyriiseferi oldugunda, hava aracinin bir noktadan bagka bir noktaya
seferi esnasinda, diinya tizerindeki bir referans noktasina gére konumunun, yoniiniin
ve hizinin siirekli olarak bilinmesi ve takibi algilanmaktadir (Unal, 2014:11). Diger bir
ifadeyle bu kavram ugusun kalkis asamasindan inisine kadar takip edecegi emniyetli
ve en kisa ugus rotasini simgelemektedir (CAA, 2013:19).

CNS sistem ve hizmetlerinde yer alan “Gozetim (Survaillance)” sistem ve
hizmetleri ise; ucusun emniyetli bir sekilde yapilabilinmesi i¢in hem seyriisefer ve
haberlesme sistemlerinin kontrol ve denetimlerinin yapilmasini ifade eden teknik bir
kavramdir (Unal, 2014:12).

CNS sistemlerinde gozetim terimi sozciik anlami itibariyle daha farklidir.
Havacilikta gozetim kavrami, hem ugusun emniyetini saglamak i¢in hava aracinda
bulunan radarlar yardimiyla hava aracinin rotasini bulmasin1 hem de yerde kurulu
bulunan radar gibi cihazlarin aktif bir sekilde calistirilmasi icin gereken faaliyetlerin
yapildigi CNS alt sistemlerini ifade eden bir terimdir (ATM, 2001:33).

Iste  CNS icinde kalan bu ii¢ sistem ve hizmet giiniimiiz havacilik
terminolojisinde CNS hizmetleri olarak tanimlanmaktadir. Bu kapsamda giiniimiiz
sivil havacilik faaliyetlerinde “Hava Seyriisefer Hizmetleri” (ANS)’nin yedi alt
basligindan en 6nemlisi olan CNS sistem ve hizmetleri ugus emniyeti ve her tiirlii
nitelikteki ugusun gerceklesmesi agisindan hayati 6neme haizdir (CNS/ATM, 2010:4).

Sonug olarak giiniimiiz havaciliginda CNS sistemleri “yer temelli” ve “uydu
temelli” seklinde nitelendirilerek birbirlerinden ayrilmakla birlikte esasen yapilan
islemler ve sunulan hizmet itibariyle tiim CNS hizmetlerinde ortak bir amag¢ ve hedef
bulunmaktadir. Bu ortak amacta emniyetli, ekonomik, konforlu ve basarili bir hava

seyriiseferi gergeklestirmektir (CAA, 2013:19).
2.2.2 CNS Hizmetlerinin Fonksiyonlar: ve Onemi

Havacilikta kiigiik hatalar yeterince iizerinde durulmadigi zaman birbirine
baglantili zincirler seklinde biiyiiyerek, daha biiyiik problemleri tetikleyebilmektedir
(Torum ve Yilmaz, 2009:47). Bu nedenle, havacilik son derece planli, dikkatli ve
0zenli hazirlanmis siireglerden olusan uygulamalarla yonetilmesi gereken bir hizmet
tiretim alanidir (Soyertem, 2013).

Hava sahasinda ve havaalanlarinda verilen haberlesme hizmetlerinin emniyetli

ve diizenli olarak siirdiiriilebilmesi i¢in CNS hizmetleri kapsaminda Onceden
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belirlenen kurallara, standartlara ve uygulamalara baglh kalinmasi olduk¢a onemlidir
(Al-Kaabi vd., 2007:217). Ornegin biiyiik bir yolcu ugagmin CNS birimlerinden
destek almaksizin piste yaklagmasi, hizin1 ve mesafesini dogru bir sekilde ayarlayarak
baska hava araglar1 yada manialarla c¢arpigmadan inigini emniyetli bir sekilde
gerceklestirmesi miimkiin degildir (CANSO, 1999).

Ayrica CNS hizmetleri sayesinde mevcut Haberlesme, Seyriisefer ve Gozetim
sistemleri diinyanin her yerinde ayn1 hizmetleri verebilecek uluslararasi yeknesakliga
ulasmis durumdadir. Farkli uluslarin farkl sivil havacilik otoriteleri s6z konusu olsa
dahi ICAO ve EUROCONTROL gibi kuruluslar sayesinde CNS hizmet ve sistemleri
yeknesak hizmetler iiretir hale gelmistir (Milan, 2000:43).

Bu tiir uluslararasi sivil havacilik kuruluslarinin ortak ifadesi ile CNS sistem ve
hizmetleri; sivil havacilik faaliyetlerinin siirekliliginin saglanmasinda ve emniyetli bir
ucusun gerceklesmesinde en 6nemli teknik destek hizmetlerinin iiretildigi sistemlerin
basinda gelmektedir (CANSO, 1999).

Gergektende bir ugus esnasinda ugakla yer arasinda sesli haberlesmenin
engellenmemesi yada sinirlandirilmamast hayati dneme haizdir. Bu ylizden CNS
hizmetleri olmadan ne hava trafiginin yonetilmesinden ne de emniyetli bir ugus
yapilmasindan bahsetmek miimkiin degildir (CNS/ATM, 2010:5).

Her ne kadar bir ugak havadayken ait oldugu iilkeden kilometrelerce uzakta veya
yiiksekte olsa da seyriiseferin her aninda gerektiginde yerle irtibata gegebilmekte,
seyriisferin emniyetli bir sekilde tamamlanmasina yonelik ugakta bulunan otomasyonu
desteklemek icin sayisal hava-yer veri iletim sistemleriyle yerde bulunan CNS
birimleri hava aracini desteklemektedir (Unal, 2014:15).

Bu destek ve teknoloji sayesinde hava aracinin kalkis, ucus ve inisi emniyetli bir
sekilde gereklesmektedir. Dolayisiyla CNS birimlerinde yer alan cihazlarin herhangi
bir ariza, engel yada sorun yasamadan, 24 saat esasina gore calistirilmasi
gerekmektedir. Aksi takdirde ugus emniyeti tehlikeye diisebilecektir (CNS/ATM,
2010:6).

Sonug olarak havacilik sektoriinde ugus ve seyriisefer emniyetinin saglanmasi
acisindan kullanilan CNS sistem ve bilesenlerine yonelik getirilen ulusal ve

uluslararasi kurallar ile gerekliliklere riayet edilmesi gerekmektedir.
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2.2.3 CNS Kapsaminda Haberlesme ve Seyriisefer Sistemleri

Yer temelli seyriiseferin en basit sekli harita kullanarak arazi sekillerini takip
etmek suretiyle yapilan seyriisefer olarak bilinmektedir (Oktal ve Yaman, 2004:34).

“Hesabi Seyriisefer” olarak ifade edilen terim ise, higbir seyriisefer cihazi
kullanmadan hava aracinin yerle arasindaki mesafeyi ve ugus rotasini, 6zellikle yakit
yeterliligi i¢in havada gegen zamani ve hava aracinin sliratini hesaplayarak
gerceklesen uguslar olarak ifade edilmektedir (SDB, 2014b).

Gilinlimiiz havayolu tasimaciliginda artan hava trafigi ve biiyiiyen yolcu ugaklari
nedeniyle sektorde artik kullanilmasi miimkiin olmayan bu tiir seyriisefer
yontemlerinin yerini dncelikle radyo temelli haberlesmeye ve veri transferine dayanan
CNS sistemleri almistir. Bununla birlikte teknolojik ilerleme ve gelismelere paralel
radyo temelli CNS yardimci cihazlar1 destegiyle yapilan hava seyriiseferleri de yerini
“Satellite Navigation-Uydu Tabanli Seyriisefer” sistemlerine birakmaya baslamistir
(Fitzsimons, 2005).

Sonug olarak giiniimiizde havadan gerceklesen seyriiseferlerde kullanilan CNS
sistemlerindeki teknolojiye gore CNS cihaz ve hizmetlerini “radyo” ve “uydu” temelli
olarak iki baslik halinde incelemek miimkiindiir. Asagidaki bagliklar altinda kisaca
her iki yontemle yapilan seyriisefer sistemleri incelenerek, bu sistemlerde kullanilan

cihazlar tanimlanmaya calisilacaktir.

2.2.3.1 Radyo temelli CNS sistemleri

Hava araci ile yer yiizii arasinda bir ortamdan baska bir ortama ge¢me 6zelligi
olan radyo dalgalar1 (RD) esasli haberlesmeyle gerceklesen hava seyriiseferi,
literatiirde “Radyo temelli seyriisefer” olarak tanimlanmaktadir (Fitzsimons, 2005:11).

S6z konusu seyriiseferde ugus esnasinda hava aracinin uzaklifina, siiresine ve
yiiksekligine gore CNS birimlerinden gelen bildirimlerle CNS teknik destegi
saglanmaktadir (CANSO, 1999).

Bu tiir radyo temelli seyriisefer kapsaminda verilen CNS hizmetlerinin temel
amacit hava trafiginin diizenlenmesi (aym1 dogrultulu ucaklarin irtifalarinin
ayarlanmasi), uculan bélgenin engebe durumunun belirlenmesi ve havada goriis sifir

bile olsa bu sistemler sayesinde piste inis yapilabilinmesinin saglanmasi i¢in ucaga
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yon bilgisi verilmesi seklindeki hizmetlerdir (Oktal ve Yaman, 2004:35; DHMI,
2014£:2).

Radyo temelli CNS sistemlerinde kullanilan cihazlarin ¢alisma prensiplerine

iliskin teknik agiklamalar sdyledir (SDB, 2014a; DHMI, 2014f:2):

Radyo seyriisefer yardimcilari; vericinin (Transmitter-T) gonderdigi radyo elektromanyetik
dalgalarmin alict (Receiver-R) tarafindan alimmasi prensibiyle ¢aligmaktadirlar. Bu sistemde yer
alan verici antenler, elektrik akiminin belirli bir yere yollanmasi i¢in elektrik akimini,
elektromanyetik dalgalara doniistirmekte, hava bogluguna gonderilen dalgalar alici antenler
sayesinde boslukta ilerleyen elektromanyetik dalgalar1 alarak, elektrik enerjisine ¢evirir ve bunu
elektronik aygitlara gondererek bilgiyi orijinal formuna donistiirmektedir. Bu sayede gergeklesen
haberlesme ugakla yer irtibatini saglayarak gerekli veri veya ses haberlesmesini saglamaktadir.
Teknik agidan bakildiginda radyo dalgalari “igik hizi (c= 300000 km/sn = 161800 NM/sn) ” ile
yayilmaktadir. Digiik frekansli elektromanyetik dalgalar uzun dalga boyuna sahip iken, kisa dalga
boylu olanlar ise biiylik frekanslidir. Ses Dalgalarinin (SD) Radyo Dalgalarinin (RD) iizerine
bindirilip uzak menzillere iletilmesi saglanmaktadir. Uzak menzillere génderilmek istenen ses veya
goriintii bilgisinin bir tagtyici RD iizerine bindirilmesi iglemine “modiilasyon” denir. Bu islemde ses
veya resim bilgisini i¢eren dalgaya modiile eden dalga, yiiksek frekansli tagryict RD’ye ise modiile
edilen veya tastyict dalga adi verilir.

Yukarida alintilanan teknik aciklamalardan anlasildigi {lizere radyo temelli
iletisimde hava araci ile yer arasindaki veri ve ses haberlesmesi radyo dalgalar
yardimiyla yapilmaktadir (CANSO, 1999). Bu kapsamda hava seyriiseferinin ihtiyag¢
duyulan herhangi bir asamasinda yerle ucak arasinda veri transferi yapilarak emniyetli
bir ugus icin ucus ekibine teknik destek saglanmaktadir (Turhan ve Usanmaz,
2004:86).

Konuya bakim yo6netimi faaliyetleri agisindan bakildiginda radyo dalgalarinin
teknik 6zelliklerine de kisaca deginmek gerekmektedir. Zira bakim uygulamalarinda,
CNS anten ve diger yayin cihazlarinin arizalarinin giderilmesinde ve ayrica s6z konusu
sistemlerin yliksek performansta ¢alismasinin saglanmasi i¢in radyo dalgalarinin
yapisal Ozelliklerinin bilinmesi ve ona goére bakim-onarim uygulamalarinin
planlanmasi gerekmektedir (Fitzsimons, 2005:79).

Bu kapsamda radyo dalgalarinin “kirilma, yansima, kirinim, emilme” seklindeki
dort temel 6zelliginden bahsetmek miimkiindiir (ATM, 2001:32). Bu 6zelliklerinden
ilki olan “kirilma (refraction)”, yogunlugu farkli olan iki ortamda RD ilerlerken niteligi

ve icerigi yavas yavas diiserek azalir. Ozellikle dalga frekans: yiiksek ise kirilma diisiik
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olur. Yiiksek frekansli dalgalar ise bulunduklari dogrultuyu koruma egilimindedirler
(Soyertem, 2013:52).

RD’nin ikinci o6zelligi olan “yansima” (reflection)” ise RD’nin ortam
degistirmeden sadece yon degistirmesi seklinde tanimlanmaktadir. CNS birimlerinden
ya da ugaktan gonderilen RD’de yansima olabilmesi i¢in havada ilerleyen RD’nin
dalga boyunun yansiyacagi engelin boyutlarindan kiiciik olmas1 gerekmektedir.

RD’nin diger bir d6zelligi ise “kirmmim (diffraction)” dir. CNS birimlerinden
gonderilen RD’nin dalga boyu ile engel boyutlart ayn1 mertebede olursa kirmim
olacaktir. Ozellikle kilometrik dalgalar yeryiiziinii gecerek yollarma devam ederlerken
hektometrik dalgalar ev, bina gibi engelleri gecerek yollarina devam
edebilmektedirler. Dolayisiyla CNS birimlerinden gonderilen RD’lerin dalga boyuna
engel olabilecek nitelikteki bir maniadan yansima s6z konusu olamayacagi i¢in (151g1n
camdan ge¢cmesi gibi) s6z konusu haberlesme ya da veri transferi hava aracina
ulasamayacaktir (DHMI, 2014f:4).

Son oOzellik olan “emilim (absorbtion)” ise, gonderilen sinyalin aliciya
ulagincaya kadar giicliinde zayiflama olmasi olayidir. Bunu etkileyen faktorlerin
basinda RD’nin yayildig1 ortam ve yiizey gelmektedir (CNS/ATM, 2010:11). Ornegin
deniz iizerinde yayilan dalgalarin menzili ¢ok fazla olacaktir. Ayrica frekans arttikca
RD’nin menzil diiserken, emilim artar ve iletisimde kopukluk yasanmasi da soz
konusu olabilecektir (SDB, 2014a:3).

Ote yandan CNS sistemleri araciligiyla yapilan haberlesmede kullanilan radyo
dalgalar ¢esitli tiirlerdedir. Bunlardan ilki olan “yer dalgalar1” yavas yavas zayiflayip
yeryiizlinlin yiizetinde takip eden dalgalardir. Diger bir ifadeyle yeryiiziine paralel
olarak yayilan bu tiir yer dalgalari, okyanus iizeri uzun menzilli seyriisefer sistemleri
olan OMEGA ve LORAN’da kullanilmaktadir (SDB, 2014a:4).

CNS kapsaminda kullanilan radyo dalgalarinin ikincisi olan “g6k dalgalar1” ise
atmosferin iyonosfer katlarina ¢arpip yansiyarak tekrar yeryiiziine donen dalgalardir.
Cok genel bir ifadeyle iyonosfer atmosferin en dis katmanidir ve yerden yaklasik 70-
90 km arasinda bir mesafededir. Bu katmanin yiiksekligi sabit olmayip zamana ve
mevsime gore degiskenlik gosterir. Giindiizleri ise geceye gore daha algak seviyededir
(TRAC, 2005:80).

CNS kapsaminda kullanilan radyo dalgalarinin ii¢linciisii ise “optik dalgalar”

olarak adlandirilmaktadir. Optik dalgalar dogrusal olan ve iyonosfer tabakasindan
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yansimaksizin delip gegerek uzaya ulasan yiiksek frekansli dalgalardir. Frekans degeri
30 MHz‘den biiylik olan bu dalgalarin alicilar tarafindan alinabilmesi seyriisefer
esnasinda bulundugu irtifaya gore gerceklesmektedir (SDB, 2014a:5).

Son olarak radyo temelli CNS sistemleri araciliiyla ger¢eklesen haberlesmede
kullanilan radyo dalgalarinin yayiliminda ortaya g¢ikan problemlerden bahsetmek
gerekirse, ilk olarak “fading” olayuni agiklamak yerinde olacaktir.

Kisaca RD’nin dalgalanmasi1 nedeniyle yasanan “fading olay1” radyo temelli
CNS hizmetleri araciligiyla yapilan haberlesmede kesinti yasanmast durumudur. Bu
olay sundan kaynaklanmaktadir: “Radyo dalgalar1 hava bosluguna salindiginda ayni
enerjili ve frekansl iki dalga aliciya ayn1 anda ulasirsa, alicida alinan isaretin giiclinde
zaman icerisinde artma ve azalma yani bir dalgalanma meydana gelir.” (SDB,
2014a:7).

Fading olay1 CNS hizmetlerinde zaman zaman goriilen 6nemli bir sorun olarak
siirekli ugus ekibi yAda CNS birimi tarafindan rapor edilmektedir. Ornegin, “direkt
olarak ucaga ulasan yer dalgasi ile iyonosferden yansiyip daha uzun bir yol kat ederek
uzaktaki alictya ulasan gok dalgasinin ayni anda alinmasi fading olayina sebep”
olabilmektedir (SDB, 2014a:8). Ozellikle geceleri, MF bandinda yaym yapan
vericilerde ortaya cikan bu tiir olaylar, NDB gibi MF bandinda yayin yapan radyo
seyriisefer yardimcilarinin geceleri gonderdikleri bilgiye giivenilmemesi gerektiginin
onemli bir isaret¢isidir (Sanal Pilot, 2014; DHMI, 2014£:6).

Radyo temelli CNS haberlesmelerinde yasanan diger bir problem ise “sessiz
bolge” tehlikesidir. Sessiz bolgeler 6zellikle HF bandinda yayin yapan vericilerde
ortaya ¢ikar. Ciinkii HF bandinda yer ve gok dalgalar1 hakimdir ve verici frekansi ne
kadar diisiik ise 6zelikle yer dalgalarinin ulagacagi menzil o kadar artacak ve sessiz
bolge kiigiilecektir (TRAC, 2005:80-81). Topragin nemli olmasi oraninda yer
dalgalarimin menzili artar. Bu da sessiz bolgeyi daraltacaktir. Ozellikle geceleri gok
dalgalarinin menzili daha yiiksektir. Bu durumda sessiz bolge kiiciilecektir.

Her iki sorun ve problemle ilgili CNS hizmetlerini vermekle goérevli olan
uzmanlarin bolgesel tespitleri, bu sorunlarin yasandigi lokalizasyonlar1 raporlamasi ve
alanda yapilan denetim ve kontrollerde vurgulayarak kayit altina aldirilmasi oldukca
onemlidir. Boylece sorunlarin ¢oziimlenmesi konusunda teknik destek sagalanacagi
gibi gereksiz bakim yada onarim maliyetleri de ortaya ¢ikmayacaktir (Gerede,

2005:14).

73



Yine diger bir sorun ise CNS haberlesmesi kapsaminda iiretilen RD’lerin irtifaya
bagli olarak alinmasi olayinda yasanmaktadir. Bu olay, zaman zaman ucagin
konumuna ve irtifasina bagl olarak degismekte ve bu da CNS hizmetlerinin
aksamasina neden olabilmektedir (TRAC, 2005:85).

Sonug olarak CNS operasyonlari sirasinda kullanilan radyo temelli seyriisefer ve
haberlesme sistem ve cihazlarinin ¢aligma prensipleri ile temel 6zelliklerinin tim
kullanicilar tarafindan bilinmesi olduk¢a onemlidir. Aksi takdirde bir havaalanina
uygun olmayan CNS teknolojisi konularak ugus emniyeti tehlikeye atilacagi gibi, uydu
temelli CNS sistemi gerekmeyen bir havaalanina bu tarz sistemin kurulmasinin da

gereksiz maliyeti olacaktir.
2.2.3.2 Uydu temelli CNS/ATM sistemleri

21. ylizyilin Haberlesme Seyriisefer Gozetim ve Hava Trafik Yonetimi
ihtiyaglari1 tam anlamiyla karsilamak iddiasiyla gelistirilen uydu temelli CNS
sistemleri radyo dalgalar1 yerine uydu destekli teknolojiler kullanilarak yapilan
haberlesmeyi esas almaktadir (Oktal ve Yaman, 2004; Cetin, 2007).

Uzayda kurulu bulunan uydular aracilifiyla ve destegiyle yerle hava araci
arasinda iletisim kuran uydu destekli CNS cihaz ve sistemleri haberlesme esnasinda
sayisal verilerin kullanildig1 kablosuz internete benzeyen bir haberlesme sistemidir
(Cetin, 2007:1). Uydu destekli CNS’nin genel hedefleri, hava trafiginin emniyetli bir
sekilde yoOnetimi siirdiiriilitken hava sahasi kapasitesini artirmak ve isletme
verimliligini arttirmak olarak ifade edilmektedir (Oktal ve Yaman, 2004:39).

Bu hedefler kapsaminda uydu destekli CNS sistemlerinde, ugaktan belirli bir
otomasyon dahilinde siirekli alinan sayisal veriler sayesinde ugus emniyetini tehlikeye
sokmaksizin veri ve ses transferinde yiiksek performansli bir CNS hizmeti
gerceklestirilmesi s6z konusudur (Cetin, 2007:1).

Boylece radyo temelliye nazaran uydu temelli CNS sistemleri araciliiyla
gerceklesen haberlesme ve veri transferinin bir yandan kalitesi ve niteligi ¢cok daha
fazla artarken, diger yandan da CNS hizmet iiretim siireclerini sifira yakin hatayla
stirdlirerek ucus emniyeti en yiiksek diizeye ¢ikmaktadir (Cetin, 2007:2).

Glinlimiizde uluslararas1 sivil havacilik standartlarinin en iist diizeydeki
kurucusu ve diizenleyicisi olan ICAO, ugusun biitiin safthalarinda uydu temelli CNS

sistemi kullanilmasini tavsiye etmektedir (ICAO, 2014a).

74



Ayrica gliniimiize kadar meydana gelen hava araci kazalarinin biiyiik bir
boliimiiniin uydu temelli CNS sistemler tarafindan 6nlenebilecek nitelikte oldugu ifade
edilmektedir (Cetin, 2007:3). S6z konusu sistemin sadece bir {ilkenin degil ayni
zamanda bir¢ok iilkenin ve bolgenin ihtiyaglarina cevap verebilecek nitelikte olmasi
uydu temelli CNS sistemlerini 6nemini giiniimiizde bir kat daha arttirmistir (Oktal ve
Yaman, 2004:42).

Bu kapsamda uyduya dayali CNS hizmetleri veren ¢ok sayida sistem ve proje
hayata gecirilmistir. Ornegin EGNOS (Avrupa Yerduragan Seyriisefer Kapsama
Hizmeti) Projesi, Avrupa Uzay Ajansi (ESA), Avrupa Birligi Komisyonu (EC) ve
EUROCONTROL olmak iizere ii¢ teskilat tarafindan yiiriitiilmektedir (ESA-INT,
2014a). EGNOS, Bati ve Dogu Avrupa, Ortadogu ve Afrika’da havacilik, denizcilik,
rayli tasima, karayollar1 alanlarinda genel hizmet, ticaret ve arama-kurtarma (SAR)
konularinda hizmet vermektedir (ESA-INT, 2014a).

Yine GALILEO projesi Avrupa Birligi, ESA ve EUROCONTROL’iin ortaklasa
yliriittiigii, tamamen sivil kontrollli, 30 uydu ve bunlarin yer istasyonlarindan olusan
diinya capinda uydu destekli seyriisefer hizmeti verecek olan bir sistemdir (ESA-INT,
2014b). GALILEO, uydulardan gonderilecek sinyallerle, kullanicilarin ¢ok hassas
zaman ve konum bilgilerini elde edebilmesini saglamaktadir. GALILEO programi AB
tarafindan desteklenmekte, EUROCONTROL koordinasyonunu saglamakta ve
sistemin teknik kism1 da ESA tarafindan yiiriitiilmektedir (ESA-INT, 2014Db).

Bu kapsamda asagidaki basliklar altinda giiniimiizde sivil havacilik sektoriinde
kullanilan ve uluslararasi sivil havacilik otoritelerince tavsiye edilen uydu temelli

onemli CNS sisteminden bahsedilecektir.
2.2.3.2.1 VSAT sistemi

VSAT seklinde kisaltilan (Very Small Aperture Terminal-Cok Kii¢iik Capli
Ugbirim) bu sistem, yer bazli sistemlerin (Coaxial ve Fiber) cografi, atmosferik ve
cevresel etkenlerden yogun sekilde etkilenmelerinden dolay1 gelistirilmis uydu temelli
bir CNS/ATM sistemidir (Yomralioglu ve Doner, 2005:30-38).

Hangi amacla ve hangi tiir veri transferi i¢in kullanilirsa kullanilsin VSAT
teknolojisi yerle irtibatli bir altyapiya dayali olarak calismadigi igin, sistem
kullanicilarina ¢ok uzak mesafelerdeki hava araglariyla veri transferi yada iletisim

kurma olanag1 saglamaktadir. Ayrica VSAT internet, telefon, EDI yada intranet gibi
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pek ¢ok veri iletisim protokolleriyle uyumlu oldugu i¢in, mevcut iletisim sisteminde
maliyetli degisimlere gerek kalmadan kullanilabilinmektedir.

VSAT teknolojisi ¢ift yonlii uydu internet erisimi saglamasi sayesinde; bu
teknolojide bilgi alma ve bilgi gonderme ayni ¢anakla ¢ift yonli olarak
yapilabilinmektedir. Bu nedenle de internet baglantisinda yerle bagimlilik veya
herhangi bir alt yap1 yatirimi gerektirmemektedir (Turk-Internet, 2014).

Calisma sekline bakildiginda VSAT sisteminin ii¢ temel birimden olustugu
goriilmektedir: Bunlardan ilki olan PESTM (Personal Earth Station) alt sistemi, kisisel
yer terminali, uzak birimlerin (sube, bayi, depo, fabrika v.b.) merkez yer istasyonu
(HUB) ile iletisimini saglamaktadir. VSAT teknolojisinin ikinci alt sistemi HUB
olarak kisaltilan “Merkez Yer Istasyonu” birimidir (Aydin, 2008:11).

Sistemin merkezi olan bu iinite, uzak birimlerdeki sistemlerin ana bilgisayar ile
haberlesmesini gerceklestirmektedir. Sistemdeki modiiller, tiimiiyle yedekli olarak
calistigindan, veri iletisiminde kesintisiz, siirekli ve gilivenli bir ortam saglanir.
Sistemin Tl¢iincii merkezi ise “Ilumni-Net-TM (Ag Yonetim Sistemi)” olarak
adlandirilmaktadir. Bu sistem merkezi bir noktadan tiim sistemin gozlem ve
kontroliinii saglayan gelismis bir ag yonetim sistemidir (Yomralioglu ve Déoner,
2005:33).

VSAT sisteminin avantajlarinin basinda kiiresellik 6zelligi gelmektedir. Uydu
ile haberlesme olanaklar1 yalniz ulusal sinirlarla kisitli kalmayip, uluslararasi servisler
i¢in de iyi bir iletisim ve veri transferi altyapisi imkani olusturmaktadir. Ayrica VSAT
teknolojisinde yer alan iletisim yapisi gerek arizalanacak birim sayisinin azlii,
gerekse birimlerin yedekliligi ve iki ariza arasindaki ortalama siirenin uzunlugu
itibariyle karasal sistemlere gore oldukga yiiksek bir avantaj saglamaktadir (Aydin,
2008:13).

VSAT sisteminin avantajlari olarak gosterilen diger bir 6zellik ise sistemin yayin
ozelliginden kaynaklanmakta olup; s6z konusu sistemde uydu haberlesmesinin geregi
olarak biiylik hacimli bilgilerin birden ¢ok merkeze aktarilmasinda siire avantaji
sagladig1 gibi uzak noktalara ayn1 anda ve siirekli data aktarimi olanagiyla kullaniciya
onemli bir avantaj saglamaktadir.

Ote yandan VSAT sisteminde kullanilan 6zel algoritmalar, haberlesme
kalitesiyle birlikte muhabere emniyetini de iist seviyeye ¢ikartmaktadir. Ayrica VSAT

sisteminin hizli tesis ve etkin servis olanagi da bulunmakta olup, bu da bakim y6netimi
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acgisindan oldukc¢a 6nemli bir 6zellik olarak VSAT sistemini tercih edilir kilmaktadir
(Aydin, 2008:14).

Sonug olarak siralanan ozellikleri dikkate alindiginda, havacilik sektoriinde
kaliteli ve verimli bir CNS hizmeti tiretilmesi agisindan VSAT oldukga etkili bir CNS
hizmeti ortaya koymaktadir. Bu paralelde, sisteme iliskin ECAC sahasinda Tiirkiye,
Bulgaristan, Romanya ve Moldova bir Hub i¢inde yer almakta ve VSAT sistemine

gecis konusunda yatirimlar yapilmaktadir (SHGM, 2012).
2.2.3.2.2 GPS sistemi

GPS sistemi (Global Positioning System) ABD Savunma Dairesi tarafindan
gelistirilmis, uyduya dayali yer-zaman ve konum belirleme ile bu bilgileri transfer
eden bir sistemdir (Diindar ve Erdi, 2000:35).

GPS sistemi yliksek dogrulukta, yer, hiz ve zaman bilgilerini, 24 saat boyunca
GPS alicist olan herhangi bir yararlaniciya ulagtirmak suretiyle; uzay, kontrol ve
kullanic1 olmak iizere lic an boliimden olusan bir sistem dahilinde iletisim ve veri
transferi yapabilmektedir (Jeodezi-Boun, 2014:2).

GPS sisteminde yer alan uzay boliimii, yeryiizliniin tamamini 24 saat ve yilin
365 giinii kaplama alanlar1 (coverage) altinda tutabilecek sekilde yerlestirilmis
yaklagik 20.200 km irtifada, her yoriingede 4 uydu olmak iizere, 6 farkli diizlemde
bulunan toplam 24 uydudan olusmaktadir (Budak, 2014:4). Sistemde yer alan
uydularin gonderdikleri kodlanmig bilgi iceren sinyaller kullanilarak, sistem
aracilifiyla, standart yer belirleme hizmeti (Standart Positioning Service- SPS) ve
hassas yer belirleme hizmetleri (Precise Positioning Service-PPS) olmak iizere iki ¢esit
hizmet tiretilmektedir (Diindar ve Erdi, 2000:36).

Ote yandan GPS sisteminin kullanic1 béliimii ise ii¢ kistmdan olusmaktadir:
Bunlar anten, alict/islemci (receiver/processor), kontrol ve display {initesidir (CDU).
Kullanici boliimii degisik firmalar tarafindan iiretilir ve elde edilen sinyallerden yer,
hiz, zaman bilgilerini ¢ikarmada kullanilmaktadir. GPS' in isleyisi; konumlari ¢ok iyi
bilinen uydular ile GPS alicis1 arasindaki mesafenin 6l¢iimiine dayalidir. Uydularda
birer atom saati bulunur ve uydular, GPS alicisina zaman, uydunun konumu,
transmisyon siiresi gibi bilgileri kodlanmig olarak gonderir (Diindar ve Erdi, 2000:37).

Alici, bu bilgilerden faydalanarak enlem, boylam, irtifa, zaman bilinmeyenlerini

¢ozer ve bu sekilde o anda bulunulan konum ve hizi hesaplar. Yalnizca C/A kodunu
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¢cOzebilen sivil veya ticari GPS alicilarinda hesaplamalar sonucu olusabilecek hata pay1
yaklastk 15 — 25 m arasindadir. Bu deger P kodunu da ¢o6zebilen askeri GPS
alicilarinda 6.6 metre civarina kadar diiser. Sistemin dogrulugunu daha da artirmak
icin CNS kapsaminda daha degisik yontem ve teknolojiler de kullanilmaktadir (Budak,
2014:4).

CNS sistemlerinde GPS destekli seyriisefer sisteminin kullanilmasinin
muhtemel hata kaynaklar olarak, atmosferik olaylarin sinyaller tizerindeki etkisi, uydu
konum hatalar1 ve sistem saatinde sapmalar sayilabilir. Ancak “Differential GPS” bu
hatalar1 en aza indirir, emniyetli haberlesme ve veri transferi yapmanin olanagini
sisteme kazandirarak bu hatalar1 da gidermektedir. Bu dogrultuda, havacilikta hatanin
engellenmesi ve yonetilmesi amaciyla s6z konusu sistemde iki alict kullanilir.
Bunlardan biri ucakta digeri ise terminal sahasinda, yani yeryiiziinde bulunmaktadir
(Jeodezi-Boun, 2014:5).

Dolayistyla GPS sistemi i¢inde yer alan “differansiyel alic1” da denilen yerde
kurulu bulunan alicinin gorevi ise, sistem hatalarin1 tahmin etme ve diizeltmektir.
Diizeltilen bilgiler bir data-link aracilig1 ile ucaga gonderilir ve D-GPS kullanim ile
birlikte, konum hesaplamalarinda 5 cm'lik hata pay1 hassasiyetine ulasilmaktadir. Bu
da CNS hizmetleri i¢in oldukca etkili bir hizmet iiretme olanagini1 kullanicilarina

kazandirmaktadir (DHMI, 2014£:43)
2.2.3.2.3 INS sistemi

Radyo dalgalarinin kullanilmadigi tek uzun menzilli seyriisefer ve haberlesme
sistemi olan INS (Inertial Navigation System) havadaki ucaklarin yerden veya
uzaydan herhangi bir istasyonla haberlesmeden CNS hizmeti iiretebilecek nitelikte
tasarlanmistir (MEB, 2011a:18).

Bilgisayar destekli teknolojiyle ¢alisan INS sistemi, u¢agin bir noktadan bagka
bir noktaya en kisa yoldan gidebilmesi i¢in gerekli rotalar1 tespit etmenin yani sira;
ayn1 zamanda ugusun herhangi bir aninda hava aracinin konumunun, irtifasinin ve
koordinatlarinin yerden tespit edilmesine de olanak saglamaktadir (Ugan ve Altilar,
2012:119).

INS teknolojisinin, seyriisefer bilgisayari ve atalet 6lgme sistemi olmak iizere iki
alt sistemi bulunmaktadir. S6z konusu bilgisayar u¢agin bulundugu noktanin enlem ve

boylamini, ucagin gitmek istedigi cografi noktayi, ucagin havadayken bulundugu
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noktayr ve varmak istedigi nokta ile mevcut konumu arasindaki en kisa yolu
hesaplayarak kullanicilarii bilgilendirmektedir (Ugan ve Altilar, 2012:121; DHMI,
2014£:43).

INS sistemindeki seyriisefer bilgisayar1 yukaridaki hesaplamalar1 yaparken
atalet Olgme sistemi ile havadaki veri bilgisayarindan (Air Data Computer)
yararlanmaktadir. Boylece ulasilan bilgiler diger ugus yoneltme grubu (Flight Director
Group) sistemi vasitasiyla ibre, gosterge ve panellere aktarilarak kullanima
sunulmaktadir (MEB, 2011a:19).

Yiizeysel olarak anlatilan sekliyle calisan INS seyriisefer sistemi herhangi bir
yer veya uzay istasyonuna bagli olmaksizin her yerde kullanilabilindigi i¢in oldukca
dogru sonuglar vermektedir. Ancak havacilikta 5 saatlik ucusta meydana gelebilecek
pozisyon hatasi 1 NM’den az olan bu sistemi kullanan bir ugakta, INS'in verdigi
bilgiler OMEGA veya GPS ile karsilagtirilarak yanlis baglangi¢ bilgilerinden
kaynaklanabilecek pozisyon hatalar1 diizeltilebilinmektedir. Bu sistemin en onemli
dezavantaji ise sistemin diger uzun menzilli seyriisefer yardimcilarina gore ekonomik

yonden daha maliyetli olmasidir (Ugan ve Altilar, 2012:127; DHMI, 2014£:43).
2.2.3.2.4 FMS sistemi

FMS (Flight Management System) sistemi esas olarak TCAS (Traffic Alert and
Collision Avoidance System), ACARS (Aircraft Communication Addressing and
Reporting System) ve Yakit Idaresi ve Ucak Performans Bilgileri sistemleri seklindeki
alt sistemlerin koordinasyonlu bir sekilde isletilmesiyle olusmaktadir (MEB,
2011b:44-51; DHMI, 2014f:44).

FMS bir ucagin seyriisefer ve ugus ile ilgili tiim fonksiyonlarin1 bilgisayar
sistemi vasitastyla tek bir ekran tizerinde toplayarak hem pilotun is yiikiinii azaltmakta,
hem de CNS hizmetlerinde yiiksek dogrulukta ses ve veri transferi saglamaktadir
(Diindar ve Erdi, 2000:33).

Giliniimiizde FMS araciliiyla seyriisefer halinde olan ugaklarin pilotlar1 gereken
tim CNS bilgilerini bilgisayardan gorerek, burada otomasyon halinde yapilan
hesaplamalar ile ucagin tiim manevralarint dogru bir sekilde ayarlayabilmektedir.
Ayrica en ekonomik hiz ve irtifa degerleri, bunlara uygun performans bilgileri, kalan
yakit miktar1 ve seyriisefer bilgileri de FMS ekraninda goriilen diger seyriisefer

yardimci bilgileridir (Soyertem, 2013:11).
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FMS’in  avantajlarinin ~ basinda,  hesaplamalar ¢ok  hizli  olarak
gerceklestirilebilinmesi, her tiirlii ugus ve seyriisefer bilgisini elde etmeye imkan
tanimast, ugak performansini énemli Ol¢iide arttirmasi, yakittan tasarruf edilmesine
yardimci olmast ve bilgileri miimkiin olan en yiiksek dogrulukta aliciya ulastirmasi

seklinde siralanmaktadir (MEB, 2011b:50).
2.2.3.2.5 RNAYV (area navigation)

RNAYV (area navigation) sistemi INS veya GPS sistemleri araciliiyla gelen
verileri degerlendirerek ucus esnasinda pilota seyriisefer ile ilgili gerekli bilgileri
saglayan bilgisayar destekli bir seyriisefer donanimidir (ATM, 2001:33).

Bu sistem kullanilarak ugagin rotasinda bulunan CNS birimlerinden génderilen
seyriisefer icin uygun referans noktalar1 tanimlanarak ulasilmak istenen yere daha kisa
siirede ve yakit israfi yapmadan ulasilmasi saglanmaktadir (Unal, 2014:19).

S6z konusu sistem esnek hava sahasi kullanimi agisindan ekonomikligi saglama
yoniiyle olduk¢a verimli ve etkilidir. Buna karsilik RNAYV sistemlerinin hata toleransi
olduk¢a kiicliktiir ve farkli istasyonlardan gelen verilerin karsilastirmali olarak

dogrulugunun kontrol edilmesi de miimkiindiir (Bernard, 2000:17).
2.2.4 CNS Sistemlerinde Kullanilan Cihazlar

Glinimiiziin CNS sistemlerinde yer alan cihazlar, “Seyriisefer Yardimci
Cihazlan (SYC)” ile “Haberlesme (Communication)” ve “Survaillance” olarak ifade
edilen “Gozetim” (Radar)” sistem/cihazlar1 olarak i ayrnn kategoride
siiflandirilmaktadir.

CNS sistemlerinde kullanilan seyriisefer yardimci cihazlar1t (SYC) yerdeki
istasyonlardan gelen ugus destek verilerini igeren yayinlarin, ugaklarda bulunan uygun
alicilar tarafindan alinarak degerlendirilmek {iizere ucaktaki pilot gostergelerde
goriintiilenmesini saglayan cihazlar olarak ifade edilmektedir (MEB, 2011c:47).

Calisma sistemleri ve kullanilis sekilleri itibariyle SYC’den farkli olan
“Gozetim (Radar)” sistemleri ise, yerdeki bir istasyondan yayin yaparak hem ugusun
emniyetli bir sekilde siirdiiriilmesine hem de hava trafiginin basarili ve esnek bir

sekilde yonetilmesine olanak saglamada kullanilan seyriisefer yardimer sistemleridir.
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Her iki sistemde kullanilan cihazlar ugus ile ilgili gerekli bilgileri pilota yada
hava trafik kontroloriine bildirerek hava araglarinin seyriiseferinin emniyetli bir
sekilde yapilmasina yardimci olan CNS cihaz ve donanimlarindan olusmaktadir.

Tez ¢alismasimin hedefleri ve konusu agisindan CNS sistemlerinde kullanilan
temel cihazlarin neler oldugunu, ne amacla kullanildig1 ve CNS kapsaminda yerine
getirdikleri fonksiyonlar1 incelemek gerekli goriilmiistiir. Bu kapsamda asagidaki
basliklar altinda s6z konusu sistem ve cihazlar ayrintili bir sekilde incelenmeye

caligilacaktir.
2.2.4.1 Haberlesme-seyriisefer yardimei cihazlar:

Daha oncede belirtildigi iizere CNS sistemleri, hava araglarina yon ve mesafe
bilgisi vererek ugus personelin havaalanlarina emniyetli bir sekilde al¢alma ve inis
yapmalarini saglayan sistemlerdir.

CNS sistemleri lizerinden gerceklesen haberlesme siiregleri ses haberlesmesi
(6rnegin hava-yer arasinda pilot-kontroldr, yer-yer arasinda kontrolor-ugus kontrol yer
ekibi arasindaki haberlesme) ve sayisal bilginin (6rnegin dijital ortamdaki yazili
mesajlar) otomatik olarak transfer edilmesi seklinde iki sekilde yiiriitilmektedir
(MEB, 2011c:13). Asagidaki basliklar altinda yardimci cihazlar ve sistemlerden kisaca
bahsedilmeye ¢alisilacaktir.

2.2.4.1.1 VOR ve DME cihazlan

VHF frekansinda ¢ok yonlii radyo seyriisefer istikamet belirleme cihazi olarak
kullanilan VOR (Omni-directional Radio Range) seyriisefer yardimci cthazi, verici
marifetiyle u¢agin ugus yoniinden bagimsiz bir sekilde yon bilgisi almasini saglayarak,
kisa ve orta mesafeli seyriiseferlerde CNS hizmetlerinin yerine getirilmesini
saglamaktadir.

Ugaklarin istikametlerini bulmalar1 ve belirlenen hava sahalari i¢inde seyriisefer
yapmalar1 amaciyla VOR istasyonlar1 tarafindan 300 km’ye kadar ulasim menziline
sahip veriler gonderilmek suretiyle hava trafik agi isaretlenerek, uluslararasi standartta
orta ve kisa mesafe seyriisefer hizmeti tiretilmektedir (Pooley ve Robson, 2010:307).

Ozellikle ICAO tarafindan sivil havacilik hizmetlerinde kullanimi tavsiye
edilen, VOR seyriisefer yardime1 cihazlarinin kurulu bulundugu CVOR istasyonlari,

hava meydan civarinda veya meydan igerisine yerlestirilerek kisa ve orta menzilli
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seyriiseferlere kilavuzluk fonksiyonlarini yerine getirmektedir (Pooley ve Robson,
2010:311).

Ayrica NDB’lere gore daha az enerji ile ¢alisan VOR cihazlarindan gonderilen
sinyallerde yliksek frekanslar kullanildigindan meteorolojik kosullar sebebiyle
haberlesme kalitesinde diisiisler minumum seviyeye inmektedir. Bu durum s6z konusu
seyriisefer yardimci cihazlarinin sagladigi CNS hizmetlerinin kalitesini olumlu yonde
etkileyerek cihazlarin hata toleranslariniN NDB cihazlarina gore daha diisiik seviyede
kalmasini saglamaktadir (MEB, 2011c:16).

Ancak VOR cihazlarinin yerde kurulumu zor olup, yayilan sinyallerin alimi
ucagm irtifasina bagh olarak diisebilmektedir. Ozellikle sistem isleyisi itibariyle RD
transmisyonu icin direkt dalgalar kullanildigindan dag veya benzer manialarin
gonderilen iletileri maskelemesi zaman zaman ortaya c¢ikabilemektedir (MEB,
2011c:17).

Diger bir CNS sistemlerinde kullanilan seyriisefer yardimci cihazi olan “Mesafe
Olgiim Cihazi (DME-Distance Measuring Equipmet)” ise hava aracimn kalkisindan
itibaren gidecegi istasyona kadar siiren seyriiseferi boyunca ugus ekibine mesafe
bilgisi saglayan seyriisefer yardimc1 cihazlaridir.

Bu anlamda radar mantigina benzer bir mantikla ¢calisan DME cihazlari, diger
seyriisefer cihazlarindan farkli olarak hem alici hem verici {initelerine sahiptir. DME
cihazlarmin sinyallerini algilamak i¢in ucakta bulunan interrogator (sorgulayici) ve
transponder (alic1) tiniteleri, darbe (ing. pulse) modiilasyonu kullanarak sinyalleri
bilgiye doniistiirmek suretiyle calismaktadir (Pooley ve Robson, 2010:311).

Ote yandan ugaktaki ekipman DME cihazinin karsilig1 gibi calistig1 igin, yerden
aldig1 sinyali degerlendirir ve aradaki gidis-donlis zamanindan mesafe bilgisini
hesaplayarak ugus ekibinin hizmetine sunmaktadir. Bu islemler sonucunda, pilot
ucagin varis noktasina olan mesafesini 6grenerek gidecegi noktaya kadar olan mesafe
bilgisini devamli takip etme olanagi yakalamaktadir (MEB, 2011c:18).

Uygulamada DME cihazlar1 genel olarak VOR ve ILS/Glide Path gibi diger
CNS cihazlar ile birlikte calistirilarak, boylece secilen cihazin frekansindan gelen
DME cihazinin gonderdigi sinyaller otomatik olarak alinmaktadir (Pooley ve Robson,

2010:403).
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2.2.4.1.2 ILS sistem ve cihazlari

CNS sistemlerinden olan diger bir alt sistem de ILS olarak kisaltilan Ingilizcesi
Instrument Landing System olan “Aletli Inis Sistemi”dir. ILS cihazlar1 hava aracina
rehberlik yaparak hava aracinin piste otomatik olarak inmesini saglayan CNS
cihazlarindan olusmaktadir (CTATCA, 2014:2).

ILS cihazlarinin kullanim amaci miimkiin oldugunca ugag1 piste yaklastirarak
ozellikle goriis mesafesinin kisitli oldugu bulutlu, sisli, yagmurlu ve karli havalarda
emniyetli; goriis mesafesinin yiiksek oldugu durumlarda ise emniyetin yani sira
konforlu bir yaklasma ve inis yapilmasina imkan saglamaktir. (TER; 2014:1).

Ote yandan ILS sistemi ugaga verdikleri bilgilerin hassasiyetleri ve
performanslarina gore Localizer, Glide Path ve Marker serisinden (D1s marker ve Orta
Marker, 6zel durumlarda da i¢ Marker) cihazlarindan olusmaktadir.

Bu cihazlarim ilki olan Localizer cihazinin kullanim amaci, iniste ucaga yatay
yonde (yiizey bilgileriyle) kilavuzluk yapmak, kotii hava sartlarinda dahi, yayimladigi
sinyallerle olusturdugu elektronik pist merkez hatt1 sayesinde ugagin pisti ortalamasini
saglamaktir. Havalani pist sonundan itibaren 300 metre ileriye yerlestirilen ve ayni
zamanda ses yayint da yapilabilen Localizer antenlerinden gonderilen talimat ve
malumatlar sinyaller yardimiyla pilota iletilerek iniste gerekli ayarlamalar
yapilmaktadir (CTATCA, 2014:3).

ILS sistemi igerisindeki Glide Path (GP) cihazlar ise, pilotlara dikey kilavuzluk
(irtifa bilgileriyle) yaparak, ucaklara teker koyma noktasina dogru uygun bir agiyla
alcalmalarin1 saglayan seyriisefer yardimei cihazlar olarak faaliyet gostermektedir.
Ugaklar, localizer alici1 frekansina baglandiginda Glide Path vasitasiyla saglanan
stiziiliis hatt1 alicis1 da otomatik olarak ayarlanmakta olup; s6z konusu cihazlar
yardimiyla siiziiliis hattina uygun sekilde gerceklesen bir inis saglanmaktadir. Glide
Path anten ve cihazlarinin yonleri ILS algcalmasi yapilan tarafa dogru olmak kaydiyla,
pist basindan 250-350 metre iceriye ve 120-180 metre pist merkez hatti uzagina
konuslandirilmasi tavsiye edilmektedir.

ILS sisteminin bilesenlerinden sonuncusu olan Marker cihazlarinin kullanim
amaci, alcalma asamasinda pilotlara pist bagindan ne kadar uzaklikta olduklarina dair
bilgi vermektir. Pist merkez hatt1 boyunca tesis edilen Marker’ler, ILS yaklagmasi
yapan ucaklara yaklagma yolu iizerinde isaret vererek pilotun pist basina ne kadar

mesafede oldugunu bildirmektedir. (TER, 2014:2).
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Ozellikle hava sartlarinin sisli ve yagmurlu sekilde olumsuz ve buna bagh olarak
pilotun goriis alaninin kisith oldugu zamanlarda Marker seyriisefer yardimci cihazi
olarak devreye girerek emniyetli bir inigin ger¢eklesmesine katki saglamaktadir

(MEB, 2011¢:22).
2.2.4.1.3 NDB (non directional radio beacon)

Ingilizcesi “Non Directional Radio Beacon” olan NDB, ucaklara yer istasyonuna
gbre yon bilgisi ve kendini tanitma isareti vermek i¢in kullanilan bir seyriisefer
yardimci cihazidir (Unal, 2014:7).

NDB yardimiyla her yone yapilan yaymlar havadaki ucgaklarda bulunan
Otomatik Yon Bulma (ing. Automatic Direction Finder-ADF) cihaz1 tarafindan
alarak pilot tarafindan degerlendirilmektedir. Bodylece pilotlar havada seyir
halindeyken ADF cihazin1t NDB cihaz frekansina ayarladiginda, NDB istasyonuna
gore nerede olundugunu, ucus yol ve yoniinli tespit ederek seyriisefere devam
edilmesini saglamaktadir (TER; 2014:3).

Gilinlimiizde yon belirlemeye yonelik olarak daha gelismis seyriisefer cihazlar
kullanildigindan dolayr yaygin kullanimi olmayan ve geceleri hata oranlar1 (fading
olayindan dolay1) en yiiksek seviyeye c¢ikabilen NDB cihazlar1 ¢ok hassas dlcekte
Olclim yapamamaktadirlar (MEB, 2011c:25).

Ayrica uzun menzilli seyriisefer icin pek uygun olmayan NDB cihazinin
frekansinin diisiik olmasi sebebiyle igaretin dalga boyunun ¢ok fazla ¢ikmasina neden
olmakta, bu durum ¢ok uzun anten kullanimin1 gerektirerek ayri bir dezavantaj olarak

uygulayicilarin karsisina ¢ikmaktadir.
2.2.4.2 Gozetim sistemleri

Etkili bir CNS/ATM i¢in yerdeki insan veya sistemler, anlik ve siirekli olarak
hava aracinin mevcut konumunu bilerek bir sonraki pozisyonunu tahmin
edebilmelidir. Iste CNS/ATM sistem ve hizmetleri kapsaminda hava sahalarmdaki
ucagin pozisyonunun anlik ve siirekli olarak takip edilmesi faaliyetleri havacilik
terminolojisinde “gdzetim” olarak adlandirilmaktadir (Cetin, 2007:5).

CNS sistemlerinde yer alan gozetim alt sistem ve cihazlari, havacilik
faaliyetlerinin ve her tiirli hava araglarinin emniyetli bir sekilde seyriisefer

yapabilmeleri amaciyla gerek ugus rotalarinin gerekse sorumluluk alanindaki hava
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sahasinin gozetim cihazlar1 vasitasiyla siirekli izlenmesini ve hava araglarim
tanimlayarak birbirinden ayirilmasini saglayan elektronik sistemlerdir.

Ingilizce dilinden dilimize ge¢mis olan radar kelimesi aslinda “Radio Detection
and Ranging” kelimelerinin kisaltmalarindan olusmustur. Radar cihazlar1 yine
RD’lerin nesnelere ¢arparak geri yansima 6zelliginden hareketle ve dogustan kor olan
yarasalar1 ornek alarak tasarlanmig CNS sistem bilesenidir. Bu kapsamda yarasalarin
havada ucgarken attiklar1 ¢igliklarin nesnelere carparak yansimasiyla yon bulduklari
sekilde, radarlarin temel ¢calisma sisteminde de atmosfere salinan sinyallerin nesnelere
carpmasi sonucunda olusan dalganin geri gelis siiresinin hesaplanmasina bagl olarak
hedeflerin varlig1 ile mesafesi tespit edilmektedir (Cetin, 2007:8).

Radar sistemleri giinlimiiz havacilik sistemlerinde gerek hava gerekse yer
trafigini diizenlemek i¢in kullanilmaktadir. Ozellikle radar cihazlar1 hava tasitlarinin
pozisyonlarina iligkin mesafe, istikamet, yiikseklik, kimlik vb. bilgilere ek olarak bu
tir cihazlar1 diger havacilik bilgi sistemlerine entegre edilmesi havacilikta radar
cihazlarinin ¢ok amagl kullanimina olanak kazandirmigtir. Bu kapsamda radar sistem
ve cihazlar1 CNS sistem ve iinitelerinin en temel bileseni haline gelmistir.

CNS sistemlerindeki fonksiyonlar1 yoniiyle radar cihazlari farklilik gostermekle
birlikte, sivil havacilikta en yaygin kullanilan radar teknoloji ve cihazlar1 asagidaki

basliklar altinda kisaca incelenmistir.
2.2.4.2.1 Birincil gozetim radan

Ingilizcesi “Primary Surveillance Radar (PSR)” olan birincil gézetim maksatl
kullanilan radarlardan elde edilen goriintiilerde, havadaki ugagin gercek ya da gergcege
cok yakin pozisyonu takip edilmektedir (Vincent ve Galotti, 1997:10).

PSR hedefin yerini ve mesafesini radar ekrani iizerinde gosterir. Hareket
halindeki hedefler icin anten her doniiste hedefin pozisyonunu yenileyerek hedefin
yOniinii de bildirir. PSR uygulamasinda ugak iizerinde herhangi bir ekipmana ihtiyag
duyulmaz (Niessen ve Eyferth, 2001:10).

Kendi etrafinda 360 derece donebilen anten vasitasiyla havaya yliksek hizla
gonderilen radyo dalgalari, karsilagtig yeterli biiytikliikteki herhangi bir objeden geri
yansir ve geri yanstyan isaret anten alicisi tarafindan alinarak sistemde hedef nesnenin

koordinatlari tespit edilir (Oktal ve Yaman, 2004:41).
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Verici giicline bagh olarak degismekle beraber, yatayda yaklasik 80-200 NM,
diiseyde yaklasik 50.000-80.000 ft’lik bir menzilde (s6z konusu menzil hava aracinin
irtifasina baghdir), yerden itibaren 45 dereceye kadar olan ugaklar PSR tarafindan
algilanarak, yerleri tespit edilmektedir (Fitzsimons, 2005:79). Yanilma paylar1 oldukca
diisiik olan bu tir radarlar ile biiylik-kiigiik tiim hava araglarinin mesafeleri
saptanabildigi gibi, hava araclarina zaman zaman ciddi tehlikeler yasatan saganak
yagis bolgeleri ile ugus rotast iizerindeki kus siiriileri de belirlenebilmektedir
(Soyertem, 2013:5-6).

Ancak PSR’larda, olusacak sessizlik konisi nedeniyle dikeyde 45 derecede yayin
yapilamaz ve bu radarlar ugak kimligi hakkinda herhangi bir bilgi verebilecek nitelikte
tasarlanmamistir. Bunun i¢inde CNS birimlerinde ikincil gézetim ve ylizey radarlar

da kullanilmak zorundadir (Niessen ve Eyferth, 2001:12).
2.2.4.2.2 ikincil gozetim radan

Ucakta ve yerde kurulabilen “Ikincil Gozetim Radari (SSR-Secondary
Surveillance Radar)” sistemlerindeki yer istasyonunda bulunan sorgulayici (ing.
Interrogator) {initesi iizerinden gonderilen sinyaller, ugakta bulunan transponder
tinitesi ile algilanarak, hava aracinin irtifa ve kimlik bilgileri tespit edilmektedir
(Soyertem, 2013:5-6).

Kokenleri II. Diinya Savasi’na uzanan SSR radar sistemleri, ucaga ait pozisyon
(irtifa, mesafe, yon) ve tanitma bilgilerini verebilen, hava sahasina yaklasan ucagin
ulusal hava otoritesince izni verilmis yada taninan ugak olup olmadigini belirten bir
gozetim sistemidir. Bu gézetim sistemi tarafindan ¢oziimlenen bilgiler, yer istasyonu
tarafindan, hava trafik kontroldriiniin pozisyon ve kimlik bilgilerini gorebildigi bir
ekrana yansitilmaktadir.

Boylece hava trafik kontrolorleri, hava sahasina giris yapan ve iizerinde
transponder cihazi bulunan tiim ugaklar1 gérme ve yonlendirme kabiliyetine sahip
olmaktadir. Aslinda darbe modiilasyonu ile yer istasyonu tarafindan ugaklara dijital
formatta “Neredesiniz?” ve “Kimsiniz?” sorulari iletilmekte, alinan cevaplara gore
bilgiler elde edilmektedir.

Ikincil gdzetim radar sisteminde hem yer istasyonunda hem de ucakta verici
kullanilmasiyla sinyal zayiflamasi onlendiginden PSR sistemleri gibi yliksek giiclii

vericilere de ihtiyag duyulmamaktadir (Oktal ve Yaman, 2004:43). Buna karsin,
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SSR’lar, iizerinde transponder cihazi bulunmayan ucaklar1 algilayamadigindan,
transponderi olmayan ve VFR ugus yapan ucaklarin da algilanabilmesi i¢in SSR

sistemleri PSR sistemleri ile beraber kullaniimaktadir (DHMI/ATS, 2013:7).
2.2.4.2.3 Yiizey radarlan

Geligsmis Yiizey Hareketleri Rehberlik ve Kontrol Sistemi (ing.Advanced
Surface Movement Guidance and Control System; A-SMGCS) igerisinde SMR’lar ile
beraber kullanilan MLAT ekipmanlari bulunmaktadir (DHMI/ATS, 2013:113).

Uygulamada ylizey radar1 olarak adlandirilan bu gozetleme tekniginde amacg,
Hava Trafik Kontrol Kulesi tarafindan kontrol edilen hava sahalarinda yada
havaalanlarinda meydana gelen kalkis ve inislerle hava trafik yogunluklarini takip
etmektir. Bu kapsamda CNS sistemlerinde yiizey radar1 ayni1 zamanda havaalani yer
kontrol radar1 fonksiyonlarini yerine getirmektedir (Cetin, 2007:19).

Bir yer kontrol radari, havaalaninda ugaklarin manevra sahalar1 olarak
belirlenmis inis, kalkis alanlarini ve ugaklara yaklasan tagima araglarinin kullandiklari
yollar1 gozetler. Bu radarlarda kullanilan teknoloji sayesinde en kiiclik mesafelerde
bile yiiksek ¢oziiniirliik elde edilebilirler. Ayrica ylizey radarlarina bazi multilateration
sistemleri entegre edilerek, hava araclarinin c¢agri bilgilerinin de goriintiilenmesi
miimkiindiir (Yiizey, 2014).

Ote yandan klasik yiizey radarlarmin gériis alam yetersizligi ve yanls hedef
olusturma gibi bir takim eksiklikleri, CNS faaliyetlerinde yeni radar sistemi
arayiglarint hizlandirmis, bu kapsamda gelistirilen “Gelismis Ylizey Hareketleri
Rehberlik ve Kontrol Sistemi” (A-SMGCS-Advanced Surface Movement Guidance
and Control System) tasarlanmistir (Oktal ve Yaman, 2004:44).

Geligmis ylizey radar1 olarak kullanilan A-SMGCS sistemleri hedeflenen
fonksiyonlarin yerine getirilmesi i¢in tanimlama ve talimat iletimi; emniyet aglarinin
korunmasi, manevra sahalarindaki tiim sikigikliklarin tespiti ve hava trafiginin
sikigikliklarin ¢6ziimiine katki sunan 4 asamali bir gelisim siireci gostermistir.

Bununla birlikte mevcut ylizey radarlarina, hava sahasiin belli bolgelerine
kurulan sensorler ekleyerek de transponder tasiyan hava aracinin pozisyon bilgisini
elde etmek miimkiindiir. Bu kapsamda yeni sistem “Genis Alan Multilateration (Wide

Area Multilateration-WAM)” haline doniismekte olup, s6z konusu radar sisteminin
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kurulumunda hava araglarinda ilave bir ekipman veya degisiklik gerekmemektedir.

Dolayisyla maliyeti de oldukga diisiik olmaktadir (DHMI/ATS, 2013:9).
2.3 Tiirkiye’de CNS Sistem ve Hizmetlerine Bakis

Sivil havacilik alaninda son yillarda ciddi diizeyde atilimlar gergekelestirilen
Tiirkiye’de CNS hizmet ve sistemlerinde biiyiik gelismeler ve ilerlemeler kaydedilmis
olmakla birlikte heniiz uydu destekli CNS hizmetleri liretimine {ilke genelinde
gecilememistir.

Mevcut sivil havacilik sorumluluk alaninda yer alan havaalanlarinda ve CNS
birimlerinde bu tiir hizmetlerin verilmesine ve sistemlerin igletilmektilmesine yasal
ve yonlendirmesiyle gerek DHMI gerek diger hizmet saglayici kuruluslar eliyle
stirdiiriilen CNS hizmetleri 24 saat esasina gore tiim hava meydanlarinda bu sekilde
stirdiirtilmektedir.

Arastirmanin bu boliimiinde Tiirk sivil havacilik alaninda siirdiiriilen CNS
hizmetlerinin hukuki dayanaklari, yetkili kuruluslar1 ve CNS denetim mekanizmalari
aciklandiktan sonra, iilkemizde CNS hizmet kalitesini yiikseltmek {izere kurulan

CNS/KYS siiregleri detayli bir sekilde incelenecektir.
2.3.1 CNS/ATM Hizmetlerinde Yetkili Kuruluslar

Tirk sivil havaciliginda, CNS/ATM teknik hizmetleri alaninda uygulanacak
gereklilikleri tasarlayan ve bu alanda emniyet gdzetimi yapmakla sorumlu olan
SHGM, s6z konusu faaliyetlerin tamaminin uygulama diizenlemelerinin yerine
getirilmesini kontrol altinda tutmaktadir (SHY-GOZETIM, 2011).

Bu kapsamda SHGM, CNS/ATM teknik hizmetlerinde ulusal gézetim otoritesi
gorevlerini yerine getirmekte ve kendi sorumlulugu altindaki hava sahasi i¢in gegerli
olan tim CNS diizenleme gerekliliklerine uyulup uyulmadigini denetleyerek ve
degerlendirmektedir (SHY-GOZETIM, 2011).

SHGM tarafindan yetkilendirilen kuruluslar olan Hava Seyriisefer Hizmet
Saglayici Kuruluglari, CNS faaliyetlerinin aksamadan yiiriitiilmesi i¢in gereken
imkanlara sahip bir organizasyon yapisi olusturmaktadirlar. Bu ¢ercevede organize
edilen CNS/ATM teknik hizmet saglayici kuruluslar, hizmet verdikleri havaalani ile
sinirli olmak {izere; Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca CNS/ATM
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teknik hizmeti saglama yetkisi verilmis kurum ve kuruluslar1 ifade etmektedir (SHY -
ATSEP, 2013).

Tiirk sivil havaciliginda bu yetkiye haiz olan en énemli kamu kurulusu DHMI
Genel Miidiirliigii’diir. DHMI disinda  Istanbul-Sabiha Gékgen Uluslararasi
Havaalani’nin isletmeci kurulusu olan Havaalani Isletme ve Havacilik Endiistrileri
A.S. de bu faaliyetleri yerine getirmekle yetkili kilimmustir (Sayistay Raporu, 2012:12).
Diger bir CNS/ATM Teknik Hizmet Saglayici da; liniversite yerleskesindeki havaalani
ile siirli olmak iizere Anadolu Universitesi’dir.

DHMI Genel Miidiirliigii biinyesinde olusturulan Tiirkiye Hava Trafik Kontrol
Merkezi Basmiidiirliigli (THTKMB), ulusal ve uluslararast mevzuat kapsaminda
belirlenen yonetmelik ve talimatlara uygun olarak sorumluluk sahasi iginde Hava
Trafik Yonetim (ATM) Havacilik Bilgi Yonetimi (AIM) ve Haberlesme Seyriisefer
Gozetim (CNS) Hizmetlerinin saglanmasima yonelik faaliyetler ile ilgili isleri
yiiriitmek ve koordinasyonunu saglamakla gorevlidir. Ayrica anilan bagmiidiirliik
Hava Trafik Yonetim hizmetlerinin saglanmasina yonelik yazilimlarin, donanimlarin,
haberlesme, seyriisefer ve gozetim cihazlarinin kesintisiz isletilmesini ve bakimini
saglamakla da gorevlidir (DHMI, 2014a).

THTKMB nezdindeki diger bir énemli birim ise “Havacilik Bilgi Yonetimi
Midirligti” dir. Bu midirlikk, Tirkiye’deki sivil Havacilik Bilgi Yonetim
Hizmetlerine yonelik olarak sorumluluk sahasi i¢inde uluslararasi hava seyriiseferinin
emniyet, diizen, kalite ve verimliligini artirmak i¢in gerekli bilgi/veri akisini saglamak,
Ucus Bilgi Merkezleri (FIC), Havacilik Bilgi Hizmetleri (AIS) ve AIM/AFTN
tiniteleri ve ilgili kuruluslar arasindaki isbirligini saglamakla gorevlidir (DHMI,
2014a:5).

THTKMB biinyesinde olusturulan Haberlesme (COM) Merkezi ise
AFTN/CIDIN/AMHS sistemi araciligryla ATS mesajlarinin adreslerine en kisa siirede
ve dogru olarak ulastirilmasini saglamak, kaydii tutmak ve arsivlemek, istatistiki
bilgileri almak, mesaj teatisindeki olas1 gecikmeleri ortadan kaldirmak i¢in gonderme
giizergahlarini belirlemek, AFTN/CIDIN/AMHS sistemine bagli olan dahili ve harici
kanallarin mesaj trafiklerini kontrol etmek, gerektiginde yeniden gdéndermekle
gorevlidir (DHMI, 2014a:9).

CNS destek hizmetleri agisindan kritik dneme sahip olan bu miidiirliik, CNS

sistem personelinin de sorumlu oldugu kanal baglantilarinin arizalarini takip etmek,
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mesaj trafiginde aksama oldugunda arizalar1 diizeltmek i¢in gerekli girisimlerde
bulunmak, ariza diizelene kadar haberlesmeyi alternatif AFTN baglantilarina
yonlendirmek, sistem alarmlarinin kontroliinli yapmak ve sistem hatalarini/uyarilar
izlemek ve geregini yapmakla gérevlidir (DHMI, 2014b)

THTKMB bu sube miidiirliigii araciligiyla, NOTAM'a esas havacilik
veri/bilgilerini, ICAO NOTAM formatinda yurt i¢inde Tiirkge, yurt digina Ingilizce
olarak yayinlayarak CNS sistemlerindeki giincel durumu tiim sivil havacilik
hizmetlerinden yararlanacak olan taraflara diizenli olarak bildirmektedir (DHMI,
2014c).

Bu anlamda 6zellikle uluslararasi hava trafigine hizmet veren havalimanlarina
ait pist ylizey kosullar1 bilgilerinin ilgili birimden gelmesi durumunda SNOWTAM
formatinda yayilayan ve Ucus Veri Isleme Sistemine (FDP) diisen hatali Ugus
Planlar1 (FPL), Bilgi Goriintiileme Sistemine (IDS) diisen hatali NOTAM!'larin
diizeltmesini yaparak sisteme kazandirmakla gérevlidir (DHMI, 2014a:7).

THTKMB organizasyon yapisi i¢inde dnemli bir yap1 olan olan Elektronik
Midiirliigi ise, Tirk sivil havacilik faaliyetlerinde sorumluluk sahasi igindeki
CNS/ATM hizmetlerinin yiiriitiilmesine yonelik, haberlesme, seyriisefer ve gozetim
cihaz/sistemlerinin kesintisiz ¢alismasini saglamak, Teknik sorumlulugundaki
Haberlesme ve Gozetim istasyonlarinda onarilamayan sigorta kapsamindaki cihaz,
techizat ve test cihazlarinin onarilmasi/yenisinin temin edilmesi ile ilgili birimlere
bildirimini yapmakla gorevlidir (DHMI, 2014a:10).

Ayrica bu miidiirlik teknik sorumlulugunda bulunan CNS istasyonlarindaki
ihtiyaclarmin tespit edilmesi, bu ihtiyaglarin giderilmesi i¢in ilgili iinitelerle ve
birimlerle koordinasyon saglamak, Tiim sistemlerin performans kontroliinii yaparak
gerekli tedbirleri almak, bakim ve onarmmlarini saglamakla gorevlidir (DHMI,
2014a:10).

Yine CNS hizmetlerinin daha verimli yiiriitiilebilmesi i¢in egitim, sistem, KYS,
emniyet vb. ekip olusturmak ve bu ekiplerle ilgili sorumlu personeli belirlemek de
HTKMB biinyesinde olusturulan Elektronik Miidiirliigliniin gorevleri arasindadir

(DHMI, 2014a:11).
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2.3.2 Tiirkiye’de CNS/ATM Hizmetlerinin Hukuki Dayanaklar

CNS/ATM Sistemleri diinya genelinde kiiresel, bolgesel ve ulusal uygulama
planlartyla ICAO igerisinde olusturulan ¢alisma gruplar tarafindan yiriitiilmektedir
(Oktal ve Yaman, 2004:34).

Bu kapsamda Tiirkiye’de, Uluslararasi Sivil Havacilik So6zlesmesi (Sikago
Konvansiyonu) Ek-10 ve Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) Konseyi
tarafindan yayinlanan Dokiiman 8071 referans alinarak uluslararas1 standartlarda
CNS/ATM hizmetleri diizenlenmistir.

Konvansiyonda yer alan Ek-10, CNS hizmetlerine yonelik “Standartlar ile
Tavsiye Edilen Uygulamalar” gibi genel hiikiimleri belirlerken; bakim gerekliligi,
usulleri ve periyotlar1 gibi uygulamaya yonelik hiikiimler Dokiiman 8071, cihaz liretici
el kitaplar1 ve tilkelerin sivil havacilik otoriteleri tarafindan belirlenmektedir.

Tiirkiye Cumhuriyeti Anayasasi’nin 90. maddesinin 5. fikras1 uyarinca usuliine
gore yurlrliige konulmus milletlerarasi anitlasmalar kanun hiilkmiinde olup;
Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlagmasi olarak bilinen Sikago Konvansiyonu ve Ekleri,
Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi'nde 05 Haziran 1945 tarihinde 4749 sayili Kanun ile
kabul edilerek onaylanmistir (Basol, 2014:34).

Anilan Anlagma’nin 10. ekinin 1. cildine ek olarak Tiirkiye’de CNS hizmetleri
acisindan yiriirliikte bulunan diizenleyici mevzuat kapsaminda, Avrupa Sivil
Havacilik Ekipmanlar1 Teskilati (EUROCAE) nin ED-52 Dokiimani, [CAO’nin EUR
DOC 015 dokiimani ve 23 Agustos 2013 tarih ve 28744 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanarak yirtrliige giren “Haberlesme, Seyriisefer, Gozetim Sistemleri Mania
Kriterleri Hakkinda Y 6netmelik” bulunmaktadir (SHY-Mania, 2013).

Ayrica SHGM tarafindan 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’na ve 5431
sayili SHGM Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun’a gore seyriisefer yardimei
cihazlar1 yayin performanst ile ilgili olarak; elektronik sistemlerin yayiini engelleyen
unsurlarin kaldirilmasi ve diizenlemesi de ulusal diizenlemelerimizde yer almaktadir
(SHY-Mania, 2013).

Bunlara ek olarak Tirkiye’deki CNS sistem ve cihazlarinin tim bakim
stireglerinde cihaz limit araliklarinin, yazilimsal, donanimsal ve fiziksel olarak bakim
igeriginin ve periyodik bakim zaman araliginin ICAO Ek-10, ICAO Dokiiman 8071
ve liretici el kitaplar1 ile uyumlu olmast SHGM tarafindan denetlemelerde kontrol

edilmektedir.
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Ayrica, kurallarin uygulanmasiin takibi amaciyla 2920 Tirk Sivil Havacilik
Kanunu ve 5431 sayili SHGM Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile SHGM
Teknik Denetcilerin Gorev, Yetki ve Sorumluluklar ile Calisma Usul ve Esaslari
Hakkinda Yénetmelik, SHY-ATSEP ve Havacilik Isletmeleri Denetimlerine iliskin
Uygulama Esaslar1 Talimati (SHT-Denetim) gibi ikincil mevzuat yoluyla bir denetim

mekanizmasi tesis edilmistir.
2.3.3 Tiirkiye’de CNS Sistemlerinin Denetim ve Kontrolii

Basta DHMI Genel Miidiirliigii olmak iizere CNS/ATM teknik hizmet saglayici
kuruluglar, Tiirk hava sahas1 dahilinde sunulan her tiirliit CNS sistemlerinin periyodik
bakim ve onarim uygulamalarini isin niteligine uygun derece alanina sahip ATSEP
lisansli personel tarafindan yiiriitiilmesi ve uygulanmasina yonelik bir prosediiriin
gelistirilmesinden sorumludur (SHY-ATSEP, 2013).

Ayrica CNS/ATM teknik hizmet saglayict kurulus, hava trafik emniyeti
elektronik hizmetine yonelik gorev yiiriiten ATSEP lisanslhi personelin mesleki
yeterliklerinin, teorik ve uygulamali degerlendirmelerle, devamli olarak muhafaza
edilmesinden de sorumludur (SHY-ATSEP, 2013).

SHGM, CNS hizmetlerinde Hava Seyriisefer Hizmet Saglayici Kuruluslar
tarafindan emniyet diizenleme gerekliliklerine siirekli olarak uyuldugunu ve bu tiir
hizmetlerde diger kosullarin uygulanip uygulanmadigin1 denetlemektedir (SHY-
GOZETIM, 2011).

Bu amagla DHMI Genel Miidiirliigii disinda CNS hizmeti saglayan Hava
Seyriisefer Hizmet Saglayic1 Kuruluslardan da bagimsiz olarak kurulan ve mevcut
yasal diizenlemeler c¢ercevesinde CNS/ATM hizmetleri saglanmasina iliskin
hiikiimlerin uygulanmasint denetleyen bagimsiz denetim kurulular1 da tesis
edilebilecektir (SHY-GOZETIM, 2011). Bu tiir kuruluslar SHGM tarafindan
gorevlendirilerek, bagimsiz denetciler araciligi ile CNS sistemlerinde ve
hizmetlerindeki eksiklikler ve aksakliklar1 denetleyerek SHGM ye bildireceklerdir.

Tiirkiye’de SHGM Denetim Programi ¢ergcevesinde, SHGM Haberlesme ve
Hava Trafik Sistemleri Midiirliigii tarafindan CNS hizmetlerine yonelik denetimler
gerceklestirilmektedir. S6z konusu denetimler “CNS Hizmetleri”, “Emniyet Y onetim
Sistemi” ve “Kalite Yonetim Sistemi” olmak {izere 3 ayr1 baglkta

gerceklestirilmektedir.
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Bu denetimler sonucunda sivil havacilik diizenlemelerine aykiri olan, emniyet
ve giivenlik standardini diisiiren, ucus ve yer emniyeti ile giivenligini dogrudan ciddi
olarak etkileyebilecek oOnemli yetersizlik veya kusurlar siirekli tespit edilerek
raporlanmaktadir (SHT-Denetim, 2012).

S6z konusu denetimler araciligiyla Tiirkiye’de siirdiiriilen sivil havacilik
faaliyetlerinde daha iyiye ulagsma yolunda sektoriin yolunu aydinlatmaya calisan
SHGM, CNS/ATM hizmet saglayicilariin  mevcut emniyet diizenleme
gerekliliklerine uyumlulugu konusunda tespitlerde bulunmaktadir. Bdylece tilkedeki
basta DHMI Genel Miidiirliigii olmak iizere tiim Hava Seyriisefer Hizmet Saglayici
Kuruluslar tarafindan emniyet veya kalite yonetim sistemlerinin bir pargasi olarak
yiiriitiilen i¢ denetim faaliyetlerinden bagimsiz olarak bir denetim fonksiyonu tesis
edilmektedir.

Bu ¢ergevede yapilan denetimlerde ortaya ¢ikan temel uygunsuzluklar arasinda
bakim, limit aralifi, NOTAM takibi, yetkisiz personel, kalibresiz cihazlar, frekans
sorunlari, yedek gii¢ iinitesi, AIP ve ugus kontrol ile iligkili bulgular 6n plana
cikmaktadir.

CNS Hizmetleri kapsaminda yer alan cihaz ve sistemlerin Bakim hizmetleri
CNS/ATM Teknik Hizmet saglayict kuruluslarin Elektronik Sistemler Kontrol, Bakim
ve Onarim talimatlar1 uyarinca yiiriitiilmektedir (Dursun ve Durmaz, 2011:241-245).

S6z konusu talimatlarin hazirlanmasinda cihazlarin {reticileri tarafindan
belirlenmis ve cihaza ait teknik ve operasyonel hususlara iliskin detaylarin verildigi el
kitaplar1 kullanilmaktadir. Cihazlar ile ilgili yapilmas1 gerekli giinliik, haftalik, aylik,
tic aylik vs. bakimlara iligkin zaman araliklar1 ile bakim detaylar1 tiretici el kitaplar
icerisinde yer almaktadir. Bakimlarda kullanilan formlarin iiretici elkitabi ile uyumu
ve belirlenen zaman araliklarina riayet edilmesi durumu SHGM tarafindan
denetlenmektedir.

Bakim siireglerinde yer alacak personelin haiz olmasi gereken sartlar Hava
Trafik Emniyeti Elektronik Personeli Sinav, Sertifika, Lisans ve Yetkilendirme
Yonetmeligi (SHY-ATSEP)’nin 16 inci maddesinde belirlenmistir. Yine ayni
yonetmelik igerisinde, CNS/ATM teknik hizmet saglayici kurulus tarafindan Tiirk
hava sahasi dahilinde sunulan her tiirli Haberlesme Seyriisefer Gozetim

hizmetlerindeki periyodik bakim ve onarim uygulamalarinin isin niteligine uygun
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derece alanina sahip ATSEP lisansh personel tarafindan yiiriitiilmesi saglanmasi
hiikmii getirilmistir (SHY-ATSEP, 2013).

Periyodik kontrol ve bakimlarin aksamasinin sonucu olarak, seyriisefer
yardimcilar1 sistemleri yazilimsal ve donanimsal bazi hasarlardan &tiirii gayr faal
olabilecektir (Dursun ve Durmaz, 2011:241-245).

Son olarak belirtilmelidir ki; Tiirkiye’deki CNS sistemlerinde gorev yapan
ATSEP lisansli personel, iireticilerin yayimlamis oldugu operasyonel teknik el
kitaplari, uluslararasi nitelikteki dokiimanlar ile giincel yaymnlar1 takip ederek
uygulanmasini saglamaktan, yapilan periyodik bakimlarin bu yayinlarda belirtilen usul
ve esaslara uygun olarak yiriitiilmesini saglamaktan sorumludur (SHY-ATSEP,
2013). Bu nedenle ATSEP lisansli personelin CNS sistemlerinin aksatilmadan

caligsmasi ve denetlenmesi konusunda énemli gorev ve sorumluluklart bulunmaktadir.
2.3.4 CNS Hizmetlerinde Kalite Yonetim Sistemi (CNS/KYS)

Giintiimiizde farkli sektorlerde faaliyet gosteren tiim isletmeler, sadece iiretimin
ana siirecleri lizerine degil kendi deger zincirlerinde yer alan tiim alt sistemlerde de
istinasiz bir sekilde kalite uygulamalarini arttirmiglardir (Castilla ve Ruiz, 2008).

Bu nedenle ister kamu olsun ister 6zel olsun tiim isletme ve kurumlar kendi
iiretim sistemlerine 6zgii kalite uygulamalaria biiyiik bir 6nem gostererek, diinya
genelinde faaliyet alanlarina gore kalite standartlar1 gelismesine zemin
hazirlamislardir (Ayricay vd., 2008:169). Bu kapsamda SHGM pek ¢ok isletmeye
uyarlanabilecek kalite standart ve politikalarindan yola ¢ikarak, hem genel olarak tim
faaliyet alanlarinda ve hizmetlerinde hem de CNS hizmetlerinde kalite yonetim
sistemlerini (KYS) yonetmelik, talimat ve ISO belgeleriyle hayata gecirerek kalite
konusunda kurumsallagsmaya gitmistir.

Arastirmanin bu boliimiinde genel olarak CNS hizmetlerinde KY'S uygulama ve
standartlar1 incelenerek, bu sistemin gerek havacilik emniyetine gerekse Tiirkiye’de
stirdiiriilen CNS hizmetlerine katkilarin1 asagidaki basliklar altinda degerlendirilmeye

calisilacaktir.
2.3.4.1 Sivil havacilik CNS hizmetlerinde KYS’nin amaci

SHGM 2014 yili itibariyle, CNS hizmetlerine yonelik faaliyetlerde bir

standardizasyon saglamak ve Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilarinin CNS
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hizmetlerine yonelik yonetim, tesisler, techizat, el kitaplari, kayitlar, personel
durumunu degerlendirmek amaciyla kalite yOnetim sisteminin standart sekilde
uygulanmasi amaciyla KY'S uygulamasina gecmistir (SHY-CNS/KYS, 2014).

CNS/KYS kurulmasiyla birlikte {ilkemizdeki sivil havacilik sorumluluk
alanlarinda, basta ICAO ve EUROCONRTOL olmak tizere uluslararasi ve ulusal
kalite standartlarina uygun bir sekilde emniyetli bir CNS hizmeti liretimi saglama
arzusu daha da desteklenmistir.

Boylece hem CNS hizmetlerinin ulusal ve uluslararasi standartlari karsilamasi
hem de s6z konusu uluslararasi kalite standartlarina CNS alaninda mutlak anlamda
uyumun Hava Seyriisefer Hizmet Saglayilar tarafindan izlenebilmesine olanak

saglanmstir.
2.3.4.2 CNS hizmetlerinde KYS’nin hukuki dayanaklari

Uluslararasi sivil havacilik CNS/ATM faaliyetlerinde yillarca siiren c¢abalarla
genisleyerek olusmus uluslararasi niteliklerde pek ¢ok kalite uygulamasi
bulunmaktadir.

Ozellikle ICAO Annex 10, EUROCONTROL ESARR 2, 3, 4, 5, 6 ve
17/10/2011 tarihli 1035/2011 sayilt Avrupa Komisyonu Tiizligli evrensel ¢izgide
CNS/KYS standart ve uygulamalarin1 tanimlamaktadir. Tiirkiye nin de taraf oldugu
uluslararas1 anlagmalar dogrultusunda bilhassa son yillarda artan sivil havacilik
alanindaki kalite uygulamalarina iliskin ulusal mevzuat ¢alismalari belirtli bir seviyeye
ulasmistir (SHY-CNS/KYS, 2014).

Uluslararast KYS uygulamalarina paralel hiikiimler igeren iilkemiz sivil
havaciligindaki KYS wuygulamalarma gegmeden oOnce SHGM’niin kalite
uygulamalarin1 ve sistemlerine kurumsal bakis acisin1 tanimlamak yerinde olacaktir.
Bu anlamda SHGM biinyesinde kalite yonetim sistemi ve uygulamalarmin tiim sivil
havacilik alanlarinda ve alt sistemlerinde yaygin bir sekilde takip edildigini ifade
etmek miimkiindiir.

Nitekim SHGM kurum kadrosunun gii¢lendirilmesi, elektronik sistemlerin etkin
kullanimi, egitim politikas1 ve denetimlerde saglanan etkinliklerde is siireclerinin
gelistirilmesi maksadiyla 2013 yilinda “Kurumsal Kimlik” ¢aligmalar1 uygulamaya

konulmustur (SHGM, 2014b).
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Bu calismalar sonucunda tiim SHGM faaliyet alanlarinda Kalite Yonetim
Sistemi'nin kurulmasi ve gelistirilmesi amaciyla baslatilan ¢aligmalar tamamlanarak,
17 Ocak 2014 tarihinde Tiirk Standartlar1 Enstitiisii Bagkanligi'ndan “TS EN ISO
9001:2008 Kalite Yonetim Sistemi Belgesi” alinmistir (SHGM, 20144d).

SHGM’nin kaliteye kurumsal bakis acisin1 tanimladiktan sonra CNS/KYS
sistemini ortaya koyan mevzuata bakmak yerinde olacaktir. Bu kapsamda Sivil
Havacilik CNS/KYS kurulmasi amaciyla, 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununun
27., 28.,41.ve 46. Maddeleri ile 10/11/2005 tarihli 5431 sayili Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri hakkinda Kanunun 4. (b, m, r ve t) ve 10. (b)
maddelerine dayanarak SHGM 2013 yilinda talimat ve 2014 yilinda yonetmelik
yaymlamistir (SHY-CNS/KYS, 2014).

Boylece yonetmelik diizeyinde CNS/KYS daha giiglii bir sekilde uygulanmaya
baslanmistir. Ayrica Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicisi olarak DHMI Genel
Miidiirliigi tarafindan yaymlanan talimat ve genelgelerle de KYS sistemi
genisletilmektedir.

Son olarak belirtilmelidir ki, yukarida tanimlanan mevzuat kaynaklari, CNS
hizmetlerinin kamu kurum ve kuruluslan eliyle yiiriitiilmesi a¢isindan anlam ve 6nem
ifade ettigi kadar s6z konusu sistemin ¢alisma prensip ve isleyisini olusturan temel

esaslar1 tanimlamasi yoniiyle de mana ve 6nemi bulunmaktadir.
2.3.4.3 CNS/KYS dokiimantasyonu ve temsilcileri

Sivil havacilik CNS/KY'S, ICAO ve Eurocontrol gerekliliklerini, yiirtirliikte olan
yonetmelik, talimat, genelge gibi tiim mevzuatlari, Hizmet Saglayici Kuruluslarin
dahili standart ve prosediirlerini ve cihaz iiretici el kitaplar ile tiim kalite yonetim
prosediirlerini karsilar nitelikte olusturulmustur (SHY-CNS/KYS, 2014).

Bir anlamda CNS/KYS’nin dokiimantasyonu sayilan metinlerden ilki olan
CNS/KYS kalite politikast yirtirliikteki Tiirk Sivil Havacilik Mevzuati, CNS/KY'S
dokiimantasyonu, kalite politikasinin ve kalite hedeflerinin dokiiman haline getirilmis
beyanlarini, kalite el kitabini, siire¢lerin etkin planlanmasini, uygulanmasini ve
kontroliinii saglamak i¢in kurulusun ihtiya¢ duydugu dokiimanlar ile ilgili
ulusal/uluslararas1 mevzuatta belirlenmis tim prosediirleri icermektedir (SHY-

CNS/KYS, 2014).
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Bu kapsamda CNS/KYS kalite politikasi, Hizmet Saglayici Kuruluslar
tarafindan saptanarak, SHGM nin resmi ve yazili onay1 alinmak suretiyle yiiriirliige
konulmaktadir. Boylelikle kalite politikasinin uygulamasinda ulasilmak istenen
hedefin yerine getirilecegi, Hizmet Saglayict Kurulus tarafindan bir anlamda
SHGM’ne taahhiit edilmis olmaktadir (SHY-CNS/KYS, 2014).

Siireg igerisindeki diger bir dnemli dokiiman ise Hizmet Saglayict Kuruluslar
tarafindan olusturulan kalite el kitaplaridir. S6z konusu el kitaplar1 gelistirilen
CNS/KYS i¢in yazili hale getirilen prosediirler veya bunlara yapilan atiflar1 ve KYS
siire¢lerinin birbirlerine olan etkilerinin a¢iklanmasi seklindeki konular1 igermektedir.
CNS hizmetlerine yonelik olarak hazirlanmis bu kalite el kitabi bilgi amaciyla
SHGM’ye de gonderilmektedir (SHY-CNS/KYS, 2014).

CNS/KYS Kalite Yonetim Temsilcisi (KYT), Hizmet Saglayict Kurulusun
kalite sisteminin isleyisinden sorumlu ve yetkili olarak belirledigi CNS personeli
arasindan secilmektedir. Ilgili mevzuatta Hizmet Saglayicit Kurulus her CNS biriminde
bu personeli istihdam etmek, gorevlendirmek ve muhafaza etmekle sorumlu
tutulmustur. Bununla birlikte sorumlu kalite yonetim sistemi personeli, idari olarak
Hizmet Saglayict Kurulusa bagli olmakla beraber yapacaklar1 uygulamalardan
SHGM  ne kars1 da sorumludurlar (SHY-CNS/KYS, 2014).

Kalite yonetim temsilcileri ¢alistiklart CNS biriminde; CNS/KY S’nin belirlenen
sekilde olusturulmasi, uygulanmasi, siirdiiriilmesi, uygulamalarin goézetimi ve
diizeltici faaliyetlerin Hizmet Saglayici Kurulul i¢inde yiiriitiilmesinden sorumludur
(SHY-CNS/KYS, 2014). Ayrica olusturulan kalite el kitaplarinin giincellendikge
temin edilmesi, kitapta gegen bu hususlarin denetimi, diizeltici faaliyetlerin istenmesi
ile ticer aylik faaliyet raporlarinin diizenlenmesinden sorumlu olan yine KYT lerdir.
Ayrica KYT’ler SHGM tarafindan istenen kalite standartlarina uygun hareket edilip
edilmedigini izlemek lizere CNS birim yOneticilerinin gozetimi altinda ¢aligsmak tizere
yetkilendirilmislerdir (DHMI, 2014c).

Son olarak Hizmet Saglayic1 Kuruluslar CNS/KYS yonetimi ve gesitli CNS
birimlerinde ¢alisan veya calisacak personele, kalite yonetimi egitimi saglayarak, s6z
konusu sistemde goOrev yapabilecek nitelikli personelin egitim diizeylerini

yiikseltmekle gorevlendirilmistir (SHY-CNS/KYS, 2014).
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2.3.4.4 CSN/KYS gozetim ve diizeltici faaliyetleri

CNS/KYS kapsaminda yapilan gozetim faaliyetlerinin amaci, kalite sisteminin
etkinligini arastirarak sorgulamak, CNS hizmetleri, personel egitimi ve bakim
standartlariyla sistemin devamli olarak uyum i¢inde calismasini saglamaktir.

Bu kapsamda yapilan Tiirkiye’deki sivil havacilik alanlarindaki CNS/KYS
gozetim faaliyetleri, kalite incelemelerine, denetimlerine, diizeltici faaliyete ve takip
denetimine dayanmaktadir (SHY-CNS/KYS, 2014). Ozellikle DHMI Genel
Midiirliigi KYS kapsaminda 6ngdriilen kurallarin siirekli olarak uygulandigini
gdzetim altinda tutacak bir kalite prosediirii meydana getirmekte ve bunlari tiim CNS
personeline yayinlayarak duyurmaktadir. Boylece CNS/KYS kapsaminda yapilan
veya yapilacak gozetim faaliyetlerinin sonucunda tespit edilen/edilecek
uygunsuzluklarin, diizenleyici faaliyetlerle giderilmesi saglanmaktadir.

Stiphesiz bakim yonetimi uygulamalari agisindan da anlamli ve énemli olan bu
uygulama sayesinde her tiirli uygunsuzluk ilgili arastirmalarin yapilmasi, uygun
diizenleyici faaliyetlerin saptanmasi ve uygunsuzluklarin nedenlerinin belirlenerek
mevcut CNS hizmetlerinde yasanan sorunlarin ¢oziimlenmesine yonelik bir anlamda
ilk adim atilmig olmaktadir (Turhan, 2008: 8).

KYS/CNS kapsamindaki hedefler dogrultusunda yapilan kalite denetim ve
gbzetimlerinin sonucunda elde edilen bulgular dikkate alinarak diizeltici faaliyetler,
Hizmet Saglayict Kurulusun ilgili birimi tarafindan gerceklestirilmektedir. Ozellikle
yapilmas1 gereken diizeltici faaliyetlerin uygulanmasi i¢in organizasyonel
sorumlulugun ait oldugu CNS boliimi, tespit edilen sorunun zamaninda giderilmesini
saglamakla CNS/KY'S kapsaminda sorumlu tutulmaktadir (SHY-CNS/KYS, 2014).

Son olarak belirtilmelidir ki, KY'S biinyesinde yer alan kalite prosediirleri tiim
faaliyetlerin etkinliginin dogrulanmasi i¢in yapilan denetimler sonucunda elde edilen
bulgularin ciddiyeti, acil diizeltici faaliyet ic¢in ihtiya¢ olup olmadigi, bulgunun
kaynagi ve tespit edilen uygunsuzlugun tekrar ortaya ¢ikmamasi i¢in gereken diizeltici
faaliyetlerin neler oldugu konusunda tespitler yapilmasi KYS/CNS denetim
uygulamalar1 kapsaminda yapilmaktadir (Kog, 2007:207; Bkz. Ek:2).
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2.3.4.5 CSN/KYS Kkalite denetimleri

CNS hizmetlerinde KYS kapsaminda siirdiiriilen diizeltici faaliyetlerin hem
tanimlanmas1 hem de vaktinde gerekli yerlere yoneltilmesinin saglanmasi amaciyla
kalite uygulamalarina yonelik denetimler yapilmakta ve bdylece bir geri besleme
sistemi olusturulmaktadir.

Bu anlamda KYS denetimleri sayesinde olusan geri besleme siireci, CNS
hizmetlerinde her durumda uygunsuzluklari, yetersizlikleri ve yanliglar1 diizeltmesi
istenen sorumlu kisilerin agik¢a belirlenmesini saglamaktadir. Ayrica denetimler
sonucunda uygun zaman diliminde tamamlanamayan diizeltici faaliyetlerin bir
prosediire gore takip edilmesi de saglanmaktadir. Dolayisiyla KYS kapsaminda
yapilan denetimler ayn1 zamanda CNS hizmetlerinde ortaya ¢ikan sorun, problem ve
bakim eksikliklerinin de ortaya c¢ikartilmasi agisindan stratejik onem ve degeri
bulunmaktadir.

Nitekim KYS denetimlerinin asil amaci, saptanan operasyonel ve teknik
prosediirler ile kurallarin, siirecin tliim asamalarinda istenen standarda ulasip
ulasmadiginin dogrulanmasi i¢in belirli bir olayi, faaliyeti, dokiiman1 ve diger ilgili
verileri incelemektir. S6z konusu denetim, yaymlanmig CNS prosediirlerinde belirtilen
yontemlerle CNS hizmetlerinin gerceklestirildigi yontemin sistematik ve bagimsiz
olarak karsilastirilmas: seklinde ifa edilmektedir. Kalite denetimlerinde CNS
faaliyetlerine yonelik hazirlanan tim KYS prosediirlerine yapilan uygunlugun

gozetilmesi istenir (SHY-CNS/KYS, 2014).
2.3.4.6 CSN/KYS geri besleme ve degerlendirme siiregleri

DHMI Genel Miidiirliigii biinyesinde diizenli olarak CNS hizmetlerine yonelik
KYS degerlendirilmesi yapilmakta ve boylece KYSS siirekli olarak revize edilmektedir.
Kalite yonetim degerlendirmesi yapilirken CNS hizmetleri, prosediirleri ve kalite
yonetim sistemi tarafindan uygulanan tiim hususlarin kapsamli, sistematik, dokiimlii
bir usulde gdzden gegirilmektedir (METEK, 2014:17).

Bu kapsamda 6zellikle yapilan kalite incelemelerinin, denetimlerinin ve diger
gostergelerin sonuglari, hedeflenen amaclara ulagsmada ydnetim organizasyonunun
biitiiniiyle etkinligi ve KYS uygulamalarinin tamaminin genel bir degerlendirilmesi

yapilmaktadir. BoOylece bulgu olarak denetim sonucunda rapor edilen sorunlar
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giderilerek, gelecekte olabilecek uygunsuzluklari miimkiin oldugunca O6nleme
yoniinde yeni stratejiler gelistirilmeye calisilmaktadir (METEK, 2014:19).

Ayrica yapilan KYS/CNS degerlendirmeleri sonucu olarak elde edilen bulgular
ile alian tavsiye kararlari, CNS alt sistemlerinden sorumlu olan yoneticiye eyleme
gecmesi i¢in yazili olarak sunulmaktadir (SHY-CNS/KYS, 2014).

Bu kapsamda DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan CNS hizmetlerine y&nelik
yonetim degerlendirme komitesi kurulmakta, KYS kapsaminda 6ngoriilen prosediir
kapsaminda periyodik toplanacak olan bu komitenin sonug¢ raporlart SHGM’ye
iletilerek, en iist diizeyde CNS/KY'S uygulanmasi saglanmaktadir.

Ayrica sonuglarini belgeleyen; dogru, tam ve kolayca erisilebilir kayitlar DHMI
Genel Midirliigi tarafindan bilgisayar ortaminda muhafaza edilerek, CNS
hizmetlerine yonelik uygunsuzlugun ana nedenlerinin analiz edebilmesi agisindan
gerekli veri havuzu da bu sayede olusturulmaktadir. Ote yandan SHGM tarafindan
yapilan denetlemeler sonucunda Hizmet Saglayict Kurulusun CNS/KY'S standartlarina
uygunsuz durumlar tespit edildiginde s6z konusu eksikliklerin giderilmesi ig¢in
isletmeye en fazla {i¢ ay siire verilmektedir (SHY-CNS/KYS, 2014).

Ozellikle ugus emniyetini etkileyen dnemli bir uygunsuzluk tespit edildiginde,
SHGM tarafindan belirlenen siire icerisinde gerekli diizeltici sartlar saglanamaz ise
ilgili Hizmet Saglayici Kurulusa 2920 sayili Kanunun ceza hiikiimleri baglikli besinci
kisminda yer alan hiikiimler ve anilan Kanunun 143 {incii maddesine istinaden
cikarilan alt diizenlemelerde yer alan idari yaptirimlar uygulanabilmektedir (SHY-

CNS/KYS, 2014).
2.4 Sivil Havacihikta Emniyet Yonetimi Sistemi (EYS)

Glinlimiiz ulasim sistemleri genel olarak degerlendirildiginde, tasinan yolcu
say1si, kat edilen mesafeler, 6liimciil kaza sayilar1 ve 6len insan sayis1 incelendiginde
ucakla seyahat etmenin bir¢ok seyahat sekline gére en emniyetli seyahat bicimlerinden
biri oldugunu sdylemek miimkiindiir (Y1lmaz, 2003:12).

Ancak havacilikta karmasik ve birbirinden ¢ok farkli etkenleri devreye girdigi
cok basit hatalar1 gidermek ucus esnasinda ¢ogu zaman miimkiin olamayacagi i¢in
yiizlerce insanin yok pahasina hayatlarini kaybetmesi s6z konusu olabilmektedir. Bu

ylizden havacilikta emniyet géz oniine alinmasi gereken en 6nemli unsurdur.
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Nitekim havacilikta emniyet kavrami ulusal ve uluslararasi diizenlemelerle
kesinlestirilmis uygulamalari, tasarim ve imalat asamasindan, kullanimdan kalkma
asamasina kadar her donemde zorunlu kilan, evrensel olarak standartlagtirilmig
prosediirler icerisinde kontrol altina alinmistir (Gerede, 2005:3).

Stiphesiz ugus ve yer emniyetinin saglanmasi tiim organizasyon tarafindan bu
sorumlulugun {stlenilmesi ve paylasilmast ile miimkiindiir. Ciinkii havacilik
sektoriinde bircok durumda kazalar, ¢esitli sebep ve sartlarin birlesimi sonucunda
zincirleme sekilde meydana gelmektedir (Kiigiik 2003:43). iste bu gorev ve
sorumluluklarin toplami ve ortak hedefi havacilikta emniyet yonetim sistemleriyle
yonetilmekte ve emniyetli bir ucusun yapilmasi bu sekilde saglanmaktadir.

Bu kapsamda asagidaki bagliklar altinda havacilikta olaganiistii derecede 6nem
arz eden emniyet ve giivenlik kavramlari tanimlandiktan sonra uygulanan Emniyet
Yonetim Sistemi, CNS hizmetlerinin bakim ve denetimi yoniiyle incelenmeye

calisilacaktir.
2.4.1 Sivil Havacilikta Giivenlik ve Emniyet Kavramlar

Sivil ugus emniyetinin saglanabilmesi ve Haberlesme Seyriisefer Gozetim
kavramina iligkin siireclerin anlasilabilinmesi i¢in, dncelikli olarak yapilmasi gereken
husus; bu kavramlarin ne ifade ettiginin tam olarak anlasilmasi, analiz edilmesi ve
buna goére yontemlerin belirlenmesidir.

Genel olarak emniyet (safety) ve gilivenlik (security) kavramlari havacilik
sisteminde farkli alanlar1 ve siiregleri kapsamaktadir. Emniyet en basit sekilde,
tehlikeden uzak olmak, risk yoklugu, seklinde tanimlanabilir (Kaynak, 2004). Bir
baska tanimlama, insan, malzeme, para, ve zaman gibi kaynaklarin korunmasidir
(Gerede, 2006a:26). En basit tanimlamalardan bir diger ise, riskin kabul
edilebilirligidir (Ozkilig, 2012:18). Konu havacilik sektérii olunca emniyet kavranu
havacilik faaliyetlerine iliskin kaza, kirirm ve bunlar sonucu kayip ve hasarlarin
olmayis1 olarak tanimlanabilir (Yilmaz ve Arslan, 2011:17).

ICAO’ya gore giivenlik (security) kavrami ise, kanun dis1 miidahale eylemlerine
kars1 sivil havacilik faaliyetlerini korumak {izere tasarlanan insan ve materyal
kaynaklart ile tedbirlerin bilesimidir (ICAO Annex 17, 2006:2). Yine ICAO’nun

tanimlamasina gore, “emniyet (safety)”, insan ya da materyal kaynaklarini etkileyen
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ucak kazalariin onlenmesiyle ilgili tedbirlerin birlesimi” olarak tanimlanmaktadir
(Yilmaz, 2003:17).

Ugus emniyeti ise ucaklarin yerde ve havada sorunsuz, istenilen performansta
calismalarini ve glivenle ucabilmelerini saglamak amaciyla yapilan faaliyetlerin timii
yani kisaca ucak kazalarmin olusmadan onlenmesi ya da kaza riskinin minumum
diizeye indirilmesi olarak algilanmaktadir (Sinha, 2001:3-5). Ciinkii havacilikta risk
daima var olan bir konudur ve tamamen ortadan kaldirilamaz. Burada emniyetle ilgili
olan nokta; riskin sonuglarinin kontrol edilebilmesidir (Milan, 2000:43).

Goriildiigii tizere havacilikta emniyet; haberlesmeden bakima kadar tiim ugus
oncesi gerekli emniyet tedbirlerini alma siireglerinden baslayarak, ugus esnasinda ve
bakim personelinin egitimine kadar ugusa hazirlik siireclerine kadar uzanan bir
genisliktedir kapsamaktadir (Gerede, 2006a:29). Dolayisiyla, havacilikla ilgili
emniyet ve giivenlik terimleri ¢ok farkli anlamlar1 igcermekte, ayrica konuya gozetim
kavrami acisindan bakildiginda giivenlik kavramini bir tarafa birakip emniyet
kavramina yogunlasmanin daha uygun olacagi degerlendirilmektedir (Kaynak, 2004).

Oysa 20. yiizyilin ortalarina kadar havacilikta emniyet olgusu, kazalarin
olmayisi ile esdeger anlamda goriilmiis ve tanimlanmistir (Can, 2008:12). Giintimiizde
kazalarin olmayis1 emniyete ulasilmis oldugunun 6lg¢iisii olmadiginin farkina varilmis
ve havacilikta emniyete yonelik tiim cabalarin, can ve mal giivenligini tehlikeye
sokacak ortamin olugmasindan dnce dnlenmesine yonelik olmasi gerektigi anlayis
yerlesmistir (Gerede, 2006a:31).

Daha basit bir ifadeyle emniyeti tehdit eden risklerin yonetilmesi giinliimiiz
havaciliginda yerlesik emniyet yonetim siireclerinin temel prensibi haline gelmistir
(Milan, 2000:44). O yiizden giiniimiiz havacilik sektoriinde risk biiylik oranda ulusal
ve uluslararast diizenlemeler kapsaminda minimum kabul edilebilir standartlarin
belirlenmesi ile kontrol edilmeye ¢alisiimaktadir. Ozellikle teknoloji devir hizinin
yiiksek oldugu havacilik sektoriinde insan ile teknolojik gelismenin birbirine uyum
saglamasinda ortaya ¢ikan problemler bakim ile ilgili kaza nedenlerinin artiginda etkili
bir faktordiir (McDonald vd., 2013:170).

Son olarak belirtilmelidir ki, giinlimiiz havacilik sistemlerinde meydana gelen
kazalar incelenerek elde edilen rafine bilgiler dogrultusunda insan unsurunun sebep
olarak yer aldig1 havaaraci kaza sayis1 artmakta iken makineler yiiziinden meydana

gelen kaza sayisinda ise bir azalma goriilmektedir (Patankar ve Taylor 2008:181). Bu
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nedenle havacilikta bakim yonetimi kapsaminda teknolojik unsurlarin bakim ve

yonetimi gittik¢e dnem kazanmaistir.
2.4.2 Emniyet Yénetim Sisteminin Tamim ve Ozellikleri

Sivil havacilik faaliyetlerinde gelisen teknolojiye paralel olarak tesis edilen yeni
nesil hava tagimacilig1 sistem ve ekipmanlar1 nedeniyle, emniyet ve risk yonetimi
uygulamalarinin da bu paralelde gelistirilerek etkinliginin artirilmasi kritik 6neme
haizdir (Gerede, 2005:7). Bu durum, sivil havacilikta sistematik, programli ve
stirdiiriilebilir standartlagsmay1 ve kurumsallagsmay1 zorunlu kilarak, emniyet yonetim
sistemlerinin (EYS) ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Gerede, 2005:8).

EYS, yiiksek bir emniyet performansi elde edebilmek amaciyla; havacilik
faaliyetleri ile ilgili olarak ortaya ¢ikan risklerin sistematik bir bicimde yonetilmesini
saglayan ve pek cok alt sistemden olusan bir biiylik yoOnetim sistemi olarak
tanimlanmaktadir (SHT65-03, 2011).

Aslinda EYS, diger tim yoOnetim sistemleri gibi, emniyetin kabul edilebilir
seviyelerde tutulabilmesi amaciyla yonetim islevlerinin yerine getirildigi siirecler
toplulugudur (Oztiirk ve Afacan, 2011:63). Havacilik emniyetini saglamaya ydnelik
mevcut pek ¢cok uygulama reaktiftir. EYS ise hem aktif hem de pro-aktiftir. Bu 6zelligi
sayesinde EYS, emniyet daha tehlikeye girmeden tehlikeyi/tehditleri ortaya ¢ikarir ve
miidahale eder.

Yonetim alanlarinda genellikle kalite-giivence sistemleri ¢iktilara odaklanir ve
bunlarin mevcut diizenlemelere uygun olup olmadigint kontrol ederek uygunlugu
glivence altina almaya calisir. Oysa EYS, emniyeti tehlikeye atabilecek her tiirlii
faaliyet alanina, sonuglarla birlikte ilgili tiim siireclere odaklanir. EYS, emniyeti
tehlikeye atma riski olan tiim siirecleri inceler ve bu siiregleri emniyet etkin hale
getirmeye ¢alisir ve emniyet performansini diizenlemelerin gerektirdigi noktalarin
iistline ¢ikarmaktadir (Gerede, 2005:11).

Aslinda havacilik sistemlerinin ve slireglerinin tiimiinde operasyonlarin
emniyetli bir sekilde devamini saglamak ve hatta emniyeti artirmak i¢in hizmet
saglayicilar; personelin yaptig1 her isin emniyete etki edebilecegi diisiincesiyle siireci
gozetim altinda tutmal1 ve gézlemlere dayali veri toplamalidir.

Ornegin ugak imalat1 yada tasarimiyla ilgili ugus emniyetini tehlikeye atic

durumlar, bakim faaliyetleri sirasinda fark edilebildigi gibi bakim sirasinda ilgili
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islemlerin geregince yapilmadigi durumlar da ¢ok biiylik kazalara neden
olabilmektedir. Bu nedenle havacilikta EYS tiim tamir, bakim ve tedarik stire¢lerinde
uygulanacak nitelikte strateji ve yontemler icermektedir (SHT-M Rev. 01, 2013:3).

Gilintimiiz havaciliginda uygulanan EY'S, insan hatalarini, hava araci kazalarinin
as1l nedeni olarak goriir ve hatalar1 cezalandirmak yerine hatalar1 yonetmeye ¢aligir.
EYS; risk yoOnetimini, degisim yoOnetimini ve kriz yOnetimini emniyetin
yonetilmesinde Onemli birer arag olarak goriir ve havacilik hizmetlerinde kabul
edilebilir emniyet diizeyi saglamaya calisir (MEB, 2012:9-10). Bdylece sivil
havaciligin tiim alt sistemlerinde bakim yonetiminin asil hedefi ugus emniyetini
saglamak onceligine gore sekillenir (Oktal ve Gerede, 2002: 103-104).

Son olarak belirtilmelidir ki, sivil havacilik hizmetlerinin her alaninda EY'S’nin
basarili olabilmesi i¢in, her seyden Once tiim ¢alisanlarda pozitif emniyet kiiltiiriiniin
olusturulmasi ve gelistirilmesi gerekmektedir (Oztiirk ve Afacan, 2011:63). Bu yiizden
giiniimiizde EYS havacilik kurulusunun iist diizey yoneticileri tarafindan da kurulus

planlamalarina dahil edilir ve en 6ncelikli planlar i¢inde tanimlanir.
2.4.3 Emniyet Yonetim Sisteminin Amaci ve Faydalar

Temel olarak havacilikta EYS uygulamamasimin; kapsamli bir hava trafik
hizmetleri ortak emniyet yaklagiminin ortaya konulmasi, tiim ¢alisanlara hava trafik
emniyeti bilincinin yayginlastirilmasi ve hava trafik emniyeti ile ilgili denetlemelerin
diizenli olarak gergeklestirilmesi gibi hedefleri de bulunmaktadir.

Bu yiizden denilebilir ki; EY S’nin en 6nemli katkisi, havacilik hizmetlerinde siki
kontrol ve cezalandirmaci bir yaklasim yerine emniyeti hep birlikte arttirmaya 6nem
vererek, herhangi bir kontrole gerek kalmadan, kendiliginden gelen ve siireglere iliskin
cok degerli bilgiler igeren verileri devreye sokmasidir (Oztiirk ve Afacan, 2011:64).
Ayrica EYS, sistem yaklagimiyla resmin biitliniinii dikkate alir ve alt sistemlerin
birbirleri ile olan iliskilerini emniyet acisindan dikkatlice inceler. EYS kapsaminda
paydaslar tek tek tespit edilir ve ihtiyaclari incelenir. Paydas, bir orgiitiin amaglarina
ulagsmaya calisirken bu orgiitii etkileyen ya da bu orgiitten etkilenen bir grup ya da
kisidir (Gerede, 2005:14).

Gliniimiiz havacilik hizmetlerinde EYS’den beklenen faydalarin saglanabilmesi
icin iki ¢ok Onemli kosul bulunmaktadir. Bunlardan ilki iist yonetim desteginin

saglanmasi, ikincisi ise pozitif emniyet kiiltiiriiniin kurumda yaratilmasidir (Gerede,
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2005:19). Clinkii bir havaalaninda emniyetin saglanmasina yonelik gerekli 6nlemlerin
alinmasi iist yonetimin en 6nemli sorumlulugudur (Yilmaz 2003:16). EYS’nin etkin
bir bicimde uygulanabilmesi agisindan, iist yonetim destegi hem bu nedenle hem de
gerekli kaynaklarin bu kisiler tarafindan dagitiliyor olmasi nedeniyle son derece
onemlidir (Gerede, 2005:22).

Ikinci 6nemli bilesen, pozitif emniyet kiiltiiriidiir. Havacilik hizmetlerinde
calisanlari, sistemin diger unsurlarini, yolcular1 ve toplumu tehlikeli durumlarla en az
karsilastiracak inanglar, normlar, tutumlar, roller, sosyal ve teknik uygulamalar
toplulugu pozitif emniyet kiiltiirii olarak ifade edilebilir. Bu kapsamda pozitif emniyet
kiiltiirli, tiim ¢alisanlarin emniyeti artiracak onlemleri rahatlikla diisiinebilmesi ve
uygulayabilmesi i¢in bilinci arttirir ve EY S’nin gii¢clenmesini saglar (SHGM-HAD/T-
18, 2012:23).

Havacilik ¢aligsanlari igerisinde pozitif emniyet kiiltiirli 6zelliklerinin var olmasi
ve personelin bu kiiltiiriin etkisinde kalarak ¢alismalar1 istenir ve beklenir. Bu sayede
ise emniyeti artiracak tutum ve davraniglarin ortaya ¢ikmasi saglanmis olacaktir.
Ciinki bagarili bir EYS ancak pozitif emniyet kiiltiirli iizerinde yeserir ve bunun aksi
durumlarinda gelisen suclama kiiltiirii, isi bizzat yapan kisinin hatalarina odaklanir ve
sistemin diger unsurlarinin etkilerini goz ardi eder (Oktal ve Gerede, 2002: 108).

EYS’nin etkinliginin saglanmasinda c¢alisanlarin c¢abalar1 da son derece
Oonemlidir. Bu destegin saglanmasinda ¢alisanlarin emniyetin artirilmast igin
getirdikleri Onerilerin degerli oldugunu diisiinmeleri ve bilmeleri biiylik 6nem
tagimaktadir. Ayrica iist yonetimin belirledigi vizyon tiim c¢alisanlar tarafindan
paylasilmalidir. Boylece calisanlar ortak bir kimlik kazanir ve EYS’ye sahip ¢ikarlar.

EYS siireglerinde gorev alan yoneticiler de oOrgiit icinde pozitif emniyet
kiiltiirinlin gelistirilmesi i¢in ¢aba gostermelidirler. Bunun i¢in oncelikle ¢alisanlar ve
EYS yoneticileri arasinda karsilikli anlayis ve giiven ortami saglanmali, iletisim
kanallar1 acik tutulmalidir

Sonu¢ olarak havacilikta emniyet saglamazsa hava tasimacilifinin anlanu
kalmaz. Bu nedenle emniyetin saglanmasi havayolu igletmeleri ya da havaalanlari i¢in
kaynaklarin korunmasi ve hatta maliyetlerin kontrol edilmesi anlamina gelir. Bu

nedenlerle havacilik hizmetlerinin tamaminda EY'S uygulanmalidir (Gerede, 2005:24).
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2.4.4 Emniyet Yonetim Sistemini Etkileyen Faktorler

Havacilikta emniyetle ilgili faktorler geleneksel ¢izgiden giinlimiize kadar gelen
cizgide havaciligin genel emniyetini arttirmak iizere yapilan siniflandirma ile faaliyet
cevresi, havayolu isletmesine 6zgili faktorler, hava aracina 6zgii faktorler ve insan
faktorleri seklinde siralanmaktadir

Tez ¢alismasinin hedefleri agisindan bu bilesenlere bakildiginda ise ilk olarak
Haberlesme Seyriisefer GoOzetim sistemlerinin/birimlerinin i¢, dis ve calisma
cevresinde yer alan faktorlere bakmak yerinde olacaktir. Bu kapsamda i¢ ¢evre ve
calisma cevresi tizerindeki ¢caligmalar, personelin ¢aligma ortaminin (6rnegin; giiriiltii
seviyesi) Ozelliklerinin insan performansi ile baglantili oldugunu gostermektedir.
Giiriilti, sagliksiz iletisim birgok kazaya sebep oldugundan dolayr emniyeti
etkilemektedir (Ozkilig, 2012:29).

Ikinci faktdr olan hava araclar1 bu araglarin bakim ve tasarim ile ilgili faktorleri
kapsamaktadir. Hava araglarinda bulunan gelismis haberleseme sistemlerine ait
emniyeti etkileyen unsurlarin ve bu unsurlarin meydana gelen arizalarla iligkilerinin
belirlenmesi dnemlidir. Belirlenen her unsur emniyete iligkin risk kaynagidir. Risk
kaynaklarinin bilinmesi onlarin yonetilmesi i¢in temel gerekliliktir.

Her havayolu isletmesinin personeline yonelik ise alma ve egitim prosediirleri
farklidir. Ayn1 zamanda hava yolu isletmelerinin emniyet prosediirlerinde, ¢alisma
kurallarinda ve emniyetle ilgili kiiltiirlerinde de farkliliklar olabilmektedir. Havacilik
isletmeleri arasindaki bu farkliliklar, bir anlamda diizensizlikler ¢esitli sistemlere 6zgi
sorunlar arttirmaktadir.

Dordiincii ve en Onemli bilesen ise insan faktoriidiir. Bu faktor insanin
yetenekleri, yetersizlikleri ve diger karakteristikleri ile bunlarin donanim ve
yazilimlara, sisteme uygulanarak kendisi ve gevresi i¢in emniyet, konfor ve etkinlik
yaratma Ozelliklerini bir araya getirmesiyle iligkili bir kavramdir (Doherty vd.,
1999:111-112).

Bu kapsamda havacilik ve seyriisefer sisteminin emniyetini en ¢cok tehlikeye atan
unsur insandir. Insanlar hata yaptiklar1 icin emniyet tehlikeye girmektedir. Bu
durumda insanlarin neden hata yaptiginin, insana iligkin hangi faktorlerin insanin hata
yapmasina ve bu hatanin nasil yapildiginin arastirilmasi gerekir (SHGM-HAD/T-18,
2012:).
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2.4.5 Emniyet Yonetim Sisteminin Siire¢ ve Asamalari

Emniyet yonetim sisteminde ilk agamayr tipki bakim yonetim siireclerinde
oldugu gibi planlama agamasi1 olusturmaktadir. Havacilikta EYS kapsaminda planlama
yapilirken izlenmesi gereken asamalarin basinda ama¢ ve hedeflerin belirlenmesi
gelmektedir (Yilmaz 2003:19).

EYS amagc ve hedefleri sadece tek bir konu tizerine odaklanmali, 6l¢iilebilir ve
havacilik emniyetinin saglanmasina yonelik olmalidir. Ayrica amag¢ ya da hedef i¢in
bir zaman sinir1 olmali ve belirlenen hedefler emniyet politikasi ile tutarli olmalidir.
Emniyet politikasi, yonetimin emniyet konusundaki niyetini, taahhiitlerini, emniyetin
saglanmasina nasil baktigini, emniyetin faaliyetler i¢inde goriildiigii yeri iletmenin bir
aracidir (SHGM-HAD/T-18, 2012).

Bu nedenle EYS kapsaminda yonetim tarafindan orgiitiin emniyet politikalari
belirlenirken ulusal ve uluslararasi emniyet diizenlemelerine uygun, emniyetin
saglanmast amaciyla gerekli her tiirlii kaynagin ayricaligini agik¢a ifade eden ve
havacilikta 6ngoriilen emniyet bildirim prosediirlerini iceren Ozellikler tagimalidir.
Ayrica bir EYS politikasinda, ne tiir davramiglarin kabul edilmeyecegi ve
cezalandirilacagi agike¢a belirtilmelidir (SHGM-HAD/T-18, 2012).

Planlama asamasinda tiim bu asamalar gegerli bir sekilde yapildiktan sonra
orgiitlenme asamasina gecilmelidir. Bu asamada EYS kapsaminda yapilacak isler ve
bunlar1 yapacak insan kaynagi belirlenerek, yapilacak isler benzerliklerine gore
gruplandirilir ve iglevsel alt boliimler olusturulmaktadir. Bu asamada yapilacak en
Oonemli islerden birisi de gorev, yetki ve sorumluluklarinin belirlenerek bunlarin
calisacak personel arasinda dagitilmasidir. Tiim bu sorumluluklarinda tiim ¢alisanlara
acik sekilde duyurulmasi gerekmektedir.

Bu asamada EYS yoneticisi, EYS’nin basarili bir sekilde isletilmesinden
sorumludur. Fakat kurumun genel emniyet performansindan sorumlu degildir. Bu
sebeplerden dolay1 pozisyon adi emniyet yoneticisi olmamalidir. “Sorumlu olanlar
kimlerdir” sorusunun cevabina bakacak olursak ise; EYS yoneticisinin sozii edilen
sorumluluklari yerine getirirken bir takim tiyesinin 6zelliklerine sahip olmas1 gerekir.

EYS yoneticisinin havacilik, hava tagimacilig1 siirecleri ve havaalani islevleri
hakkinda genis bir bilgiye sahip olmasi gerekir. EYS y®&neticisi Insan Faktorleri,
Emniyet Yonetimi Sistemi ve Kaza/Kirim arastirma-sorusturma egitimi almus,

yeterince analitik diisiinebilme becerisine sahip, ¢alistig1 kurumu her yonii ile ¢ok iyi
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tantyan, liderlik 6zelliklerine sahip, yeterince organizasyon becerisi ve deneyimine
sahip olmalidir (ICAO-9859, 2013:168).

Orgiitleme asamasinda tasarlanacak olan diger bir EYS unsuru ise EYS
Inceleme/Gozden Gegirme Kuruludur. Ciinkii EYS birimi ve EYS yoneticisinin
emniyeti tek basina yonetmesi miimkiin degildir, zaten kendisinden beklenen de bu
degildir. Bu nedenle, isletme i¢inde tiim islevsel alt birim temsilcilerinin iiyesi oldugu
bir kurul ¢aligmasina ihtiya¢ vardir. Bunun i¢in ise, liyelerin kendi islevsel boliimleri
ile ilgili karar verme yetkisine sahip olmasi gerekir. Bu kurul genellikle EYS
Inceleme/Gdzden Gegirme olarak adlandirilir (SHGM-HAD/T-18, 2012:21).

EYS Inceleme/Gozden Gegirme Kurulunda, diizenli araliklarla emniyete iliskin
veri ¢0ziimleme sonuglari, buradan elde edilen bulgular, emniyet performans: ve
zaman i¢inde ortaya ¢ikan egilimler gézden gegirilir. Bunun bir sonucu olarak,
sorunlar ve gelistirilen ¢6ziim Onerileri emniyeti etkileyen tiim siirecler agisindan ¢ok
yonlii olarak ele alinmig olur. Bu da hem EYS’nin etkinligini arttiracak hem de
sorunlara yaratici ¢oziimler getirecektir.

EYS Inceleme/Gozden Gegirme Kurulu spesifik konularin arastirilmasi, hazard
tespiti, risk analizi, diizeltici islemlerin 6nerilmesi gibi konularda uzmanlik komiteleri
(alt komiteler) kurabilir. Bunlar; giivenlik, apron emniyeti, runway incursion, hava
tarafindaki kara araglarinin faaliyetleri, kar ve buzla miicadele komiteleri seklinde
olabilir. EYS Inceleme/Gézden Gegirme Kurulu agiklanan bu temel islevi sonucunda
sorumlu yoneticiye ve diger islevsel alt boliimlere tavsiyelerde bulunur. Bu durumda
emir- komuta zincirine zarar vermemek i¢in EYS Inceleme/G6zden Gegirme Kuruluna
tek tek diger boliimleri ydnetme yetkisi verilmemelidir. EYS Inceleme/Gdzden
Gecirme Kurulu iiyeleri ayrica her toplanti i¢in giindem 6nerisinde bulunabilmelidir.

Son asamada ise EYS kapsaminda toplanan verilerin en onemli kaynagi,
kurumun giinliik faaliyetleri sirasinda ortaya c¢ikan ve emniyeti etkileyen olay ve
tehlikeli durumlara iliskin raporlardir. Bu raporlar, cogunlukla siireglerde gérev alan
operasyonel personel tarafindan hazirlanir. Bunlarin bildirilmesi ve emniyetin
oOlgiilerek egilimlerin tespit edilmesi kazalar1 dnleyebilir. Bu nedenle olay bildirim
raporlart EY'S agisindan 6nemli bir veri kaynagidir.

Bu raporlara bakacak olursak sirasiyla; olay bildirim raporlari, kaza ve olay
sorusturmalari, emniyete iliskin kontrollerden elde edilen veriler, verilerin

coztimlenmesi sekillerindedir. Olay bildirim raporlar1 hazirlanmasi zorunlu olanlar ve
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olmayanlar olarak ikiye ayrilir. Sivil havacilik otoriteleri baz1 emniyeti etkileyen
durumlari/kosullar1 tanimlamakta ve bunlarin otoriteye bildirilmesini zorunlu
tutmaktadir. (SHY/65-02, 2014).

Zorunlu olmayan raporlar ise ¢alisanlarin bildirmekle zorunlu olmadiklar: ancak
tehdit ve tehlike yaratma riski bulunan olaylarla ilgili bildirimleri kapsamaktadir.
Bunlar emniyeti etkileyen fakat pek ¢ogu giin yiiziine ¢ikmayan, ortaya ¢ikarilmasiyla
ise havacilikta emniyet artiracak raporlardir. Bu tiir zorunlu olamayan bildirimlerin
EYS agisindan deger yaratabilmesi icin gizliliginin saglanmasi ve deger yaratabilmesi
gerekir.

Diger yandan pozitif emniyet kiiltiiriiniin yaratildig1 bir organizasyon iginde
istege bagli olay bildirimi ¢ok daha fazla deger yaratir. Ciinkii bazen getirilen
zorunluluklar geri bildirim tiretiminin ortak bir deger haline gelmesine engel olabilir.
Ayrica pozitif emniyet kiiltliriiniin varlig1 da bildirim sistemi basarisini arttirir. Bu
yilizden bildirim sisteminin miimkiin oldugunca basit olmas1 gerekmektedir.

Ote yandan kaza-olay arastirma ve sorusturmalar1 yeterince etkin bir bigimde
tasarlanmig ve ylriitiilmiis ise EY'S agisindan son derece faydali veriler elde edilebilir.
Bunun i¢in arastirma ve sorusturmalarin genellikle goriinlirde olmayan ve asil kaza
nedeni olan kok faktorleri bulmaya yonelik olarak tasarlanmasi gerekir. Pek cok
kazanin nedeni insan hatasi oldugu i¢in kaza-olay arastirma ve sorusturmalari daha
cok insan faktorleriyle ilgili konulara odaklanmalidir (Edkins, 1998: 275-276).

EYS’nin en 6nemli agsamalarindan birisi de isletme biinyesinde emniyete iliskin
diizenli kontroller (denetimler) yapmaktir. Bu tiir kontroller sirasinda siireglerin
emniyeti azaltmaya yoOnelik olumsuz yanlan tespit edilmeye ¢aligilir. Bu nedenle
kontrolii yapacak kisilerin ilgili siire¢leri ¢ok iyi bilmeleri gerekir.

Bu kontroller daha ¢ok organizasyonun kendine has bir takim 6zelliklerinden ve
orgiit i¢i siireclerinden kaynaklanan problemlere iligkin verileri toplamak igin
kullanilir. Bu 6zellik sayesinde pek cok gizli sorun ortaya ¢ikarilabilir. Kontroller
sirasinda elde edilen veriler zaman i¢inde izlenerek emniyete iligkin g¢esitli egilimler
ortaya konulabilir (Edkins, 1998: 277).

Sonug olarak EYS havaciligin tiim alt sistemlerinde kendine 6zgii asamalara
gore kurulur ve yonetilir. Bu kapsamda 6zellikle Haberleseme Seyriisefer Gozetim
hizmetlerine 6zgli EYS siireclerinin her asamasinda farkli ve daha kapsaml

uygulamalar dikkate alinarak bir model insa edilmelidir. Bu noktada bakim
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yonetiminin tiim siirecleri kurularak EYS modeline paralel sekilde siirdiiriilmesi ve

gelistirilmesi de uygulanacak bakim faaliyetlerinin etkinligini arttiracaktir (Dursun ve

Durmaz, 2011:240-241).
2.4.6 CNS Hizmetlerinde Bakim Yonetimi ile KYS ve EYS iliskisi

CNS hizmetlerinde bakim faaliyet ve uygulamalari, havacilikta “Emniyet
Yonetim Sistemleri” ve“Kalite Yonetim Sistemleri” ile dogrudan dogruya iliskilidir.

Bu iligkinin temel sebebi sivil havacilik alaninda yer alan tiim alt sistemlerde
emniyeti ve kaliteyi saglamak adina yapilan her tiir kontroliin, denetimin, sorun ve
aksaklik tespitinin CNS sistemlerinde yapilan her tiirlii bakim islemiyle dogrudan
dogruya irtibatli olmasidir.

Nitekim literatiirde yapilan kalite yonetim sistemi aragtirmalarina bakildiginda,
ozellikle KYS uygulamalarinin isletme iiretim siireglerinde kurumsal performansi
arttirict (Saizarbitoria, 2006), bakim faaliyetlerini etkinlestirerek ariza sikliklarini
azaltic1 ve is emniyetini yiikseltici (Gotzamani ve Tsiotras, 2002; Kog, 2007) sonuglar
elde edildigi goriilmektedir.

Bu dogrultuda yapilan aragtirmalar kapsaminda sivil havacilik alaninda emniyet
tonetim sistemleri ile kalite yOnetim sistemleriyle ilgili mevzuatta yer alan tim
hiikiimlerin birbiriyle dogrudan iliskili oldugu goriilmiistiir. Ozellikle bakim yonetim
ve uygulamalarmin aksatilmadan yerine getirilmesi agisindan CNS/KYS
uygulamalarinin saglikli ve etkili bir sekilde islemesi olduk¢a dnemlidir.

Ayrica hem KYS hem de EYS’nin biitiinleyici veya biitlinlesik unsurlar olarak
isletmeler biinyesinde ilgili tiim birimlerden tam bagimsiz bir sekilde tesis edilmesi
gerekmektedir. Dolayisiyla etkili bir KYS hem EYS’nin hem de bakim yonetim
sistemlerinin (BYS) etkinligi siirekli olarak izlenerek gerektiginde diizeltici ve
Onleyici islemlerin uygulanmasi saglanmaktadir.

Dolayistyla CNS birimlerinde iiretilen tiim operasyonlarin emniyetli bir sekilde
devamini saglamak i¢in tim CNS personeli yaptig1 her isin, kullandig1 her cihazin ve
karsilastig1 her tiirlii bakim sorununun her ii¢ yonetsel alani zincirleme bir sekilde
olumlu ya da olumsuz yonde etkileyeceginin bilincinde olmalidir.

Bakim yonetimi agisindan KYS uygulamalarinin diger bir iliskisi de, hem bakim
hem de emniyet uygulamalarinda katilimi saglama, miisteri ihtiya¢ ve beklentilerinin

karsilandigindan emin olma, politika ve stratejileri belirleme ve bunlar i¢in gerekli
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kaynaklar1 temin etme ag¢isindan kurum ydneticilerinin benzer sorumluluklari
olmasindan kaynaklanmaktadir (Russell, 2000).

KYS kapsaminda kurumsallasan yonetici davraniglart ayni paralelde biryandan
CNS sistemlerindeki bakim uygulamalarinin etkinligini yiikseltecek diger yandan da
cihaz ve hizmetlerin daha nitelikli olmasindan kaynaklanan emniyetli kullanim olanag1
saglayacaktir (Saizarbitoria, 2006),

Yine CNS/KYS kapsaminda kalite politika ve stratejileri olusturulduktan sonra,
bunlar igletmenin i¢inde bulundugu duruma gore siirekli giincel tutulmaya calisilacagi
icin aym1 zamanda CNS cihazlarinin aksaklik olmadan calismasi ve etkinligin
arttirilmas1 dogrultusunda benimsenen kalite politika ve stratejiler tiim calisanlara
duyurulmus olunacaktir (Castilla ve Ruiz, 2008). Boylece KYS kapsaminda yapilan
bu tiir uygulamalarla bir yandan isletme calisanlarina deger verildiginin hatirlatilmasi
diger yandan da CNS hizmetlerinde kalitenin ve emniyetin elde edilmesi saglanacaktir.

Sonug olarak CNS/KY'S uygulamalar1 hem CNS hizmetlerindeki bakim faaliyet
ve denetimlerini hem de EYS hizmet ve gerekliliklerini olumlu yonde etkileme
potansiyeli tasidigir igin, birlikte degerlendirilecek olgular seklinde; sistemler

arasindaki iligkiler teorik olarak bu tez kapsaminda incelenmistir.
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UCUNCU BOLUM

YENi EKONOMIK CAGDA
BAKIM YONETIMI ve TZY’DE SCOR MODEL YAKLASIMLARI

Sanayi devrimiyle birlikte gelisen, makinelesmeye dayanan ve montaj hatlarinda
kitle tiretimine dayanan batili endiistrilerin ilk zamanlarinda bakim olgusu, sadece
arizalanan veya tamirat isteyen makinelerin arizalarinin giderilmesi i¢in yapilan
islemleri kapsamaktaydi (Koksal, 2007:3).

Bu dénemlerde 6zellikle ekonomik durgunluk dénemlerinde stoktaki mallarin
eritmek i¢in iiretimi durdurun fabrikalar, bu devrede iiretim ve montaj hattindaki
makineleri korumaya yonelik bakim islemlerini uygulayarak, mevcut iiretim
sisteminin devamini saglayan bu tir koruyucu islemleri bakim kapsaminda
degerlendirmekteydi (Tiirkan ve Esnaf, 2008:613).

Ozellikle ikinci Diinya Savasi’nda ucak, gemi ve zirhli araglara iliskin bakim
yapilmaksizin seri iretimde calistirilan fabrikalarda meydana gelen is kazalari,
endiistriyel alanlarda bakim siireclerinin stratejik nem ve degerini ortaya ¢ikartmaya
baslamistir. Zaman igerisinde ise koruyucu bakim, durum esaslt bakim, giivenilirlik
merkezli bakim, toplam verimli bakim gibi proaktivite odakli yaklagimlardan sz
edilemeye baslanmistir (Parida ve Chattopadhyay, 2007:11).

1990’1 yillarin basindan itibaren, kiiresel rekabetin kendini ¢ok hizh
hissettirmeye basladig1 bir siire¢ yasanmaya baslamistir. Bu siirecte, siirekli 6grenen
ve gelisen bir yap1 olarak isletmeler, hep bir adim 6nde olmak i¢in kendi i¢
dinamiklerini ve sistemlerini sorgular hale gelmis ve bdylece bakim uygulamalari
konusunda stratejik seviyede odak alanlarimi degistirecek arayislar igerisine
girmislerdir (Luxhoj vd., 1997; Wireman, 2005).

Bu arayislar sonucunda bakim konseptine olan bakis acis1 degiserek, bakim
uygulamalarinin yonetilmesi zorunlu olan endiistriyel ve liretsel siirecler olarak kabul

edilmeye baslamistir (Tiirkan ve Esnaf, 2008:614). Boylece 6zellikle havacilik olmak
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lizere ulasgtirma alaninda hassas teknoloji kullanan endiistrilerde bakim
fonksiyonu ortadan kaldirilmasi gereken bir problem veya yiikiimliilik olarak
goriilmemeye, daha ziyade hem verimlilik hem de emniyet saglayan kritik bir yonetsel
stire¢ olarak ele alinmaya baslanmistir (Kutucuoglu vd., 2001).

Nihayet giinlimiizde kalite, dagitim performansi, esneklik ve maliyet faktorleri
ekseninde biitiinlesik bir bicimde ve uzun donemli olarak planlanan {iretim siire¢lerini
destekleyecek dinamik bir bakim yonetim sisteminin énemi vurgulanmaya baslamigtir
(Wiremann, 2005:33).

Bunun neticesinde bakim ydnetiminde uzun dénemli dinamik bakis agis1 6n
plana ¢ikmis olup; kisa vadeli bir maliyet unsuru olarak kabuliinden uzaklasilmasi
gerektigi agikca tartisilmaya baglanmistir (Jonsson, 1999; Luxhoj vd., 1997; Pintelon
ve Gelders, 1992; Coetzee, 1999).

Stratejik yonetim siireci olarak tanimlanan bakim fonksiyonunun, havacilik
sektoriliniin tiim alt sistemlerinde siirdiiriilebilir ve emniyetli performans gostermesi
hayati neme sahiptir (Yavas, 2013:18). Ozellikle sivil havacilik faaliyetleri agisindan
etkili bir emniyet sisteminin varligi, sliphesiz CNS sistemlerinde kullanilan tim
haberlesme, seyriisefer ve gozetim yardimer cihazlaria ait bakim stireglerinin etkili
bir sekilde yerine getirilmesiyle dogrudan dogruya iliskilidir (Gang, 2011:5).

Bu kapsamda sektorde ve CNS hizmetlerinde uygulanacak bir bakim yonetim
modelinin sifir hata yaklagimiyla modellenmesi, planlanan tiim bakim stratejilerine
dikkat edilmesi ve her seyden Once tiim alt sistemlerini etkili bir bakim modeliyle
yonetilmesi gerekmektedir (Dursun ve Durmaz, 2011:240-245).

CNS hizmetlerine 6zgii bir bakim yonetim modeli 6nermeye gegcmeden 6nce 21.
ylizy1l endiistriyel yonetim alanlarinda uygulanan bakim yo6netim yaklagimlarini
incelemek yerinde olacaktir. Bu kapsamda asagidaki basliklar altinda bakim yonetimi
kavrami tanimlandiktan sonra bakim yonetim modellerinin amaci, yararlari, tlirleri ve

asamalar1 anlatilmaya calisilacaktir.
3.1 Bilgi Caginda Yeni Bakim Yonetimi Yaklasimlari

Gliniimiizde endiistriyel her alanda bakim siire¢lerinin, gecici ddnemlere mahsus
ve istege bagli bir fonksiyon olmadigi, en az verimlilik, kalite ve diger nemli yonetsel

stirecler gibi yonetilmesi gerektigi anlagilmistir (Temiz vd., 2010:49).
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Boylece bakim olgusunda sadece tepkisel miidahaleler anlamina gelen dar
kapsamli boyutlamanin disina c¢ikilarak, pro-aktif bir anlayisin hakim oldugu,
mihendislik yaklagimiyla ele alinmaya calisildigi yeni bir doneme girilmistir.
(Jonsson, 1999; Luxhoj vd., 1997).

Yeni donemde gelisen bakim yonetimi yaklasimi, bakim siireclerini biitiin
yonetsel alanlarda oldugu gibi alt1 ana fonksiyondan meydana gelen bir biitiin olarak
ele almaktadir. Bu fonksiyonlar; bakim planlamasi, yonetim kademesini ve teknik
ekibi de kapsayacak sekilde bakim kaynaklarinin organizasyonu, bakim icra planinin
yoOnetilmesi, bakim faaliyetlerinin performanslarinin kontrolii, bakim yapan siireglerin
tanimlanmas1 ve bakim biit¢esinin olusturulmasidir (Shenoy ve Bhadury, 2005:6).

Goriildiigi lizere giiniimiizde uygulanan bakim ydnetim modellerinde bakim
onceliklerinin, amaglarinin, stratejilerinin ve sorumluluklarinin belirlenmesini
saglayan yaklasimlarin biitiinii bakim yonetimi alanini olduk¢a kapsamli bir sekilde
alt sistemlere ayirarak yonetmeyi tercih etmistir (Marquez, 2007).

Hemen hemen her sektdrde kiiresel rekabetin yasandigi yeni ekonomik ¢agda
boylesine stratejik onemi olan bakim yonetimi kavramlar ile bu yonetim alaninda
gelistirilen model ve yaklasimlar asagidaki basliklar altinda kisaca incelenmeye

calisilmustir.

3.1.1 Bakim Yonetiminin Tanim ve Kapsam

Literatiirde bakim; bir par¢anin veya makine/donanimin istenen ve beklenen
fonksiyonlarini yerine getirebilmesi durumunun muhafazas1 ve gerektiginde bu
durumun saglanabilmesi maksadiyla icra edilmesi gereken teknik ve idari faaliyetlerin
biitiinii olarak tanimlanmaktadir (Luxhoj vd., 1997).

Tsang (1999) ise bakimin; belirlenmis bir yetenegin optimize edilmesi i¢in
gerekli olan miihendislik kararlarindan ve uygulamalarindan olugsmus bir yonetim
fonksiyonu oldugunu belirtmektedir.

Bakim kavramini tanimladiktan sonra bu kavramin iginde yer alan tiim sistem
ve sliregleri yani bakim yonetimi kavramini tanimlamak yerinde olacaktir. Bakim
yonetimi bakim Onceliklerinin, amaglarinin, stratejilerinin ve sorumluluklarinin
belirlenmesini saglayan; belirlenen bakim hedeflerine iliskin planlama, kontrol ve
denetim gibi mekanizmalarla hayata gecirilen tiim uygulamalarin biitiinii olarak

tanimlanmaktadir (Jonsson, 1999).
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Giincel bir algilamayla bakim yoOnetimi; bir isletmeye ait tesislerin,
makine/donanimlarin belirli zamanlardaki bakim ve kontrollerinin ve beklenmedik
zamanlarda ortaya ¢ikan arizalarimin giderilmesi i¢in yiiriitiilen aktivitelerin, iiretim
akisini miimkiin oldugu kadar aksatmayacak sekilde diizenli olarak planlanmasini,
gerceklestirilmesini ve kayit altina alinmasini saglayan uygulamalar biitlinii olarak
tanimlanabilmektedir.

En genis anlamda bakim ydnetimi ise; igletmelerin fiziksel varliklarinin tiimiinii
(makine, donanim, cihaz, tesis vb.) Omiir devirleri miiddetince beklenen
fonksiyonlarini giivenilir bir sekilde yerine getirmelerinin saglanmas1 maksadiyla, tiim
kaynaklarimi ve lojistik fonksiyonlar1 biitlinlesik bir siire¢ igerisinde etkin, etkili ve
verimli bir sekilde kullandiklar1 bir igletme yonetim fonksiyonudur (Coetzee, 1999).

Bakim yonetiminin ayni zamanda bir girdi-¢ikt1 sistemi oldugu ileri
siiriilmektedir. Ornegin Duffuaa vd. (1998)’e gére bakim ydnetimi iginde yer alan
isgliciinii, yonetim araclarini, makine/donanimint vb. “girdi” olarak tanimlarken;
emniyeti saglanmis bir sekilde calisan ve islerligini devam ettirecek sekilde hazir
tutulan fiziksel varliklari ise “gikt1” olarak nitelendirmektedirler.

Yine ayni sekilde Wireman (2005), yapilan yatirimlarin geri doniisiimiiniin
maksimize edilmesi maksadiyla bir isletmenin sahip oldugu tiim fiziksel varliklarimni
icine alacak sekilde yonetilmesini, bakim yonetimi olarak tanimlamis ve modellemistir
(Wireman; 2005:38).

Marquez ve Gupta (2006:5) bakim yonetimini bir siire¢ olarak ele alarak;
stratejik, taktik ve operasyonel seviyeler olmak {izere bdliimlere ayirarak
modellemislerdir. Boylece bakim siirecleri devam ederken izlenecek tiim hareket
tarzlarii tanimlama yoluna gitmis ve bu siireci destekleyecek bakim ydnetim
onceliklerini belirlemislerdir (Marquez ve Gupta; 2006:5)

Bakim ydnetim alaninda rastlanabilecek en kapsamli ¢aligmalardan biri olarak
nitelendirilebilecek Garg ve Deskmukh (2006:5) tarafindan hazirlanan bir ¢alismada
bakim yonetim sisteminin bilesenleri; bakim optimizasyon modelleri, bakim
teknikleri, bakim planlama ve programlama, bakim performans dl¢iimii, bakim bilgi
sistemi ve bakim politikalar1 olarak tanimlanmaktadir (Marquez;2007:7)

Gorildigl tizere bakim yonetim tanim ve yaklasimlar1 incelendiginde bakim
yonetim tasariminin, organizasyonun genel stratejileriyle uyumlu olacak bir bakim

stratejisi tesisiyle basladig1 goriilmektedir. Bu kapsamda giinlimiizde bakim yonetimi
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isletme ve kurumlarinin tiim yonetsel siireclerini ve sistemlerini kapsamaktadir.
Dolayisiyla giiniimiizde bakim yonetimi kapsama itibariyle isletmelerin ve kurumlarin
tiim liretim, pazarlama ve faaliyet alaninda kalan varliklarini ve sistemlerini icerisine
almaktadir (Coetzee, 1999).

Bu nedenle gliniimiizde bakim yonetim stratejisinin organizasyonun karlilig1 ve
verimliligi ekseninde iiretim ve bakim fonksiyonlarinin esgiidiimlii ortak hareketi
ongoriilmektedir. Diger bir ifadeyle stratejik, taktik ve operasyonel sathalardan olusan
ve hiyerarsik bir yapida planlanan bakim y&netim sisteminin, birer agik sistem olmasi
gerekmektedir. Bu baglamda, dinamik bir bakim performans sisteminin bir bakim
yonetim bileseni olarak tanimlanmas1 miimkiindiir (Marquez, 2007:7).

Sonug olarak giintimiizde bakim yonetimi, ¢ok fonksiyonlu, etkilesimli, ¢oklu-
farkl girdi-¢iktilari olan, isletmede her anlamda emniyet saglayan ve stratejik diizeyde
yonetilmesi gereken dinamik bir yonetim modelidir (Mete, 2007:11). Bu nedenle
bakim y6netiminin kapsami itibariyle tiim bilgi teknolojilerini, bakim miihendisligi
tekniklerini ve diger organizasyon yonetim tekniklerini i¢ine alan ¢ok genis yelpazesi

bulundugunu ifade etmek miimkiindiir (Gosavi, 2006:1321).
3.1.2 Bakim Yonetiminin Temel Amaglari ve Yararlari

Bakim yonetiminin en temel amaci igletmelerin tiim alt sistemlerinde faaliyet
gosteren makine ve cihazlarin etkili, emniyetli ve yiiksek performansla ¢alismasini
yada ¢aligmaya devam etmesini saglamaktir (Gorener ve Yenen, 2007:47).

Gilintimiizde bakim yonetimin bu temel amag ve islevi degismemekle birlikte,
bakim siire¢lerinin ve faaliyetlerinin daha stratejik ydnetilmesiyle birlikte bakim
yonetiminin amag ve hedefleri daha fazla gelisme gdstermistir (Marquez, 2007:2).

Bu kapsamda bakim yonetimin temel amaglarini bir organizasyonun ya da bir
isletmenin varlik sebebiyle ayn1 oldugunu sdylemek miimkiindiir (Shenoy ve Bhadury,
2005:5). Mal veya hizmet iiretmek amaciyla kurulan isletmeler i¢in nasil kar ve
verimlilik saglamak en Onemli ama¢ veya hedefse, ayni1 sekilde iyi bir bakim
yonetiminin en temel amact da makine/techizat/cihazlarin ¢alisabilirliginin devaminin
saglanmast i¢cin en az kaynak kullaninmi ile makine/techizat/cihazin
kullanilabilirliginin saglanmas1 ve kullanilabilir 6mriiniin uzatilmasidir (Gorener ve

Yenen, 2007:48).
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Bakimin teknik amaci ise hem calisanlarin hem miisterilerin emniyetlerinin
saglanmasi ile hizmet iiretim alaninda kalan makine/techizat/cihaz kullanilabilirligini
en tatmin edici sekilde ve en az maliyetle saglamaktir (Marquez, 2007:5).

Bu temel amaglarin yani sira bakim yoOnetiminin bir isletmeye sagladigi
yararlarin en basinda ise rekabet istlinliiglinlin saglanmasi gelmektedir. Nitekim
Swanson (1997), bakim yonetiminin bir organizasyonun rekabet giicline olan tesirini
On planda tutarak, rekabet giiclinii belirleyen maliyet, {irlin teslim performansi ve iiriin
kalitesi gibi faktorlerin g6z oniinde bulundurulmasi durumunda, bakimin ¢ok stratejik
bir katma degeri isletmeye kazandirdigini belirtmektedir (Swanson, 1997:38).

Nitekim etkili bir bakim y&netim modelinin varligi, bir {iretim hattinda hem
makine/donanimin 6miir devrini uzatir, hem de s6z konusu cihaz ve techizatin
kullanilabilirlik seviyesini gelistirmektedir (Marquez, 2007:4). Aksi takdirde ise
makine/donanimin kullanilabilir émrii hem kisalir, hem de sik¢a arizalara maruz
kalmas1 nedeniyle kullanilabilirliginin diisiik seviyelerde kalmasi neticesinde liretim
programlarinda gecikmeler yasanmaya baslar. Bu da isletmenin rekabet giiciinii
olumsuz yonde etkilemektedir (Gorener ve Yenen, 2007:49).

Al-Najjar ve Alsyouf (2003), maliyetler agisindan anlam katmaya calistiklar
bakim tanimlarinda, bakim fonksiyonunun {iretim firmalarinin isletme biit¢elerinin
icerisinde biiylik oranlarda yer tutan maliyetlere neden oldugunu ileri siirmekte ve
tiretim maliyetlerine etkisi olan bu oranlar1 %15 ile %40 arasinda degisen oranlarda
telaffuz etmektedirler.

Ayrica Pintelon ve Gelders (1992), 1990’11 yillarin gostergelerine gore yaptiklari
arastirmada, isletmelerde bakim faaliyetleri géz ardi edildigi takdirde s6z konusu
thmalin bazen %50’nin {izerinde iiretim kaybina neden olabilecegini ileri
stirmektedirler.

Goriildiigii lizere giinlimiizde bakim yonetiminin yararlari, makine/donanim
kullanilabilirlik seviyelerinin arttirilmasinin isletme kapasite ve iiretim hacminin
arttirmasi lizerindeki etkisi ve ¢evre/calisan ve kullanict emniyetinin saglamasina olan
dogrudan katkilar1 bakimin anlamini pekistiren belirleyiciler olarak 6n planda ele
alinmaktadir (Baragh vd., 2001:331).

Bu anlamda emniyet ve giivenligin 6n planda oldugu hava ulasim sektoriiniin

tiim alt sistemlerini kapsayacak diizeyde etkili bir bakim yonetim modeli ve stratejisi
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gelistirilmesi, bu sektordeki tiim hizmet alanlar1 agisindan oldukg¢a 6nemlidir (Gerede,
2007).

Ozellikle kesintisiz, problemsiz ve aksamadan siirmesi gereken CNS
sistemlerinin ve cihazlarinin ¢ok kapsamli, giiniimiiziin ve sektoriin teknolojisine
uygun standartlarda bakiminin yapilmasinin, her seyden 6nce emniyetli bir ugusun
gerceklesmesi agisindan hayati dneme sahip oldugu agiktir (Czepiel, 2003).

Sonug olarak gilinlimiizde her sektdrde, her isletmede ve kurumda bilgisayar,
iletisim teknolojisi, cihaz, techizat ve makinelere ait bakimin etkili bir sekilde
yapilmast bu tiir faaliyetlerin O6nceden planlanan hedeflere, standartlara ve

zamanlamalara uygun ifa edilmesini teminen stratejik bir oneme ve degere sahiptir.
3.1.3 Bakim Yonetiminin Tarihsel Gelisim Siirecleri

Endiistri devriminin baslamasiyla birlikte, su ve riizgar giiciiniin yerine buhar
giicliniin kullanilmasina baslandigi bu siirecte, makinelesme ve patentlesme, bunun
beraberinde fabrikalagma olgular1 gelismeye ve kurumsallagmaya baslamistir
(Almeanazel, 2010:517).

Donemin isletme sahipleri bu durumun Oniine ge¢cmek maksadiyla, iiretim
sistemlerini belirli siirelerle susturmay1 bir 6nlem olarak goérmiis, iiretimin durdugu
donemlerde makine ve techizatin elden gecirilmesi ve arizalarin giderilerek
bakimlarinin yapilmasi yoluna gitmislerdir. Bu donem, giiniimiizdeki anlamiyla,
“planli bakim” kavramindan ilk defa bahsedildigi bir siire¢ olarak tarihteki yerini
almistir (Kister ve Hawkins, 2006).

20. yiizyilin baglarinda Henry Ford tarafindan “Montaj Hatt1”nin gelistirilmesi
ile yasanan talep artis1 iiretim sisteminde kesintisiz bir akis gerektirdiginden, montaj
hattinin planl bir sekilde bakiminin yapilmasinin gerekliligi ortaya ¢ikmistir (Gorener
ve Yenen, 2007:51).

Ogzellikle Ikinci Diinya Savasi’nin ortaya cikisiyla birlikte, ugaklarin cephe
ilerisindeki kiymetleri anlagilmis ve muharebede daha uzun siirelerle kullanilmasi
ariza sayilarinda ¢ok biiyiik artisa ve dolayli olarak 6liimle sonu¢lanan kazalarin ortaya
¢ikmasina neden olmustur (Hassanain, 2001:177).

Bu durum, pilotlar1 gerekli bakim ve onarim sekillerinin tanimlanmasina
yarayacak olan kontrol listelerini kullanmaya zorlamistir. Bunlar o derece

yayginlasmislardir ki, askeri maksatli olsun ya da olmasin, ugus oncesi ve sonrasi
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uygulanmasi gerekli olan standart bakim kurallar1 haline dontismiislerdir (Kister ve
Hawkins, 2006).

Bakim kavraminin algilanmas ile ilgili olarak, bu donemde bakimi planlayanlarda
ve icra edenlerde, “bozuldugu zaman tamir et” seklinde bir alginin hakim oldugu ifade
edilmektedir. Cok az sayida gelismis liretim donaniminin mevcut oldugu bu siirec,
tiretimde makine ve teghizatin sistem dis1 kalma maliyetlerinin 6nemsenmedigi, bakimin
ise sadece “arizali malzemenin onarilmasi, temizlenmesi ve yaglanmasi” seklinde
anlagildig1 bir donem olarak goriilmiistiir (Shenoy ve Bhadury, 2005:2).

20. ylizyihn sonlarina dogru endiistriyel alanlarda daha insan odakli,
uzmanlagsma ve esnek kitle iiretim teknolojilerine dayali yonetsel paradigmalarin
gelismeye baslamasiyla birlikte bakim kavraminin kapsami ve Onemi artmaya
baslamgtir. Ozellikle kitle {iretimin performansini siirdiirmeyi esas alan koruyucu
bakimin ve fiziksel varliklarin tiimden elden gegirilmelerinin yani ‘“overhaul”
edilmelerinin 6neminin farkina varilmasiyla birlikte bakim faaliyet ve siire¢leri daha
stratejik islemler olarak goriilmeye baslamistir (Pintelon ve Gelders, 1992; Shenoy ve
Bhadury, 2005).

Nitekim 1980°li yillarin basindan itibaren bakim yoOnetimi anlaminda
makine/donanimin gercek zamanli durum bilgilerinin kullanilarak arizalarin tahmin
edilebildigi “durum kontrolii yaklasimmin” esas alindigt bakim teknikleri
kullanilmaya baslanmistir (Dekker, 1996).

Ozellikle tiim sektorlerde bilgisayar teknolojilerinin devreye girmesiyle birlikte,
ulagilabilir bilginin paylasiminda yasanan rahathigin isletmelerin ve siire¢lerin
yonetilmesinde kolayliklara imkan verdigi ve bakim ydnetiminde de bu durumun
yansimalarinin yasandigi yeni bakim yonetim modelleri ortaya ¢ikmaya baglamistir
(Koksal, 2007:32-33).

Bakim yonetim anlayisinin giiniimiizdeki halini almaya basladigi bu gelisim
déneminin sonlarina dogru ise g¢evresel dengenin korunmasina, tesis ve calisan
emniyetinin saglanmasina ve kaliteye daha fazla 6nem verilmeye baglanmistir (Shenoy
ve Bhadury, 2005).

1990’11 yillarin basindan itibaren, tiim sektorlerde ve tliretim alanlarinda kiiresel
rekabetin artmasiyla birlikte, giiniimiiz is diinyasinda firmalar tam zamaninda {irlin

teslimi, kalite, iirlin teslimi sonrast hizmetler ve maliyetlerle ilgili olarak rekabet
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giiclerini arttirmak i¢in degisik alternatifler arama yoluna gitmislerdir (Kdoksal,
2007:33).

Bu baglamda toplam kalite yonetimi, tam zamanli {iretim, esnek ve ¢evik iiretim,
zaman esasli rekabet, dig kaynak kullanimi, kiyaslama, yeniden yapilandirma, degisim
yonetimi, paylasim vb. bircok yonetim teknigi isletmeler tarafindan birer rekabet unsuru
olarak goriilmiis ve kullanilmistir (Wireman, 2005:41).

Bakima yonelik alginin degismesinde onemli bir faktor olarak; esnek iiretim
sistemlerinin yaygin kullanimimin zorunlu kildig1 makinelesmenin ve otomasyonun
sirketlerde tesislesme ve makine/donanim tedarigi baglaminda ¢ok yiiksek tutarlarda
yatirimlara yol agmasi gosterilmektedir. S6z konusu yatirimlarin sirketlerin karliligina
katki saglamasi i¢in tesislerin ve makine/donanimlarin fonksiyonlarini emniyetli bir
sekilde siirdiirmeleri gerekmektedir (Parida ve Chattopadhyay, 2007).

Kuruluglarin toplam isletme maliyetlerine bakim fonksiyonunun ve bakim
personelininin katkis1 bu siirdiiriilebilirligin dogal bir sonucu olarak 6nemli bir
stratejiyle bu faaliyetlerin yonetilmesini zorunlu kilmistir (Garg ve Deskmukh, 2006;
Parida ve Chattopadhyay, 2007).

Boylece giintimiize kadar gelen bakim yonetimi model ve yaklasimlari, bakim
faaliyetlerinin tamaminin maliyet {iretici bir gider kalemi olmaktan ziyade, iiretim
sistemlerinin verimliliginin ve performansinin saglanmasinda ve kiiresel pazarda
rekabet tistiinliigii yaratmada 6nemli bir katki saglayici olarak goriilmeye baslanmigtir
(Kutucuoglu vd., 2001:2).

Sonug olarak bakim yonetim model ve yaklagimlarinin giinlimiizdeki anlam ve
roliine nasil ulagtigma genel hatlariyla bakildiginda, bakim ve bakim ydnetim
faaliyetlerinin bir igletmeyi veya kurumu ayakta tutan, ona rekabet iistlinliigli sunan ve
varlik sebebi olan, iiretim hedeflerine ulasabilmesini saglayan bir ¢izgiye dogru

gelistigini ifade etmek miimkiindiir.

3.1.4 Bakim Yonetiminde Model ve Yaklasimlar

Tarihsel perspektiften bakim olgusunun gelisme evrelerine bakildiginda
ozellikle kiiresellesmenin yayginlastigi, bilgisayar teknolojilerinin ve kitle ulagim
araglarinin gelistigi 1990’l1 yillarin basindan bu yana daha stratejik ve farkli
algilanmaya baslandig1 goriilmektedir (Parida ve Chattopadhyay, 2007:11).
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Nitekim bakim olgusunun endiistriyel ve yonetsel alanda stratejik oneminin
farkina varilmaya baslanmasiyla birlikte, bircok arastirmaci ve akademisyen
tarafindan farkli bakim yonetim yaklasimlar1 ve modelleri gelistirilmeye baslanmistir
(Waeyenbergh ve Pintelon, 2004:395).

Boylece giiniimiize kadar gelen sekilde hedefleri benzer ve kapsamu itibariyle
farkli sektorlere 6zgii pek ¢cok bakim yonetim modeli gelistirilmistir. Bunlardan en
popiiler olanlarindan bir tanesinde “Bakim Yonetim Aracit” modelidir (Waeyenbergh
ve Pintelon, 2004:396).

S6z konusu modelde bakim yonetiminde siki bir maliyet kontrolii gerektiren
yiiksek rekabetin, gelisen teknolojinin zaruri kildig1 giivenilir tiretim donanimi ve
tiretimi stire¢ odakli bakis agisiyla ele alan Japon yonetim felsefesine 6zgii stratejiler
yer almaktadir (Pintelon ve Wassenhove 1990:60). Modelin 6ngordiigii bakim
yonetim araglari, “Kontrol Panosu” ve “Detayli Raporlar” seklinde iki boliimden
olugmaktadir (Pintelon ve Wassenhove, 1990).

Eindhoven Teknoloji Universitesi tarafindan gelistirilen, “EUT-Bakim Modeli”
denen bir yaklasimla bakim fonksiyonunun iginde yer alan siireglerin
kavramsallastirilmasi saglanmaktadir (Tsang vd., 1999). Bu yaklasimin ana hedefi
kullanimda olan teknik sistemlerin bakim ihtiyaclarinin karsilanmasidir ve bunun
basarilmasi1 i¢in performans degerlendirmesi ve yedek parga stok yonetiminin
desteginde, i¢ bakim kapasitesinin ve dis servislerin kullanim1 gerekmektedir.

S6z konusu modelde bakim fonksiyonunun iginde yer alan iki yOnetim
dongiisiinden bahsetmek miimkiindiir. Bu dongiilerden ilkinde, bakim fonksiyonunun
tamamina uygulanabilir yonetimsel siire¢lerden olugsmasi esas alinmaktadir. Bakim
politikalariin  agikca belirlenmesi, amaglarin ortaya konulmasi, planlama
(organizasyonel yapi, isgiicli, kaynaklarin tahsisi, faaliyet plani vb.), denetim ve
performans degerlendirmesi bu siirecleri tanimlamaktadir (Pintelon ve Gelders,
1992:4).

EUT Bakim Modelinde yer alan ikinci dongii ise, teknik sistemlerin basli bagina
ele alindig1 bir yapida olup; bakim faaliyetlerinin yerine getirilmesi ve teknik
planlamanin yapilmasi esas alinmaktadir. Bu dongli kapsaminda, bakim metotlar1
(reaktif, koruyucu, durum esasli, toplam iiretken bakim, vb), planlama ve bakim

kararlarinin optimizasyonu, zamanlama ve igin icrast yer almaktadir. Dongii,
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performans bilgisinin elde edilmesi ve analizinin yapilmasi neticesinde gergeklesen
geri bilgi akisinin saglanmasi ile kapanmaktadir (Geraerds, 1991).

Bir bagka bakim yonetim modelinde ise Vanneste ve Wassenhove (1995),
giivenirliligi ve kaliteyi én planda ele alma yoluna gitmislerdir. Uretimdeki yeni
kavramlarla iligkilendirdikleri bakim yonetiminde yasanan kayda deger degisimlere
ragmen, heniiz yapilandirilmis bir bakim ydnetim modelinin ileri siiriilemediginden
bahseden arastirmacilara gore bakim yonetiminin esasi etkinlik ve etkililik analizine
gore olusturulmalidir. Bir ¢6ziim teknigi olmasinin Otesinde bir kilavuz olarak
tanimladiklar1 ¢alismalarinda fabrika performansinin arttirilmasina yonelik olarak
bakimin etkinligini ve etkililigini tartismaktadirlar.

Campbell (1995) ise, etkin bir bakim ydnetimi i¢in piramit yapida bir model
onermisdir. S6z konusu model, isletmenin sahip oldugu her bir fiziksel varlik i¢in ayr1
bir stratejinin belirlenmesi ile sekillenmeye baslamaktadir. Isletmenin genel plani ile
tamamen uyusmasi gerekli goriilen bakim yonetim modelinde her bir fiziksel varligin
Oomiir devri boyunca islerliginin saglanmasinda organizasyon kontrolii kazanmak ve
tiim c¢alisanlar1 bu siirecin bir pargasi yapma felsefesi bulunmaktadir. Ayrica modelde,
bakim faaliyetlerinin aksamadan siirmesi konusunda planlanan bakim gerekliligi
kontrol stirecleri, CMMS (Bakim Yonetim Otomasyon Sistemi), bakim fonksiyonu
Ol¢iim sistemiyle desteklenerek tiim bakim faaliyetlerinin 6nceden planlanmasi ve
programlanmasi 6nerilmektedir.

Ozellikle modelde fiziksel varliklarin organizasyon igin sagladiklar1 degere ve
tagidiklar1 risklere gore bazi bakim ydntem ve esaslarinin ayri ayri1 belirlenmesi
gerektigi vurgulanmaktadir. Ornegin modelde, ariza olusumuna kadar calistirma,
programli par¢a degisimi, programli tiimden elden gegirme, 6zel amaclh bakim (ad-
hoc maintenance), koruyucu bakim, kullanim esasli bakim, durum esasl bakim ve
yeniden tasarim gibi ¢ok kapsamli bakim teknikleri 6nerilmektedir.

Modelde daha sonraki asamalarda ise, siirekli bir gelisimin saglamasi i¢in
“Toplam Verimli Bakim (TPM)” ve “Giivenilirlik Merkezli Bakim (RCM)” gibi iki
onemli yaklagimdan ve bakimin tekrar yapilandirilmasi siirecinden bahsedilmektedir
(Campbell, 1995).

Ilerleyen dénemlerde yapilan arastirma ve calismalarda, {iretimdeki

makinelesmenin ve otomasyonun gelisiminden yola ¢ikarak, 6nemi siiratle biiyiiyen
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bakim yonetiminin etkililigini arttiracak ve bakim yoOnetiminde optimizasyon
siireglerinden yararlanmay1 esas alan modeller gelistirilmistir (Dekker, 1996).

Bakim yonetiminde optimizasyonu esas alan modellere bakildiginda maliyet,
kalite ve {irlin teslim performansi ekseninde iiretimde rekabetin saglanmasinda
bakimin 6neminin 6n plana ¢ikarildig1 goriilmektedir.

Yine bu kapsamda yapilan baska bir calismada Swanson (1997), iiretim
teknolojisinin bakim yonetim sistemlerini etkiledigini belirtmektedir. Bu etkilesim
nedeniyle bakim yonetimleri artik ¢ok karmasik ve teknik ayrintilardan olusan stiregler
haline gelmis; glinlimiiz bakim yonetim modellerinin, iiretim kontrol sistemleriyle bir
biitiin olarak tasarlanmas1 gerektigi iizerinde durulmustur. Bu yaklagima gore bakim
ve iretim faaliyetleri ve departmanlar1 arasinda giiglii iletisim ve koordinasyon
gerekliligi olup; ayrica teknik uzmanlik, koruyucu bakim faaliyetleri ve bakim
uygulamalari ortaklasa yiiriitiilmelidir.

Kiiresellesen diinyada gelistirilen bir baska bakim ydnetim modelinde ise,
giiniimiiz endiistrilerinde organizasyon verimliligin artmasinda etkin bir bakim
yonetim modeli gelistirmenin en ucuz sekilde “kiyaslama” (benchmarking)”
sonucunda elde edilecegi savunulmaktadir (Luxhoj vd., 1997).

Kiyaslama modeliyle gelismis {lkelerle veya isletmelerle bakim
gereksinimlerinin kiyaslanmasi, buna gore firmanin kendine 6zgii bakim yonetim
modeli gelistirmesi ve bakim faaliyetlerini planlamas1 6nerilmektedir. Bu kapsamda
kiyaslama yapilacak &nemli maliyetler sunlardir: ilk olarak toplam bakim
maliyetlerinin muhasebesi, ¢ikartildiktan sonra, isletmedeki bakim maliyetlerinin
toplam tiretim maliyetlerine veya varlik yatirim maliyetlerine oran1 hesaplanmalidir
(Luxhoj vd., 1997).

Kiyaslama yoluyla isletmeye uygun bakim modelini gelistirmek i¢in toplam
bakimla ilgili calisan sayis1 veya bakim personeli sayisinin toplam {iretim personeli
sayisina orani hesaplandiktan sonra son olarak, bakimin yapilmiyor olmasinin
finansal, ¢evresel, isgiicli/miisteri emniyeti, makine/donanim emniyeti yoniinden
uygunlugu esas alinmalidir (Wang vd., 2007:151).

Bu oranlar hesaplanarak, merkezi diizeyde tartisildiktan sonra ortaya g¢ikan
kriterlere ve maliyetlere gore bakim faaliyetlerinin programlanmasi ve belirlenmesi

s6z konusu bakim modeli ve uygulamalarini belirlemektedir (Marquez, 2007).
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Buraya kadar anlatilan tiim bakim yonetim model ve yaklasimlarina
bakildiginda reaktif bakimin geleneksel bir yaklasim niteligi tasidigini sdylemek
miimkiindiir. Ilerleyen dénemlerde bilgi teknolojisinde yasanan gelismelerle birlikte
bakim modeli aragtirma ve arayislari, bakimin pro-aktif bir sekilde modellenmesi
sonucunu dogurdugunu sdylemek miimkiindiir (Luxhoj vd., 1997).

Dolayisiyla teknolojide ve endiistriyel alanlarda kiiresel ol¢ekte yasanan
gelismeler, paralelinde insan/cevre faktorlerinin dikkate aliniyor olmasi, bakim
yonetim stratejilerinin tasariminda tek bir bakim politikas1 veya yaklasimi yerine,
birden fazlasinin birlikte ele alinabiliyor olmasini1 gerektirmektedir (Tiirkan ve Esnaf,
2008:614).

Ozellikle &nleyici, ongoriisel, pro-aktif ve toplam verimlilik esasli bakim
yaklagimlari, modern bakim ydnetim tasarimlarinda beraberce ve etkilesimli olarak
kullanilmasii 6neren yeni bakim yonetim modellerinin ortaya ¢ikmasina zemin
hazirlamistir (Waeyenbergh ve Pintelon, 2004:396).

Sonug olarak bakim yonetimi modeli gelistirme siireclerinde etkililik, verimlilik,
maliyet ve kullanighilik seklinde hedefleri olan, igletmelerin mal veya hizmet {iretim
sistemleriyle uyumlu, koordineli ve isbirligi halinde bakim yonetim modeli
gelistirilmesinin ortak 6zellik olarak tiim bakim modellerinde oldugunu ifade etmek

miimk{indiir.
3.1.4.1 Reaktif/diizeltici bakim model ve stratejileri

Reaktif bakim modeli, bakim yonetimine geleneksel yaklagimi esas alan, sadece
ariza olusumunda bagvurulan, yedek parca ve isgilicli hazir olma seviyelerinin ¢ok
biiylik 6nem arz ettigi ve bakim planlamalarinin dikkate alinmadig: bir yap1 olarak
nitelendirilmektedir (Waeyenbergh ve Pintelon, 2004:397).

Yiiksek oranlarda yedek par¢a ve insan giicii kaynaginin kullanimini gerektiren
reaktif bakim modeli kapsaminda basit seviyede bakim otomasyon sistemlerinin
kullaniminin yeterli gelecegi anlayisi esas alinmaktadir (Tiirkan ve Esnaf, 2008:614).
S6z konusu bakim modelinin ve bakim faaliyetlerinin isletmenin toplam ve uzun
vadeli karliligini 6nemsemeyen, Omiir devri maliyet yaklagimini benimsemeyen
isletmelerce giiniimiizde de takip edildigini sdylemek miimkiindiir (Kans ve Ingwald,

2008).
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Diger bir ifadeyle reaktif bakim model ve stratejileri aslinda “Ariza Esash
Bakim” anlayisina gore yapilan bakim faaliyetlerini nitelemektedir. Dolayisiyla bu
modelde, arizanin olusmasina yonelik tedbirleri alinmamakta, sadece ariza ya da kusur
olustugunda yapilmas1 gerekecek bakimla ilgili maliyetler karsilanmasi esas
alinmaktadir (Gorener, 2012:15). Diger bir ifadeyle ariza rapor edilmemisse bakim
yaptirmanin yada yeni makine veya cihazlara bakim uygulanmasinin maliyetine
katlanilmaya gerek bulunmamaktadir (Al-Najjar ve Alsyouf, 2003).

Ancak giiniimiizde bu tarz reaktif bir yaklasimla hareket edildigi takdirde;
beklenmeyen biiyiik arizalarin ortaya ¢ikabilecegi, iiretim kapasitesinin dalgalanmasi,
yiiksek hurda ciktist1 ve iiretim kaybi gibi genel isletme maliyetlerini arttiric
faktorlerin neden olabilecegi kayiplar géz ardi edilmektedir. Ozellikle havayolu
tagimaciligini igersine alan ulastirma sektoriinde boylesine kisitli ve kisa vadeli
maliyet kazanimma dayanan bir anlayigla bakim faaliyetlerinin siirdiirtilmesi
giiniimiizde zaten pek miimkiin degildir (Swanson, 2001).

Literatiirde “Diizeltici Bakim” olarak da tanimlananin bu bakim politikasinin,
makine/donanim arizalarinin az yogunlukla yasandigi, ariza giderme yada diisiik
bozulma maliyetlerinin oldugu alanlarda ve isletmelerde daha uygun bir yaklasim
oldugu belirtilmektedir (Jonsson, 2000).

Ginliik is yasaminda bir isletme yada kurum tarafindan kullanilan makine,
donanim veya cihazlar yeni ise, ariza olusumunun minimal seviyede olmasi
beklenmekte olup; makine/donanim bozuluncaya kadar ya da sistem duruncaya kadar
herhangi bir maliyet olusumundan s6z edilmeyecektir (Gorener, 2012:16).

Ancak bu tarz bir yaklasim, gercekte makine/donanimin 6miir devrini azaltic
bir faktordiir. Ciinkii ariza olusumuna kadar 6nlem alinmiyor olmasi sadece birincil
makine/donanimlarda degil, etkilesim halinde bulunduklar1 diger alt seviyelerdeki
makine/donanimlarda da ilave arizalar meydana getirebilecektir (Cebi vd., 2008:17).
Ayrica aniden olusan ariza giderme faaliyetleri, isletmeye fazladan isgiicii, mesai ve
yedek parca stok maliyetleri doguracag: gibi, sadece arizalanan makinenin bulundugu
departmanin degil, belki de isletmenin tiim iiretim faaliyetlerinin durmasina neden
olabilecektir (Gerede 1998:13).

Ote yandan reaktif bakim model ve stratejisinin, baslangi¢ maliyetlerinin son

derece diisilk (cogu zaman garanti kapsaminda bulunmasi nedeniyle {icretsiz
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yapilmast) olmasi, bakim i¢in hi¢ personele ihtiya¢ duyulmamasi gibi nedenlerle tercih
edildigi goriilmektedir (Topaz ve Siimen, 2003).

Buna karsilik modelin dezavantajlart olarak, makine/donanimin plansiz
durmasina bagli olarak artan maliyetler, Ozellikle zamansiz onarim ve parca
degisimleri i¢cin harcanan fazla mesailer ve ilave maliyetler ile makine/donanim
arizalarindan kaynaklanan iiretimin tamamen durmasi gibi problemleri saymak

miimkiindiir (Almeanazel, 2010:519).
3.1.4.2 Koruyucu/onleyici bakim model ve stratejileri

Gliniimiiziin endiistriyel iiretim sistemlerinde arizalar olustugunda pahali olan
iiretim sistemleri atil duruma gegmekte, isgiicli optimal bir sekilde kullanilamamakta
ve bu durumdan isletmenin sabit maliyetleri negatif olarak etkilenmektedir (Gerede,
2007).

Bu yiizden igletmenin genel basarisinda, arizalarin siiratli bir sekilde giderilmesi
Onem arz etmekte ve bir makine/donanim arizalarinin maliyeti onarim zamaninin
Otesinde algilanmasi gereken problem olarak tanimlanmaktadir. Bazen arizalarin
giderilmesinden sonra yeniden faaliyete gecildiginde, kaliteli {iriin elde edilebilmesi
i¢in liretim sistemlerinin belirli bir siire ¢alistirilmasi bile gerekmektedir (Cholasuke
vd., 2004).

Tiim bunlara ek olarak; gerek ariza esnalarinda, gerekse arizalarin
giderilmesinden hemen sonraki siireclerde iirlinlerle ilgili ciddi kalite problemleri
yasanabilmektedir. Iste bu gibi nedenlerle ariza esnasindaki ve sonraki siireglerin
iiretim siirecine olumsuz etkilerinden dolayi, isletmeler makine/donanim arizalarinin
olugsmamasi i¢in “koruyucu bakim” seklinde tabir edilen bir takim faaliyetleri icra
etmektedir (Heizer ve Render, 2012).

Bir makine/donanimin ¢aligma zamanina bagh olarak belirli araliklarla yapilan
bakim faaliyetleri olarak tanimlanan koruyucu bakim faaliyetleri, bakimi yapilan
makine/donanimda arizalarinin 6nlenmesi maksadiyla ortaya ¢ikan tiim aksakliklar
zaman asimiyla iligkilendirilmekte ve olusum dagilimlarinin periyotlar1 6zenle takip
edilmektedir (Marquez, 2007).

Bakim modeli arastirmalarinda arizanin kaynaklariin tespitine yonelik daha
i¢gsel yaklasim anlamia gelen “kullanim (zaman) esasli bakim” koruyucu bakim

yaklagiminin en 6nemli bileseni olarak kabul gormektedir (Jonsson, 2000:3). Belirli
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bir zaman asmimindan veya malzeme makine/donanimin belirli bir oranda
kullanimindan sonra yerine getirilen bakim faaliyetleri bu model kapsamindadir.

Makine/teghizatin belirli bir zaman aralifindan sonra bozulacagi olasiliginin
tahminine dayal1 bir yaklasim olan bu bakim politikas1 kapsamina; makine/donanim
ve parca yaglamalari, parga degisimleri, temizleme, makine/donanima yapilan
muayeneler ve ayarlamalar gibi faaliyetler girmektedir. Ariza ve kusur olasiliklarinin
azaltilmasi ve makine/donanim dmriiniin uzamasi bu bakim politikasinin avantajlar
olarak tanimlanmaktadir (Swanson, 1997).

Ayni zamanda “kullanim esasli bakim” olarak da tanimlanan bu bakim
politikasini tatbik etmenin ana amacinda; makine/donanimin gercek durumundan
bagimsiz olarak dnceden belirlenmis zaman veya takvim esasli donemlerle bakim
faaliyetleri icra ederek ariza oranlarini ve olasi olumsuz giderleri azaltma felsefesi yer
almaktadir (Gerede, 2007).

Modelde bakim maliyetlerin en aza indirgenmesi maksadiyla zamanin optimize
edilmesi gerektigi diisiiniilmekte; koruyucu bakimin zorluklar1 olarak, karar destek
sistemlerine olan ihtiyag ve yetersiz arsivsel veri gibi hususlar sayilmaktadir (Al-
Najjar ve Alsyouf, 2003).

Onleyici bakim stratejisinin nihai amacinm; sistem ve bilesenlerinin
kullanilabilir dmiirlerinin uzatilmasi oldugu sdylenmektedir. Baz1 aragtirmalar, reaktif
bakim stratejisi kullanan isletmelerin stratejilerini Onleyici bakim olarak
degistirdiklerinde %18’lere varan maliyet azalimi sagladiklarin1 ortaya koymaktadir
(Cholasuke vd. 2004). En optimal bakim stratejisi olmadig1 sdylenebiliyor olsa da,
reaktif yaklagimlara gore bir¢ok avantajinin oldugu bilinmektedir.

Baz1 basit miidahaleler ile makine/donanimlarin Omirlerinin uzatilmasi,
arizalarin ve sistem durmalarinin azaltmasi ve daha etkin bir sekilde ¢alismalarinin
saglanmas1 miimkiin goriinmektedir (Gerede, 2007).

Onleyici/koruyucu bakimin diger bir avantaji kapsaminda; giivenirli§i zamana
kars1 degisen makine/donanim ve parcalara c¢esitli bakim islemleri uygulayarak
giivenirliligin istenmeyen noktalara ulagsmasini engellemeye ¢aligmak sayilmaktadir.
Baska bir deyisle islevsel ariza ya da hasarlar zaman iginde diizenli bir bigimde
tekrarlanan bakim isleri ile Onlenmeye c¢alisilmaktadir. Bdylelikle giivenilirlik
yonetilerek makine, donanim ve pargalarin kullanilir olma oranlari arttirilir ve bakim

ve onarim maliyetleri azaltilmaktadir (Cholasuke vd. 2004).
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Eger Onleyici bakim, islevsel arizalarin ya da hasarlarin ortaya c¢ikmasini
Onleyemez ise gilivenirliligin tekrar arttirilmasi gerekmektedir. Bunun saglanmasi
icinde diizeltici bakim tedbirleri gerekli olacaktir. Bu noktada koruyucu bakim ve
diizeltici bakim karsilikli bir etkilesim i¢inde bulunmali ve koruyucu bakim ayni
zamanda isletmedeki diizeltici bakim faaliyetleri sayisinin azaltilmasi amaciyla
yayginlastirilmalidir (Gerede, 2007).

Reaktif stratejiye nazaran bilgi gereksiniminin daha fazla oldugu bu yapi
icerisinde, yedek parga, isgiicii gibi planlamalarin 6nceden yapilma zorunlulugu
vardir. Bu durum daha ileri seviyede bakim otomasyon sisteminin kullanimini
gerektirmektedir (Al-Najjar ve Alsyouf, 2003:187-188).

Bu tiir bir bakim modeli ve stratejisi, makine/donanimlarin kullanim omriinii
uzatmakta, bakim periyotlarinin ayarlanmasinda esneklik saglamakta ve
makine/donanim ve siire¢ arizalarmi azaltmaktadir. Konuyla ilgili c¢esitli
aragtirmalarda s6z konusu bakim modeli ve stratejilerinin %12 -%18 arasinda maliyet
azaltimi sagladigi ileri siiriilmektedir (Al-Najjar ve Alsyouf, 2003:189).

Son olarak belirtilmelidir ki; bu modelin dezavantajlari olarak sayilan unsurlarin
basinda bu tiir faaliyetlerin ¢ok biiyiik arizalar1 engellemesinin s6z konusu olmadigi,
daha fazla isgiicii kullanim1 gerektirdigi ve ihtiya¢ duyulmayan bakim faaliyetlerine

neden oldugu sdylenmektedir (Jonsson, 2000:4).
3.1.4.3 Ongoriisel bakim modelleri

“Koruyucu bakim” ile aymi prensiplere dayandigi ifade edilen bu bakim
stratejisinde makine/donanimlarin {izerinden periyodik araliklarla alinan fiziksel
parametre Ol¢iimlerinin zaman igerisindeki egilimlerini izleyerek makine/donanim
saglig1 hakkinda gelecege yonelik bir kestirimde (6ngdriimde) bulunmaya endeksli bir
bakim modeli 6nerilmektedir (Swanson, 1997).

Bu yaklasimin temelinde makine/donanimlart durdurmaksizin, ¢aligiyor
durumda iken saglikli veriler alinmasi ve bu verilerin zaman igerisinde degisiminin
izlenmesi yatmaktadir. Makine/donanimlarin durumlarinin izlenmesinde bazi fiziksel
parametrelerin titresim verilerinin izlenmesi ve analizinin, en énemli husus oldugu
sOylenebilir (Topaz ve Stimen, 2003:12).

Ongoriisel bakim modeli; malzemelerdeki bozulmalarin derecesine dayanilarak,

gercek bir ariza bilgisine ulasmak maksadiyla makine/donanimin gézlemlenmesine
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olanak veren tekniklerin ve teknolojilerin kullanimi gerektiren bir yaklasimdir.
Gozlem faaliyetinin gergeklesebilmesi i¢in iiretim siirecinden gelen gercek zamanl
verilere duyulan gereksinim yiiksek seviyededir. Bahsi gecen diger stratejilere nazaran
bakim planlamasinin daha esnek bir sekilde yapilabildigini sdylemek miimkiindiir.
Daha fazla gercek zamanli bilgiye ulasilabiliyor olunmasi bakim planlarinda bu
esnekligi saglamaktadir (Kans ve Ingwald, 2008).

Model daha ¢ok deterministik ve olasilikli modellere dayandirilan bir bakim
politikas1 olmakla beraber, makine/techizat/sistemlerin ger¢cek durumlarini ortaya
koymaya yarayan Olciilebilir gozlem parametreleri vasitasiyla ariza davraniglari
hakkinda bilgi edinilmesi 6ngoriilmektedir. Etkin bir sekilde takip edilen durum esaslh
bakim politikasi, bakim kararlarinin makine/donanimla ilgili mevcut ve ge¢mis
bilgilere dayandirilarak alinmasi olanagi tanimaktadir. Bu yaklagim, gereksiz par¢a
degisimlerinin gerceklesmesine engel olmakta ve makine/donanimin ariza olusumuna
kadar faaliyetine izin vermektedir (Al- Najjar ve Alsyouf, 2003:191).

Modelin onleyici bakim stratejisinden farkli en o6nemli 6zelligi; bakim
gereksinimlerinin dnceden belirlenmis takvim veya kullanim zamani araliklarina
degil, makine/donanimin ger¢ek durumuna dayandiriliyor olmasidir. Modelde bu
yilizden bakim faaliyetleri malzeme ve makine/donanimdan elde edilen sayisal durum
bilgilerine gore sekillenmektedir (Jonsson, 2000:4).

Yapilan arastirmalar, “Oongoriisel bakim stratejisi” tercih eden isletmelerde,
yatirim getirilerinin on kat arttigini, bakim maliyetlerinde %25-%30, ariza
miktarlarinda %70-75, iiretim sistemi durmalarinda %35-%45 oranlarinda azalmalar
ve lretimde %20-%25 oraninda artis kaydedildigini ortaya koymaktadir (Kans ve
Ingwald, 2008).

Ongoriisel bakim stratejisinin olumlu yanlar1 olarak; makine/donanim ve
bilesenlerinin operasyonel Omiirlerini ve kullanilabilirligini artirmak, oOnleyici ve
diizeltici tedbirlerin alinmasina olanak saglamak, makine/donanim ve siireg
kesintilerinde azalma saglamak seklinde hususlar siralanmaktadir (Wireman,
2005:155).

Ayrica modelin yedek parga ve isgiicii maliyetlerini azaltmak, daha iyi iiriin
kalitesi saglamak, calisan ve ¢cevre emniyetini arttirmak seklinde avantajlarinin oldugu
da ifade edilmektedir. Modelin dezavantaj1 olarak ise; literatiirde bu modelin test ve

tespit cihazlarina yapilan yatirrm maliyetlerini arttirdigi, bakim personelinin egitim
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giderlerini ve bakim baslangic maliyetlerini oldukca fazla yiikselttigi seklinde
elestirildigi goriilmektedir. Bunlara ek olarak bu strateji daha fazla uzman personel
gerektirdiginden ilave maliyetler yaratmaktadir (Marquez, 2007:29).

Literatiirde, “durum esasli bakim” olarak da tanimlanan bu bakim stratejisinde
uygulanan “durum goézlemi” tekniginin, bakim yonetim araci olmasinin 6tesinde bir
optimizasyon ve giivenilirlik gelistirme araci olmasi gerektigi vurgulanmaktadir
(Peters, 2006:255).

Bu teknikle calisir durumdaki makine/donanimlarin ¢esitli bakim analizleri
yapilarak gelecekte arizalarin olusmasina engel olmak maksadiyla bakim miidahaleleri
yapilmaktadir. Ayrica teknolojik tekniklerden ayri olarak istatiksel siire¢ kontrol
teknikleri, makine/donanim performans kontrolii veya insan duyulari (gérme, dinleme,
tatma, dokunma ve koklama) iligkili durum gozlem teknikleri de modelde yer
almaktadir (Kans ve Ingwald, 2008).

Modelin avantajlarinin baginda ne zaman bakim yapilmasi gerektigi konusunda
daha isabetli kararlar verilmesini saglamak, bakim uygulamalarinin bakim personeline
dogru zamanda dogru yerde dogru bakim seklini uygulamasina olanak saglamak
seklinde goriisler ileri siirlilmektedir. Bunun yam sira yedek parga maliyetlerinin,
sistem kesintilerinin ve onarim i¢in gegen zamanlarin en aza indirgenmesi s6z konusu
bakim modelinin olumlu yanlar1 olarak siralanmaktadir (Al- Najjar ve Alsyouf, 2003).

S6z konusu olumlu taraflarin yaninda, baglangic maliyetlerinin yiiksek olusu
gibi olumsuz sayilabilecek yoniinii de vurgulamak gerekmektedir. Makine/donanim
tedarigi yapacak olan isletmelerin, dngoriisel bakim veya durum esasli bakim stratejisi
tercihinde, beraberinde tedarik etmek zorunda kalacagi durum gozlem teknolojilerini
de yatirim maliyetleri icerisine dahil etmeleri gerekmektedir (Topaz ve Siimen,
2003:39).

Ayrica bu stratejinin se¢iminde, isletmenin izleyecegi bakim politikalar: farklilik
gostereceginden, igletmenin organizasyon yapisinda yasanacak degisimler de dikkate

alinmas1 gereken hususlardan sayilmaktadir (Peters, 2006:258).

3.1.4.4 Pro-aktif bakim model ve stratejisi

En yalin sekliyle pro-aktif bakim stratejisi; arizalarin olusmadan Once
onlenmeleri ve dngoriilmeleri i¢in yapilan faaliyetler toplami olarak tanimlanmaktadir

(Bevilacqua ve Braglia 2000:72).
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Bakim uygulamalarinin bir karlilik merkezi haline gegirilebilme becerisi olarak
tanimlanan pro-aktif bakim modelinde; proaktif olmak, bakim siirecini planlarken
esnek olmak, dogru olusturulmus bir bakim bilgi arsivi tutmak ve ariza analizlerini
stirekli olarak yapmak seklinde stratejiler kullanilmaktadir (Cholasuke vd. 2004).

Pro-aktif bakim modeli makine/donanimin ger¢gek durum bilgilerine dayanilarak
maliyet etkin bakim kararlarinin verilmesine firsat veren ve arizanin olusmasina kadar
gececek siirenin tahmin edilmesi maksadiyla ileri seviyede durum gozlem
tekniklerinin ve bilgi teknolojileri kaynaklarinin kullanimin1  gerektiren bir
yaklagimdir. Bu ylizden strateji; ariza olusum nedenlerinin baglangi¢ noktalarina kadar
gidilmesini dngdrmektedir (Kans ve Ingwald, 2008).

Modelde yer alan pro-aktif bakim stratejileri ise; makine/donanimlarin
giivenilirliginin saglanabilmesi ve silirdiiriilebilmesi i¢in kullanilan bir bakim stratejisi
olarak nitelendirilmektedir. Diizeltici bakim miidahalelerinin gbz 6niinde bulunan ve
kolaylikla fark edilen ariza belirtilerinden veya makine asinmalarindan ziyade ariza
olusumlarinin kok nedenlerine yonlendirildigi bir yaklasim oldugu ve ii¢ agsamadan
olustugu belirtilmektedir (Marquez ve Gupta, 2006).

Bunlarin basinda, arizayla ilgili kok nedenle ilgili ol¢iilebilir bir hedef ve
standart tanimlanmasi gelmektedir. ikinci temel bakim stratejisi ise s6z konusu
arizanin kok nedenin hedeflenen bir seviye igerisinde kontroliiniin saglanmasinda
bakim programlarinin uygulanmasi gelmektedir. Modelin son stratejisi ise belirli
Olctim teknikleri kullanilarak arizanin kok nedenine iliskin gézlemlerin ve analizlerin
yapilmasi gelmektedir (Cholasuke vd., 2004).

Pro-aktif bakim stratejisinde; arizalarin belirtisinden ¢ok, kok nedenlerini
bulmaya odakli olmasi, makine/donanimlarin ve iiretim siireclerinde yasanan
anormalliklerin asil nedenlerine iniyor olmasi, makine/donanimlarin dmiir devirlerinin
uzamasini, liretim kapasitesini arttirmasini ve isletmeye katacagi katma degeri daha
iist seviyeye c¢ikartmasi modelin giiclii yanlar1 olarak siralanmaktadir (Kans ve

Ingwald, 2008).
3.1.4.5 Giivenilirlik merkezli bakim modeli

Giivenilirlik merkezli bakim; geride kalan bolimde tanimlanmaya c¢aligilan
bakim stratejilerinin Otesinde daha genis sinirlar1 olan alt sistem ve siireg

analizlerinden olusmaktadir (Bevilacqua ve Braglia, 2000:73).
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Ariza durumlarinda ve makine/donanimlarin giivenilir bi¢imde fonksiyonlarini
devam ettirmeleri i¢in, gerekli bakim gorevlerinin ve stratejilerinin se¢imi oldukca
onemlidir. Bu siiregte ortaya ¢ikan arizalarin makine/donanimlar1 gérev yapamaz
duruma diigiirme seviyelerinin belirlenmesinde ise, “bakim uygula” veya “degistir”
seklindeki karar agsamasinda etkinligin ve ekonomikligin analizini ortaya koyan bir
karar destek siireci seklinde ele alinan bir model olarak karsimiza c¢ikmaktadir
(Marquez ve Gupta, 2006).

Gtivenilirlik merkezli bakim, bakimi ¢ok degisik ve genis bir boyutta ele alan bir
mithendislik yaklasimi olarak tanimlanmaktadir (Koksal, 2007:81). Bakimu,
makine/donanimlarin belirlenmis fonksiyonlarinin yerine getirilmesindeki islemlerin
tiimii olarak gormektedir. Fiziksel varliklarin faal olma durumlariin gézlemlenmesi,
Ongorilmesi, degerlendirilmesi olanagi saglayan bir disiplin oldugu belirtilmekte ve
bir isletmedeki tiim makineler/donanimlar i¢in ¢alisma esaslarinin belirlenmesi ve
“Ariza Durumlarmin FEtkisi ve Kritikliginin Analizi”nin yapilmasi bu disiplinin
baslangig siireci olarak tanimlanmaktadir (Kans ve Ingwald, 2008).

Bu bakim stratejisi mantig1 igerisinde, s6z konusu analizde tespit edilen ariza
durumlarina istinaden uygun bakim gorevlerinin tanimlaniyor olmasi gerekmektedir.
Burada bakim gorevlerinin tanimlanmasinda rasyonel olunarak dogru is tanimlarinin
yapilmasi ve bakim faaliyetlerinin uygulanabilirliginin siirekli kilinmasinin esas
alinmas1 6nemli sayilmaktadir (Koksal, 2007:83).

Giivenilirlik merkezli bakim, makine/donanimlarin 6miir devirleri boyunca canl
tutulmas1 gereken, bakim faaliyetleri etkinliginin bir devamlilik icerisinde
degerlendirilmeye ac¢ik oldugu ve kazanilan tecriibelerin siirekli gelisimin
saglanmasinda ¢ok biiyiik 6nem arz ettigi bir siirectir. Arizalarin esas nedenlerinin
ortaya konmasinda sistematik, maliyet-etkin bir yaklasim olarak kabul edildigi ifade
edilmektedir (Kans ve Ingwald, 2008).

Bu bakim yaklagiminin nasil tesis edildigi ile ilgili asamali bir genel yap1
tanimlanmas1 gerekirse; ilk olarak bakim miidahalesi gereken makine/donanimlar
onem durumlarina gore siralanmakta ve fonksiyonlar1 tanimlanmaktadir. Daha sonra
bu makine/donanimlarin ariza durumlar1 nedenleri ile birlikte belirlenmekte ve
arizalarla ilgili kesin sonuglara ulasilmaya calisilmaktadir. Kesin sonuglara iliskin
bilgilerin tespitinden sonra, kritiklik seviyelerinin belirlenmesi bir diger 6nemli agama

olarak ele alinmaktadir. Kritiklik seviyeleri, makine/donanim i¢in yapilacak bakim
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miidahalelerindeki onceliklerin belirlenmesinde 6nemli sayilmaktadir. Kritik 6neme
haiz olmayan sistemlerin ariza olusumuna kadar (run to failure) ¢alistirllmasina ve
reaktif bir yaklagim icerisinde miidahale gérmelerine izin verilirken, kritik sistemlere
ise ne pahasina olursa olsun miidahale edilmesi yaklagimi icinde olunmaktadir
(Marquez ve Gupta, 2006).

Modelde yer alan bakim stratejileri tercihlerinde “arizalarin esas nedenleri”
merkezli bir diislince sistemine sahip olunmasi gerektigi degerlendirilmektedir
(Marquez, 2007:134). Giivenilirlik merkezli bakimi; islemekte olan yapinin
(Grtin/hizmet iiretim) en Onemli parcalarmi ilgilendiren bakim gorevlerini olusum
sikliklartyla beraber tanimlamaya caligsan bir kilavuz olarak degerlendirmektedir. Bu
bakim yaklagimindaki basarinin, bir degerlendirme ekibi tarafindan yapilan
belirlenmis bir siirecin fonksiyonel analizine dayandigina isaret edilmektedir
(Cholasuke vd., 2004).

Bununla birlikte isletmenin/organizasyonun gercek bakim ihtiyaclarina karsilik
verebilecek esnek bir bakim yoOnetim sisteminin bu ekibin gayretleriyle ortaya
cikarilabilecegi fikri savunulmaktadir (Marquez, 2007:135).

S6z konusu modelin, gereksiz bakim miidahalelerini ve tiimden elden
gecirmeleri (overhauling) ortadan kaldirdig: veya en aza indirgedigi i¢in; bir yandan
bakim maliyetlerini azaltirken diger yandan ani arizalarin meydana gelme
olasiliklarini diigiirdiigi belirtilmektedir (Koksal, 2007:21). Ayrica bu modelin kritik
makine/donanimlardaki  bakim faaliyetlerine  odaklanarak, —makine/donanim
giivenilirligini arttirdig1 da olumlu yonii olarak literatiirde belirtilmektedir (Koksal,
2007).

Buna karsilik model, teknik personel egitimi ve teknik donanim
gereksinimleriyle iligkili biiyiik baslangi¢ maliyetlerine neden olmasinin yani sira, bu
yaklagimla saglanan tasarruflarin iist yonetim tarafindan kolaylikla goriilememesinden

dolay1 elestirildigini soylemek miimkiindiir (Kans ve Ingwald, 2008).
3.1.4.6 Toplam verimlilik merkezli bakim modelleri

Japon iiretim sistemi i¢in gelistirilmis olan ve tam zamanli tiretim, ileri iiretim
teknolojileri ve tiriin kalitesinin desteklenmesinde ve saglanmasinda kullanilan bir

bakim yonetim felsefesidir (Gorener, 2012:18).
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Uretimde malzeme ve zaman kaybinin en fazla yasandig: siiregleri nitelendiren
altt 6nemli kaybin (ariza kayiplari, kurulum ve ayar kayiplari, yavaslama ve kisa
kesintiler, diisiik hizda ¢alismalar, 1skarta/yeniden islemeler, model degistirmeler)
sifira veya en aza indirgenmesi odakli bir yaklagim olup; bakim siirecinde bir
katilimceilik felsefesi olarak algilanmaktadir (Swanson, 2001).

Bu strateji tercihinde, bakim departmaninin sorumlulugunda icra edilmekte olan
bakim faaliyetlerinden bazilarinin tiretimle ilgili birimlerin de sorumlulugu altina
girdigi veya bu faaliyetlerin dig servis saglayicilar tarafindan icra edildigi
gozlemlenmektedir (Temiz vd., 2010:57).

Merkeziyetci olmayan bir sistematik icerisinde tanimlanan toplam verimli bakim
modeliyle ilgili olarak, bakimin yonetilmesinde émiir devri ve ¢alisanlarinin katilimi
esasli bir bakim yaklagiminin yer aldig1 sdylenebilir (Luxhoj vd., 1997:6).

S6z konusu bakim modelinde, toplam makine/donanim etkinlik ve verimliliginin
maksimize edilmesi, makine/donanim omiir devri boyunca kullanilacak bir koruyucu
bakim programimin gelistirilmesi, makine/donanimin islerliginin saglanmasinda
operatorlerin  katiliminin  saglanmasi ve koruyucu bakimin saglanmasinda
motivasyonel yonetimin kullanilmasi 6nerilmektedir (Gorener ve Yenen, 2007:47).

Toplam verimli bakim modelinin, toplam makine/donanim etkinligini en iist
seviye cikarmasi icin tasarlandigi ve bunun gerg¢eklesmesinde makine/donanimin
Oomiir devrini kapsayacak ve dmiir devriyle ilgili tiim faaliyetleri ele alacak (kullanim,
planlama, bakim vb.) kapsamli bir iiretken bakim sistemi tesis edilmesi gerektigi ifade
edilmektedir (McKone vd., 2001:2).

Ayrica en tepe yoneticilerden en alt kademedeki atdlye calisanlarina kadar
kisilerin katilimi, motivasyon ydnetimi ve kiiciik grup faaliyetlerine istiraki bu
modelin ana esaslar1 arasinda yer almaktadir (Gorener, 2012:18).

Toplam verimli bakimi basar1 ile tatbik eden 200 sirketle ilgili verilere
bakildiginda; iiretim verimliliginde yaklasik 1.5 kat artis saglandigi, techizat ve
makinelerin arizalarinda %100 ila %150 oraninda azalmalarin yasandigi ifade
edilmektedir (Nas, 2001: 64). Yine modelin 6nemli bir avantaji ise s6z konusu modelin
uygulandigr 200 isletmede is kazalarinda %100’liik oranda bir azalma olmasidir.
Ayrica ayni isletmelerin bakim maliyetlerinde %30 gibi oranda azalma tespit

edilmistir (Nas, 2001: 65).
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Nas (2001) yine ayni1 ¢alismasinda, toplam verimli bakim modeline dayali bakim
stratejilerini uygulayan bir iiretim sirketinin bu bakim yaklasimina ge¢mesi ile birlikte
yasadig1 degisimlerin basinda iiretimde verimlilik artisiyla birlikte, sz konusu
isletmede tiim c¢alisanlar arasinda sifir is kazasi, sifir ariza, sifir fire ve sifir stok
diisiincesinin yerlesmesini belirtmektedir.

Sonug olarak tercih edilen veya uygulanan bakim model ve yontemleri ne olursa
olsun, bir isletmede/organizasyonda en list kademe yoneticilerden en alt kademedeki
makine/donanimi kullanan ¢alisanlara kadar bakim sorumlulugu bilincinin yerlesik
olmas1 toplam makine/donanim ve fiziki varlik etkinliginin artmasin1 saglayacagi

degerlendirilmektedir.
3.2 Bakim Yonetimi i¢in Model Tasarim Esaslar

Bakim yonetimi uygulamalar1 ve siirecleri, bir anlamda organizasyonda mevcut
fiziksel varliklarin, maksimum diizeyde verimli ve emniyetli bir sekilde
stirdiiriilmeleri i¢in gerekli olan islemlerden olusmaktadir (Cholasuke vd., 2004).

Bu kapsamda bakim yonetimi uygulamalarinin en énemli kritik basar1 faktorii;
beklenmeyen arizalarin ortaya ¢ikmasma engel olmak ve ariza sayilarini en aza
indirerek {iretimin durmasini yada yavaslamasini engellemektir (Temiz vd., 2010:52).
Isletmelerin iiretim siireclerinde &ngdriilemeyen arizalarinin siirekli ¢cikmaya devam
etmesi, siirdiiriilen bakim faaliyetlerinde atlanan bir noktanin ya da bakim
uygulamalarinda bir kacagin (defect) var olduguna isaret etmektedir. Ayrica bu tiir
kacaklarin ve hatalarin sayisi arttik¢a ise genel iiretimi durduran bir sistem hatasinin
(system failure) olusmasi pek miimkiindiir (Kans ve Ingwald, 2008).

Gilinlimiizde sayilan nedenlerle isletmeler miimkiin oldugunca biitiinlesik, pro-
aktif, etkin ve etkili bir bakim yonetim modeli dogrultusunda iiretim siireglerinde
bakim uygulamalar1 yapmay tercih etmektedirler (Temiz vd., 2010:51).

Modelin bakim faaliyetlerinin ve silireglerinin yonetilmesi kapsaminda,
koruyucu ve ongoriisel bakim planlama ve uygulamalari ile beklenmeyen arizalarin
olugmasina engel olunmasi (sifir ariza), tespit edilen arizalarin acilen ve/veya planh
olarak diizeltici bakim (arizacilik) tedbirleriyle giderilmesi beklenmektedir (Temiz
vd., 2010:57).

Ayrica bakim yonetimi i¢in gelistirilen modeller, sistematik bir sekilde bakim

faaliyetlerini tam zamanl olarak organize etmesi sayesinde, meydana gelebilecek
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sistem/siire¢ kesintisi (system failure) olasiliklarinin minimum seviyede tutulmasi da
miimkiin olmaktadir.

Iste boylesine ideal bir bakim modeli gelistirebilmek i¢in literatiirde tanimlanmus
cesitli asama ve yontemler kullanilmaktadir. Bakim modeli gelistirilmesi agisindan
asagidaki baglhiklar altinda Ozetlenen bu tiir asama ve siiregler aciklanmaya

calisilmustir.
3.2.1 Bakim Modeli Gelistirmede Genel Esaslar

Bir bakim yonetim sistemi tasariminda ilk agama isletmenin/organizasyonun
yonetimi tarafindan bakim fonksiyonunun énem ve degerinin kavrandigini gosteren
genel bakim stratejilerinin gelistirilmesidir (Sahin, 2007:66-67).

Gelistirilen bakim strateji ve yaklagimlar1 dogrultusunda igletme {ist yonetim
kademesi perspektifiyle bakimin isletme/organizasyon genel {iretim sistemi
icerisindeki yeri tanimlanarak, bakim yonetiminin en énemli ilk asamasinda ilerleme
saglanmis olunacaktir (Pintelon ve Pinjela, 2006).

Bir bakim yonetim modeli gelistirmenin ikinci asamasinda ise;
isletme/organizasyon {iist yoneticilerinin her seyden dnce bakimin zaruri bir liretim
maliyeti oldugunu, bakimin her iiretim sonucunda Oniine gegilemez bir yiik olarak
karsilarina ¢ikacaginin bilincinde olmalar1 olduk¢a 6nemlidir (David, 2005:114).

Kurum iist diizey yonetimi sayilan bilince ulastiktan sonra {i¢lincli asamada
bakim politika ve stratejilerine uygun faaliyetler gelistirilmeye caligilir. Bunun i¢in de
sektordeki rekabet ettikleri sirketlerin en iyi bakim uygulamalarinin takip edilmesi ve
uygulama gayretleri incelenerek, kendi tiretim 6zelliklerine uygun bakim faaliyet ve
yontemlerinin transfer edilmesi gerekmektedir (Baskak ve Cetisli, 2003:19).

Model tasariminin bu asamasinda 6zellikle makine/donanim ve bilesenlerinin
degisimde rekabet ettikleri firmalar1 kiyaslama yontemiyle takip ederek, rakiplerinin
bakim konusunda gelistirdikleri yeni yontem ve uygulamalart kendi iiretim
siireclerinde kullanmaya calisirlar (David, 2005:116).

Dordiincii asamada ise bakim faaliyetleri, maliyetlerin azaltilmasinda ve rekabet
avantaji saglanmasinda potansiyel bir giic olarak kullanilmaya ve uygulanmaya
baglanmaktadir. Bu asamada tiim bakim uygulamalari miihendislik yaklagimi

icerisinde ele alinmasit gerekmekte olup; tretimde kullanilan ana makine ve
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donanimlarla ilgili yatirnm kararlar1 alinilirken model kapsaminda olusan veri
havuzundan yararlanmanin ortami hazirlanmaktadir.

Bir bakim modelinin uygulanmasi agsamasinda bakim fonksiyonu diger isletme
fonksiyonlartyla beraber esit olarak algilanmakta, diger siireclere girdi saglayan bir
lojistik yonetim alani olarak goriilmektedir (Yoriikoglu vd., 2014). Bu kapsamda
bakimda iist diizey miikemmeliyet kazanmak i¢in siirekli gelisim, makine/donanim
tasarim degisimleri ve yeni bakim yontemlerine uygulamada yer verilerek modelin
gelistirilmesi saglanmaktadir (Wang vd., 2007).

Bir bakim yo6netim model tasariminin son asamasinda uygulanan model ile
isletmenin her kademesinde siirdiiriilen bakim sisteminde belirli bir olgunluk
noktasina ulasildiginda bile yine de tiim siiregler gozden gegirilerek yeni bakim
kararlariin alinmasina c¢alisilmas1 gerekmektedir. Bdylece sistemin kendi kendini
gelistirmesinin, daha miikemmeli bulmanin ve bakim yonetimi sisteminin agik sistem
seklinde kendi kendini gelistirme olanagi kazanmasinin bir anlamda yolu agilmis
olacaktir (Yoriikkoglu vd., 2014:3-4).

Bakim yoOnetim modeli tasariminda g6z oniinde bulundurulmasi gereken bir
diger esas, bakim yonetim sistemi aktorleri ve sorumluluklar1 ekseninde yapilmak
istenen tercihlerle ilgilidir. Cogunlukla, isletmelerin/organizasyonlarin bakim yonetim
sistemi aktdrleri; lireticiler, saticilar, bakim hizmetinde bulunan iiglincii parti hizmet
saglayicilar ve kullanicilaridir (Marquez, 2007:8).

Bu aktorlerin 6nceden planlanan, benimsenen ve uygulanan bakim modeli
kapsaminda {izerine verilen sorumluluk ve gorevleri yerine getirmemesi durumunda
modelin performans: diisecektir. Bu ylizden Ozellikle cihaz iiretici firmalarinin
sorumluluklart planlanirken, alim sozlesmeleri yapilirken ve bakim faaliyetlerine
iligkin firma sorumluluklar1 belirlenirken ¢ok kapsamli, gergek bilgiye ve profesyonel
uzmanliga dayanan bakim ve tedarik sézlesmeleri yapilmalidir (Baskak ve Cetisli,
2003:19).

Dogru ve biitiinlesik bir tasarim yaklasimiyla hareket edildiginde bakim yonetim
sistemlerinin gbézardir edilmemesi gereken bir bagka onemli husus, bakim yonetim
sisteminin diregi sayilabilecek yapi taglaridir. Marquez (2007) tarafindan ileri siiriilen

bu yap1 taslart; bilgi teknolojileri, organizasyonel teknikler ve bakim miihendislik

teknikleridir.
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Burada bilgi teknolojileri; bilgisayarli bakim yonetim sistemleri ve durum
gbzlem teknolojilerine karsilik gelirken, organizasyonel teknikler ise iliski yonetim
tekniklerini, genel motivasyonun saglanmasin1i ve bakimda operatér katiliminin
saglanmasini ifade etmektedir (Wang vd., 2007).

Bakim miihendisligi teknikleri ise; giivenilirlik merkezli bakim, toplam verimli
bakim, yoneylem arastirma modelleri, giivenilirlik bilgi analizleri ve optimizasyon
modellerini kapsamaktadir. S6z konusu bu yap: taslar1 gelistirilen bakim ydnetim

modelini besleyen bir dongii olarak tanimlanmaktadir (Marquez, 2007).
3.2.2 Modele Uygun Bakim Stratejilerinin Belirlenmesi

Bakim yonetimi gelistirmenin temel siirecleriyle birlikte genel esaslarini
acikladiktan sonra bakim yOnetim strateji taniminin yapilmasi ve stratejinin nasil
belirlenecegini agiklamak yerinde olacaktir (Baskak ve Cetisli, 2003:36).

Bir bakim yonetim modeli gelistirmenin ilk asamasini olusturan strateji
tanimlama siireci, genel igletme stratejisini temel alan ve bir girdi niteligindeki bakim
hedeflerinin tanimlanmasini gerektiren yonetsel bir uygulamadir. Literatiirde bu ilk
asama bir organizasyonda bakimin bagariya ulasmasi i¢in 6n kosul olarak olup; bakim
planlarinin, programlarinin, kontrollerinin ve bakim gelisim siireclerinin teskil
edilmesinde etkililik seviyesini belirlemektedir (Wang vd., 2007).

Etkili bir bakim stratejisinin olusturulmasi, zaman igerisinde ortaya ¢ikabilecek
bakim gereksinimlerinin dogru bir sekilde analiz edilmesi ve iiretim gereksinimleri ile
ahenkli olacak sekilde tahminlerde bulunabilmesi yetenegine isaret etmektedir
(Baskak ve Cetisli, 2003:39). Bu yetenek isletmeyi/organizasyonu iiretim kayiplari ve
miisteri tatminsizligi ile alakali olan dolayli bakim maliyetlerini en aza indirgeyecegi
bir yere tagiyacaktir.

Bakimla alakali olarak “etkililik” kavramu, fiziki varliklarinin genel durumundan
ve kapasitesinden dolay1 isletmenin elde etmis oldugu genel tatmini veya iiretim
kapasitesinin her istenildiginde kullanilabilir durumda olmasi nedeniyle toplam
maliyetlerin azaldig1 anlamini tagimaktadir. Bakimda etkililik, siireclerin dogrulugu ve
bu siireclerin istenilen sonuglar1 sagladigiyla ilgili bir algilamadir (Marquez, 2007).

Bakim yo6netim siirecinin ikinci boliimii ise stratejinin tesis edilmesi ile ilgilidir.
Burada bakimla ilgili direkt maliyetlerin (isgiicii ve diger kaynaklarin kullanimi) en

aza indirgenmesi hedeflenmektedir. Ayrica bakim yonetim siirecinde “etkinligin esas
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alintyor olmasi, bakim fonksiyonunun icrasi ve yonetilmesi i¢in gerekli olan is¢ilik,
hammadde ve disaridan saglanan hizmetlerin ne denli etkin kullanildig ile ilgili bir
tanimlamadir. Ornegin israfin, giderlerin ve gereksiz gayretlerin en aza indirgenmesi,
etkinlik esasli bir bakim yonetim modelinin performansini hem diistirecek hem de
model kapsaminda kullanilan bakim tedarik kaynaklarinin israf edilmesine neden
olabilecektir (Marquez, 2007).

Bu yiizden etkili bir bakim stratejisi, model kapsaminda gelistirilen bakim
politikalariin ve uygulama esaslarinin bir karigim halinde uygulanabiliyor olmasini,
kaynaklarin tahsisi ile birlikte onarimlarin ve parca degisimlerinin biitiinlesik bir yap1
icerisinde ele alinmasii gerektiren dinamiklerinin kabulii olarak goriilmektedir
(Pinjala ve Pintelon, 2006:3).

Bunun gergeklesmesi i¢inse bakim hizmetlerinin iiretimi i¢in 6ngoriilen iiriin,
teknoloji ve/veya hizmetlerin tedarik zinciri yapisi icerisinde kesintisiz akisinin
saglanmast ve bakim faaliyetlerinin asil isletme hedefiyle uyumlu olacak sekilde
stirdiiriilmesi gerekmektedir (Baragli vd., 2001:331).

Iste bu yiizden ana felsefesi pro-aktiflik olan bir bakim yonetim modelinin
tasarim stratejisinin; ilk basta tiretimde kullanilan fiziki varliklarin azami seviyede
kullanilabilir olmasini saglayarak, makine/donanimlarin beklenen fonksiyonlarinin
giivenilir bir bi¢imde siirdiirtilebilirligini tesis edecek nitelikte olmas1 beklenmektedir
(Pintelon ve Pinjela, 2006:9).

Son olarak belirtilmelidir ki, bakimda pro-aktif olmay1 saglayan bilesenler olan
koruyucu bakim, Ongoriisel bakim ve giivenilirlik merkezli bakim politika ve
yaklagimlarinin hangilerinin nasil bir diizeyde uygulanacagi model stratejilerinin

gelistirilmesi asamasinda karara baglanmaktadir.
3.2.3 Bakim Yapilacak Fiziksel Varhklarin Tespiti

Faaliyet gosterilen sektoriin tiiriine ya da ne iiretiyor olduguna (lirtin/hizmet)
bakilmaksizin bir bakim yoOnetimi modelinin tasarimi ve planlanmasinda fiziki
varliklarin (physical assets) cesitliligi ve isletmenin/organizasyonun ana faaliyetler
tizerindeki etkilerinin dereceleri belirleyici faktorlerdir (Peters, 2006).

Bu nedenle genel bir bakim yonetim modeli tasarlanmasinda fiziki varliklarin

neler olabileceginin tanimlanmasi1 gerekmektedir. Bir bakim modeli i¢inde yer alan
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fiziki varliklar kapsamina; ekonomik, ticari ve miibadele degeri olan maddesel ve
somut varliklar girmektedir (Baragh vd., 2001:333).

Uretim siirecine ve kurumsal hedeflere ¢ok biiyiik katkisi oldugu diisiiniilen bu
tiir fiziki varliklar, tiretim siireci ({iriin, hizmet ve bilgi) i¢in gerekli olanlar ve iiretim
stirecini destekleyici kolaylastiranlar (tesis, ara¢ ve gerec¢ seklinde olanlar) olarak iki
sekilde siniflandirilmaktadir (Cholasuke vd. 2004).

Meseleye yukaridan bakildiginda, faaliyet gosterilen sektdriiniin tlirli ne olursa
olsun bakim yonetim sisteminin asil odak noktasinda liretimi saglayan siire¢ ve bu
siireci olusturan parcalar olmak zorundadir. Ciinkii {iiretim siirecini saglayan
sistemlerin durmasmin ve/veya yavaslamasinin isletmenin/organizasyonun esas
stratejik hedeflerinden uzaklagmasina neden olacagina dair bir genel kabul oldugunu
sOylemek miimkiindiir (Garg ve Deskmukh, 2006).

Bununla beraber, isletmede/organizasyonda iiretim siirecini destekleyen bir¢ok
yardimci cihaz, donanim, sistem ve fonksiyonlar bulunmaktadir. Bu tiir cihaz veya alt
sistemlerin fonksiyonlar ile alakali tiim fiziki varliklarin da bakim sistemi igerisinde
ciddiyetle ele alinmas1 gerekmektedir (Wang vd., 2007).

Bu acidan bakildiginda, iiretim siirecini dogrudan ve/veya dolayli yoldan
etkileyen diger fiziki varliklarin giivenilir bir bi¢cimde fonksiyonelliklerini
stirdiirmeleri ve Omiir devir periyotlarmin uzatilmas: bakim yonetiminin tasarimi

acisindan 6nemli sayilmaktadir (Jonsson, 2000).
3.2.4 Fiziki Varhklarin Onceliklerine Gore Siralanmasi

Genel bakim yonetim sistemi tasariminda 6nem arz edebilecegi degerlendirilen
bir diger husus, fiziki varliklar icin yapilacak 6nem derecelendirmeleri asamasidir
(Baskak ve Cetisli, 2003:34-35).

Bu asamada fiziki varliklarin smiflandirma sekli genel yapi igerisinde bakim
sisteminin odaginda yer alacak sekilde bir pozisyona sahip olmaktadir. Bunun pesi sira
ikinci  bir Onceliklendirme ise iretim sistemlerini  olusturan bilesenler
(makine/donanim, herhangi bir hizmet saglayici sistemler vb.) arasinda yapilacak
degerlendirme siireglerinden olusmaktadir (Jonsson, 2000).

Burada dikkat edilmesi gereken nokta ise; degerlendirmede kullanilacak
kriterlerin hangi dogrulukla belirlenecegi ve isletmelerin/organizasyonlarin yapilarina

ve genel stratejik hedeflerine gore nasil farkliliklar olusturulacagidir (Peters, 2006).
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Literatiirde bakimi oncelikli olarak yapilacak techizatin derecelendirilmesinde
kullanilan kriterlerin en 6nemlileri; arizanin olusacagi/olustugu makine/donanimin
iretim siirecine olan etkisi, ¢calisan, miisteri ve ¢evre emniyetinin saglanmasi, isletme
giderlerine dogrudan etkisi ve iiretim sistemi agisindan ¢ok degerli ve ikamesinin
bulunmayan donanimlarin Oncelikli olarak bakima alinmasi gerekliligi seklinde
belirtilmektedir (Peters, 2006).

Bunlara ek olarak, yeniden tedariginin ¢ok maliyetli olmasi, s6z konusu cihaz ve
donanimlarin {iretim siirecinde ¢ok yogun olarak kullanilmalar1 ve yedek pargasinin
temin edilebilme zorluk derecesi ile onarim siiresinin ¢ok uzun olma durumu gibi
faktorlerde bakim oOnceliklerinin belirlenmesinde kullanilan diger 6nemli kriterler

olarak goriilmektedir (Pintelon ve Pinjela, 2006:28).
3.2.5 Model Kapsaminda Bakim Politikasi Belirleme Yontemleri

Pro-aktif bir bakim sisteminin bilesenlerinden bahsedilirken siklikla koruyucu
bakim, ongoriisel bakim (durum gozlemi), diizeltici bakim (arizacilik), giivenilirlik
merkezli bakim ve toplam verimli bakim kavramlar1 kullanilmaktadir Sayilan bakim
politikalarinin hangisinin ne zaman ve hangi kosullarda uygulanmasi gerektiginin
tespiti i¢in literatiirde her bir bakim tiirline 6zgii yontem ve teknikler onerildigi
goriilmektedir (Jonsson, 2000).

Bakim literatiiriinde bir bakim sistemi i¢erisindeki kullanilmasi 6ngoriilen bakim
tercihleri olarak da adlandirilan bakim politikalarina karar verilebilmesi i¢in bir dizi
yontem tespit edilerek Onerilecek bakim modelinde oOnceden tanimlanmasi
gerekmektedir (Baskak ve Cetisli, 2003).

Bu kapsamda bir bakim modelinde bakim politikas1 belirleme yontemleri, her
bir bakim yontemi tercihinin altinda olusturulan genel kabul goérmiis olan bir takim ana
gorevler, bu ana gorevlerin altinda da bu ¢aligmanin kapsamina alinmamas1 gerektigi
ongoriilen ¢ok sayida teknik alt gorevlere gore tanimlanmaktandir (Wireman, 2005).
Bu yiizden genel bir bakim sistemi bilesenleri altinda tanimlanan ana bakim gorevleri
belirleme yontem ve tekniklerini kisaca aciklamada yarar goriilmektedir.

Koruyucu bakim kapsaminda; genellikle temizleme, yaglama programlari,
periyodik muayeneler ve ayarlamalar ele alinmaktadir. Bir sistemin tiim alt
bilesenlerine ayristirildigi miidahale sekli olan komple bakim tercihi de bu kapsamda

ele alinmalidir (Marquez, 2007).
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Ongoriisel bakim kapsaminda durum gdzlemine dayali gorevler siralanmakta
olup; tiretim alt sistemleri hakkinda gercek zamanli durum bilgileri saglanmasina
yonelik olarak gelistirilmesi gerekmektedir. Bu anlamda 6ngoriisel bakim teknigi
gereken durumlarin tespitinde titresim analizi, ses analizi, yag analizi ve 1s1 analizi gibi
teknik gorevler ifa edilerek yapilan tespitleri icermektedir (Wireman, 2005).

Ornegin, en basit sekliyle, duyu organlarinin kullanilmas: yoluyla yapilacak
basit islemler 6ngoriisel bakimin en ilkel bakim gerekliligi tespit yontemi olarak halen
kullanilmaktadir (Jonsson, 1999).

Diizeltici bakim kapsaminda, beklenmedik bir sekilde veya koruyucu bakim ve
ongoriisel bakim gorevleri esnasinda/sonucunda ortaya ¢ikmis arizalarin giderilmesi
icin gerekli teknik gorevlerin yerine getirilmesi gerekmektedir. Ozellikle {iretim
sistemindeki her tiirli onarimlar ve parga degisimleri en genel diizeltici bakim
uygulama sekilleri olarak kullanilmaktadir (Marquez, 2007:98).

Bir bakim yonetim modelinde toplam verimli bakim, isletme/organizasyon
icinde genis bir bakim kiiltiirlinlin yerlesik olmasina iliskin esaslara gére belirlenen
bakim uygulamalaridir. Bu tiir uygulamalar makine/donanimlari ile tesis tipi varliklari
kullananlarin veya cihaz operatorlerinin kendi baslarina bile yerine getirebilecekleri
basit koruyucu, ongdriisel ve diizeltici bakim teknikleridir ve bu teknikler ayni
zamanda operatdr esaslt bakim teknikleri olarak da tanimlanmaktadir (Peters,
2006:269).

Bakim yonetim modeli kapsaminda giivenilirlik merkezli bakim uygulamalari
olarak; fiziki wvarliklara Oncelik belirlenmesi, kritiklik yada kok neden ariza
analizlerinin yapilmasi, ariza modlarinin tespiti ve arizalarin iiretim sisteminde neden
oldugu olumsuz etkilerinin analizleri yer almaktadir (Marquez, 2007).

Bu bakim yaklagiminin en dikkat ¢ekici boyutu ise, yukarida tanimli gérevleri
planlayanlarin ve icra edenlerin giivenilirlik merkezli bakim uygulama siirecine bir
ekip olarak katilabiliyor olmasina imkan tanimasidir. Boylece isletme ydnetiminin
tabani ile tavani arasinda bir iletisim ortami da tesis edilmis olacaktir (Al-Najjar ve
Alsyouf, 2003:85).

Bakim yonetim sisteminde, dikkate alinmasi gerekli hususlardan bir digeri de,
bakim gorevlerinin tahsisinde uygulayicilarin yetki ve sorumluluklarinin net olarak
belirlenmesidir. Bakimin uygulanmasi esnasinda, meydana gelebilecek bakim ve

onarim uygulama hatalarinin Oniline gecilmesi, calisan ve c¢evre emniyetinin
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muhafazasi, giderilmeye calisilan arizalarin siirelerinin uzamamasi adina bakim

yetkilerinin dogru tanimlamasi 6nemli kabul edilmektedir (Peters, 2006).
3.2.6 Model Kapsaminda Bakim Politikalarinin Belirlenmesi

Hangi alanda f{iretim yapilirsa yapilsin tiim isletmelerde uygulanmasi hem
miimkiin hem de gerekli olan, literatiirde genel kabul gérmiis sekildeki temel bakim
politikalar1 ve bunlara ait gorevlerden olusan hareket tarzlari bulunmaktadir (Al-Najjar
ve Alsyouf, 2003:88).

Bunlar genel olarak, koruyucu bakim (preventive maintenance), ongoriisel
bakim (predictive maintenance), diizeltici bakim (corrective maintenance),
giivenilirlik merkezli bakim (reliability centered maintenance) ve temel toplam verimli
bakim (total productive maintenance) felsefesi olarak siniflandirilmaktadir (Kister ve
Hawkins, 2006; Marquez, 2007).

Asagidaki basliklar altinda literatiirde gecen temel bakim politikalarinin model

kapsaminda nasil siirdiiriilecegi kisaca anlatilmistir.
3.2.6.1 Koruyucu bakim politikasi (preventive maintenance)

Koruyucu bakim uygulamalari, fiziki varlik (makine/donanim tesis, ara¢ ve
gereg) lizerinde, bilesenlerinde ve alt sistemlerinde ilerleyen yipranma/asinmalarin
tespit edilebilmesi i¢in icra edilen periyodik muayenelerden olusan siire esasl bir
metotla uygulanmaktadir (Marquez, 2007).

Ozellikle asinma/yipranma diizeltici tedbir alma yetkisi taniyan bir seviyeye
geldigi zaman, aginma/yipranma durumunu ortadan kaldirmak i¢in bakim icra edilecek
sekilde koruyucu bakim uygulamalari planlanmalidir. Koyucu bakim muayenelerine
iliskin diizeltici tedbirlerin ne zaman yapilacagina dair karar onarim i¢in gerekli olan
sistem kapatma (shutdown) zamaninin araligina baglidir (Marquez, 2007).

Koruyucu bakim politikasina ne zaman yer verilecegi konusunda asil énemli
olan; degiskenlerin baginda ise bakimi yapilacak cihazin yedek parcasinin mevcut olup
olmamasi ile koruyucu bakim igin sistem kapatmanin iiretim ve kullanim siirecine olan
etkisinin hesaplanmasiyla belirlenmektedir (Alsyouf, 2006).

Bu hesaplamalara gore planlanarak icra edilen koruyucu bakim ile fiziki varligin

(makine/donanim tesis, ara¢ ve gereg), ariza ¢ikarmadan, bir sonraki periyodik
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muayene veya planli onarim zamanina kadar c¢alisma olasiligini arttirilmasi
beklenmektedir (Kister ve Hawkins, 2006).

Onem verilmesi gereken noktalardan bir digeri de; periyodik muayeneler
arasindaki zaman araliinin ne zaman yapilmasi gerektigine karar vermektir. Bu
noktada bazi kaynaklarin kullanimina ihtiya¢ duyulacaktir. Bunlar; iiretici firma
tavsiyeleri, ariza kayitlarindan elde edilen geri besleme bilgileri, bakim usta ve sefleri
tarafindan paylasilan kisisel bilgilerdir. Ayrica cihaz kullanicilar1 ve operatorleri de,
bazi operasyonlarda dogru bir bilgi kaynagi olabilmektedirler (Peters, 2006:39).

Son olarak belirtilmelidir ki, bir¢ok koruyucu bakim uygulamasinda, en 6nemli
ve en ¢ok dikkat ¢eken tipik Ozellik; fiziki varligin (makine/donanim tesis, arag ve
gereg) periyodik muayene i¢in durdurulmasi zorunlulugudur (Alsyouf, 2006:74). Bu
yilizden s6z konusu bakim uygulamasinin isletiminde yasanan stire kayiplari, koruyucu

bakima atfedilen en 6nemli olumsuz 6zellik olarak dikkate alinmalidir.
3.2.6.2 Ongoriisel bakim politikas: (predictive maintenance)

Ongoriisel bakim politikalari, koruyucu bakimin aksine, durum esasl bir bakim
politikasidir ve bu politika bozulma emareleri gosteren makine/donanim
bilesenlerinden elde edilen durum bilgilerine gore belirlenmektedir (Stevenson, 2009).

Onceden belirlenmis sayisal limitlere veya istatistiksel kontrol ¢izelgelerine gdre
Olctimler yapilarak belirlenen 6ngoriisel bakim uygulamalari, olagan tiretim esnasinda
bir anormallik gézlemlendiginde, problemin dogal yapisinin anlasilmasi ve arizanin
onlenmesi icin diizeltici tedbir alinmasina imkan verecek siireyi saglayacak bir erken
uyari olarak dikkate alinmis olunacaktir (Kister ve Hawkins, 2006).

Bu acidan bakildiginda, koruyucu bakimla ayni ana amaca sahiptir ¢ilinkii
bdylece asinmanin erkenden tespiti, daha erken diizeltici tedbirlerin alinmasini
saglayacak, sorunsuz bir performansla makine/donanimin fonksiyonelligi saglanmis
olunacaktir. Ayrica 6ngdriisel bakim uygulamasinin belirlenmesinde kullanilan erken
tespit sistemleri, arizalarla ilgili daha kesin bir planlama saglayacak, bu da iiretim
stirecinin etkinliginin artmasinda daha biiyiik bir imkan taniyacaktir (Garg ve
Deskmukh, 2006).

Ongoriisel bakimda gozlem icin harcanan isgiicii maliyetleri, gereksinim
duyulan teknik uzmanlik bilgisinin fazlaligina ragmen diisiik seviyededir. Bu bakim

tercihinde, makine/donanimin sokiilmesi ve bilesenlerine ayrilmasi gerekmeyecektir.
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Koruyucu bakimla mukayese edildiginde, dikkate alinmasi gerekli kriterler, iiretim
durma maliyetleri, bakim isgiicii maliyetleri, bakim malzeme maliyetleri ve yedek
parga stok maliyetleridir (Stevenson, 2009).

Son olarak belirtilmelidir ki, dngoriisel bakimda en dikkat edilmesi gereken
nokta, gereksiz bakim uygulamalarini ortadan kaldirmak, ariza egilimleri hakkinda
kesin bilgiler sunmak, problemlerin yerlerini siiratli bir sekilde tespit etmek ve karar
destegi saglamak amaciyla teknolojik analiz tekniklerinin kullaniliyor olmasidir

(Peters, 2006).
3.2.6.3 Diizeltici bakim politikasi (corrective maintenance)

Koruyucu ve ongoriisel bakim tercihi igerisinde de yer alacak olan diizeltici
bakim uygulamasi, bir bakim yénetim modeli kapsaminda her iki tercihin uygulamasi
esnasinda veya sonucunda hemen bagvurulan ve/veya planlt bir sekilde ileri tarihe
ertelenen bir teknik tercihtir (Marquez, 2007).

Parga degisimi, ariza giderimi ve diger teknik detaylar bu kapsama girmektedir.
Ayrica ariza gidericilik seklinde tanimlanan bu bakim yontemi en eski bakim

uygulamasi olarak halen 6nem ve degerini korumaktadir (Garg ve Deskmukh, 2006).

3.2.6.4 Giivenilirlik merkezli bakim politikas1 (reliability centered
maintenance)

Giivenilirlik merkezli bakim yaklasimi, bahsi gegen diger li¢ teknikten ayri
olarak ele alinmas1 gereken bir analiz ve karar destek siirecidir. Kullanicinin bir fiziki
varliktan, sistemden veya siliregten hangi performansin gosterilmesini istedigine iliskin
beklentisine yonelik bir analiz ve karar siirecidir (Gosavi, 2006:1321).

Giivenilirlik merkezli bakim yaklasim ve politikalarinin en temel 6zellikleri
arasinda, kullanicilarin gérmek istedigi birincil performans parametrelerine (verim,
cikti, hiz, kapasite vb) gore beklentilerin tanimlanmasi gelmektedir. Ayrica bu politika
kapsaminda yapilan bakim uygulamalarinda; riskler, siire¢ ve operasyonel emniyeti,
cevresel uyumluluk, kalite, kontrol, operasyonlarda ekonomiklik ve miisteri destegi ile
ilgili kullanic1 beklentilerinin tanimlanmasi da dnerilmektedir (Kobu, 2003:313-315).

Ote yandan hangi durumlarda bu beklentilerin gergeklesmesinin siireci sekteye

ugrayabilecegi ve bunlarin sonuglarinin tanimlanmasi igin “Ariza Modlar1 ve Etkileri
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Analizleri” yapilmasi da gerekmektedir. Bu analizler sonucunda ulagilan sonug ve
teknik ozelliklere gore ariza yonetim politikalar1 da tanimlanmaktadir (Peters, 2006).

Sonug olarak yukarida tanimlanmaya c¢aligilan bakim politikalartyla ilgili ilk
sOylenebilecek husus; her bir bakim politikasinin dogrudan iiretim siirecleri ve
aktorleriyle biitiinlesik olduklar1 konusudur.

Dolayisiyla genel iiretim ve yonetim sistemleriyle biitiinlesik siirecler olarak
esglidiimlii bir sekilde uygulanmasi, aralarindaki etkilesim ve iligkiyle ilgili olarak;
koruyucu bakim, ongdriisel bakim ve onarim siireglerimden elde edilen bilgilerin
giivenilirlik merkezli bakim siireci i¢in girdi niteliginde oldugu unutulmamalidir

(Kobu, 2003:325).
3.2.7 Etkili Bakim Yonetimi Modelinin Temel Ozellikleri

Yiiksek karlilik, diisiik maliyet, yliksek kalitede hizmet ve mal {iretimi ile ¢ok
yiiksek isglicii ve tesis giivenligi hedeflerine sahip 6zel kesim veya kamu sektorii bir
organizasyonun olusturmasi ve siirdiirmesi gereken bir bakim yonetim modeli asagida
Ozetlenen Ozellikleri tagimalidir (Wang vd., 2007).

a) Etkili olmalidir; sahip olunan fiziki varliklarin genel durumlar1 ve kapasiteleri
itibartyla isletmeyi/organizasyonu tatmin edici bir boyutta muhafaza edebiliyor
olmalidir (Tsang, 2002). Ornegin iiretim kapasitesinin her istenildiginde kullanilabilir
olmas1 ve iiretim siireglerinin istenilen sonuglari elde edebilmesi, bakim yonetim
sisteminin etkin olmasini zorunlu kilmaktadir (Pintelon, 1990).

b) Etkin olmalidir; bakim ydnetimi i¢in gerekli isgiicli, malzeme, yedek parca,
bakim-onarim ara¢ ve gereclerinin ve disaridan saglanan hizmetlerin dogru
kullanilmasini saglamali, bakim ve onarim giderleri ile gereksiz ve faydasiz islerin en
aza indirgenmesini hedeflemelidir (Marquez ve Gupta, 2006).

¢) Fiziki varliklarin azami seviyede kullanilabilirligini saglamalidir; tiretim tipi
fiziki varliklarin ve {retim siirecini kolaylastirici tesis tipi fiziksel varliklarin
kullanilabilirliklerinin ve fonksiyonelliklerinin giivenilir ve azami seviyede devamini,
bu 6zelligin kaybedildigi durumlarda en kisa siirede geri kazanilmasini bakim yonetim
sistemi stratejisinin asil bileseni olmali; “Omiir devri” yaklagimi igerisinde
bulunmalidir (Marquez, 2007).

¢) Isgiicii, tesis ve gevre giivenligini saglamalidir; bakim y&netim sisteminin

dogru bir sekilde ¢aligmasi, liretim siirecinde var olan insanlarin saglig1 ve emniyeti
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acisindan c¢ok oOnemlidir. Tesislerin emniyetinin saglanmasinin yaninda; Omiir
devirlerinin uzunlugu isletmelerin/organizasyonlarin yatirim kararlar1 i¢in ¢ok
onemlidir. Cevrenin ve tabiatin korunmasi i¢in gosterilen hassasiyet,
organizasyonlarin rekabet giiciinii arttirmada katma deger saglayict bir unsurdur
(Heizer ve Render, 2012).

d) Dinamik ve esnek olmalidir; bakim yoOnetim sistemi,
sirketin/organizasyonun maruz kalmak zorunda olabilecegi Ongoriilen i¢c ve dis
degisimlere uyum saglayacak bir yapida olmalidir (Marquez ve Gupta, 2006).

e) Egitim siirekli bir pargast olmalidir; yasanan hizli teknolojik degisimler ve
bilginin kiiresel yayilimindaki hiz fiziki varliklar1 siirekli gelistirdiginden, bakim
yonetim sistemi igerisindeki planlayicilar ve icracilar siirekli 6grenen bir 6zellik
tagimalidirlar (Marquez ve Gupta, 2006). Bu nedenden &tiirii, egitim bakim yonetim
sisteminin vazgec¢ilmez bir unsuru olmak zorundadir.

f) Biitiinlesik olmalidir; isletmelerde/organizasyonlarda bakim yonetim
sisteminin asil miisterisi, liretim siirecini saglayici nitelikteki tiim operasyonlardir. Bu
paralelde; bakim yonetim modeli, isletmenin/organizasyonunun gerek iiretim siireci,
gerekse iiretim silirecinin onli ve arkasindaki tiim siirecler ile esgiidimlii veya
esglidiimliiye yakin igbirligi icerisinde olmalidir (Heizer ve Render, 2012).

g) Pro-aktif olmalidir; bakim yonetim sisteminde iiretim siirecini yavaslatacak
ve/veya durduracak ariza/bozukluk/eksiklikleri (defect) ongdrebilecek, olugsmalarina
firsat tanimadan tedbirler alabilecek bir anlayis egemen olmalidir (Tsang, 2002).

g) Performans degerlendirme sistemine sahip olmalidir; bakim y&netim
sisteminin, diger bilinen tiim yonetsel siirecler gibi performansinin degerlendirilmesi,
mevcut performansinin = Olglilmesi ve gelecege yonelik Olglim  kriterlerinin
tanimlanmas1 gereklidir. Ayn1 zamanda, kullanilan performans 6l¢iim sisteminin de,
organizasyonun ayak uydurmak zorunda kalacagi i¢ ve dis degisimlere uyum

saglayacak sekilde dinamik ve esnek olmasi gerekmektedir (Marquez, 2007).
3.3 Tedarik Zinciri Yonetimi (TZY)

Tedarik Zinciri Yonetimi (TZY) uygulamalarinin gelisimine bakildiginda
bugiinkii anlamda TZY’nin 1970’lerde yaygin olarak kullanilan Malzeme Ihtiyag
Planlamasi (MRP) sisteminin yerini alarak gelistigini ifade etmek miimkiindiir (Metz,

1998:2).
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Lojistik ve tedarik yonetimi anlaminda MRP, her isletmenin kendi liretimine
6zgli hammadde ve tiretim girdilerini dogrudan dogruya pazarlardan temin edilmesi
anlayisina dayanan bir yonetim sistemi onermekteydi (Tekin, 2003).

Ancak isletmeler gelisen teknoloji ve yonetsel anlayiglar karsisinda zamanla bu
yontemle tedariklemenin zararlariyla yiizleserek arayis i¢ine girmislerdir (Y oriikoglu
vd., 2014). Bu arayislarin merkezinde ise kiiresellesen iiretim sistemlerinde daha
diisilk maliyetle, daha yiiksek kalitede, daha ucuz ve daha orijinal iirlinler sunma
anlayislar1 hakim olmus; bdylece TZY 'nin dogusunu anlamli kilan “lojistik yonetimi”
asamasina girilmistir (Sahin, 2007).

1990’11 yillarda kiiresellesmenin yayginlagsmasiyla birlikte ise, bugiinkii anlamda
TZY siirecleri ortaya ¢cikmaya baslamis, 6zellikle tiretim yonetimi ile lojistik yonetimi
uygulamalar1 bir biitlin halinde yonetilerek, TZY nin ortaya ¢ikmasi anlaminda
liclincii asamaya ge¢ilmistir (Yorikoglu vd., 2014:9). S6z konusu asamada
isletmelerin stratejik kararlar ile lojistik odakliligr kiiresel diizeyde birlestirdiklerini
ve tedarik zinciri yonetimi uygulamalarinin stratejik onemi olan yeni bir yonetim alani
olarak gordiiklerini ifade etmek miimkiindiir (Ganeshan vd, 1999: 843).

Bilisim ve teknolojide yasanan devrim niteligindeki gelismeler, siddeti siirekli
artan kiiresel rekabet ve bunun soncunda isletmelerin rekabet iistii olma ¢abalar1 TZY
stireclerinin uluslararasi standartlarda ve her sektdrde uygulanmasi miimkiin olan
SCOR referans modeli gibi bir model yaklagimlariyla yonetilmesine neden olmustur
(Sila vd., 2006:11).

Gilinlimiizde gelisimini duraksamadan devam ettiren TZY, ozellikle bilgisayar
destekli programlar ve yazilimlarla farkl: is kollarinda milyonlarca kisinin ¢alistig1 ve
stratejik acidan gelistirilen ¢esitli referans modellerle kurumsallagsan 6nemli bir
yonetim alan1 olarak goriilmeye baglanmistir (David, 2005).

Bu kapsamda asagidaki bagliklar altinda isletme yonetimi agisindan tedarik ve
tedarik zinciri kavramlar1 6ncelikli olmak iizere TZY tanimlanacak olup; s6z konusu

yonetim alaninin kapsami ve yararlari agiklanmaya ¢aligilacaktir.
3.3.1 isletme Yéonetiminde Tedarik Kavrami ve Kapsam

En basit ifadeyle tedarik kavrami, “amaca erismek icin gerekli ara¢ ve
olanaklarin temin edilerek iiretime hazir kilinmasidir” (Tosun, 1971:404). Dar

anlamda yalniz tiretim girdisi olarak diisiliniilen tedarik kavrami, genis anlamda ise her
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cesit isletmenin ortaya koydugu mal veya hizmet iiretiminin belirli asamalaria
eklemlenmesi (entegrasyonu) miimkiin baska mal ve hizmetlerin devreye sokulmasidir
(Canc1 ve Erdal, 2003:66).

Bu kapsamda tedarik kavrami, insan kaynaklarinin temini, makine/donanimlarin
kurulmasi, satin alinmasi, bakimi ve diger lojistik yOnetimi siireglerini de
kapsamaktadir (Yoriikoglu vd., 2014). Ciinkii isletmeler iiretim yapabilmek i¢in
tiretim faktorlerinin tlimiinii 6nceden temin ve tedarik etmek zorundadir (Agahonov,
2007:11). Ornegin finansman tedarigi, personel tedarigi ve hizmet tedarigi gibi maddi
varliklar1 6nceden temin etmeyen yada faaliyete gectikten sonra tedarigin devamini
stirdiiremeyen igletmeler varliklarina devam edemezler (Chopra ve Meindill, 2004).

Bu cergevede kiiresel rekabetin hizlandig1, esnek, etkili ve uzmanlasmaya dayali
tiretim yontemlerinin tercih edildigi, kalite ve insan odakli yonetim anlayislarinin
merkez paradigma haline geldigi yiizyilimizda isletmelerin varlik sebepleri olan
girdileri ¢iktiya doniisiim siireclerinin tiimii tedarik kavrami kapsaminda kalmaktadir
(Cohen, 1997; Ayrigay vd., 2008).

Daha agik bir ifadeyle her isletme dogrudan dogruya iiretim girdileri olarak
sayilan emek, sermaye, teknoloji, toprak, bilgi vb. gibi temel girdilerini {iriine yani
ciktiya doniistlirebilmek icin ihtiya¢ duyduklar1 veya duyacaklart maddi varliklari
tedarik etmek zorundadir (Hugos, 2003:16). Ustelik s6z konusu tedarik islemleri dogru
zamanda dogru sekilde ve etkili yontemlerle yapilarak tam zamanli liretim stireglerine
sokulmas1 ve tiim tedarik siireclerinin zincirin birer halkalar1 gibi ele alinarak
yonetilmesi gerekmektedir. Bu da ancak tedarik siire¢lerini bir model ¢ercevesinde
yonetmekle miimkiin olacaktir (Chopra vd., 2001:363).

Sonug olarak tedarik kavrami, kapsamu itibariyle gliniimiiz igletme yonetiminde;
insan kaynaklar1 temini, dis kaynaklardan bakim ve hizmet satin alinma islemleri dahil

olmak tizere tiim lojistik ve destek alanlarini kapsayan bir yonetim alanidir.
3.3.2 Tedarik Zinciri Kavraminin Tanimlanmasi

Gilintimiizde kiiresellesmenin sinirlarinin genislemesiyle bir isletme ic¢indeki
tiretim faaliyetlerinin devamlili1 i¢in yaptirilmasi gereken islerin ya da temin edilmesi
gereken girdilerin baska isletmelerce saglanmasi tedarik siireglerinin zincirleme

sekilde ele alinmasina sebebiyet vermistir (Akgtin, 2004:72).
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Tedarik zinciri, tretim yapmak isteyen isletmelerin gereksinim duyduklari
hammaddeleri temin etmek i¢in siparis vermesinden baslayarak, iirlinlerin miisterilere
satilmast i¢cin dagitimmna kadar yonetsel faaliyetleri ifade etmektedir (Seraslan,
2002:17). Benzer bir tanmimda tedarik zinciri, “tedarikgileri, lojistik hizmet
saglayicilarini, tireticileri, dagiticilar1 ve perakendecileri icine alan ve bunlar arasinda
malzeme, {iriin ve bilgi akisi olan bir alt sistemler kiimesi” olarak tanimlamaktadir
(Kopczak, 1997: 227).

Literatiirde yer alan bazi kaynaklarda tedarik zinciri kavraminin, ¢ok asamali ve
bircok isletmeyi iceren alt sistemler toplamindan hareketle “sebeke” kavramina
benzetilerek tanimlandig1 goriilmektedir. Bu anlamda s6z konusu kaynaklarda tedarik
zinciri kavraminin, {iretim i¢in gerekli olan ¢esitli kaynaklar1 ve hammaddeleri temin
etmek amaciyla bilisim ve iletisim teknolojilerinden yararlanarak kurulan alt
sistemlerden olusan kurgusal bir sebeke olarak tanimlandigi goriilmektedir (Lee ve
Billington, 1995:66).

Dolaysiyla tedarik zinciri, kapsami itibariyle tiim sektdrlerde iiretim
asamalarinda dolayli ve dolaysiz yoldan tiim siiregleri i¢ine alan, ¢ok sistemli bir
yonetsel alan1 ifade etmektedir (Hugos, 2003).

Tanimlardan anlasildig1 tlizere tedarik zincirinin ilk halkasi iiretim i¢in gerekli
olan malzemeleri satin alma ve elde etme ile baslamakta; ardindan iiretimin devami
icin kullanilan teknolojinin, insan kaynaklarinin ve diger siireglerin lojistik agidan
desteklenmesi amaciyla devam etmekte ve en son halka olarak ortaya ¢ikan {iriin ya

da hizmetin kullaniciya ya da miisteriye teslimatiyla son bulmaktadir.
3.3.3 Tedarik Zinciri Yonetimi Kavraminin Tanimlanmasi

Yeni ekonomik ¢agda ifade ettikleri anlam ve stratejik degerleri itibariyle tedarik
ve tedarik zinciri kavramlarini tanimladiktan sonra, “Tedarik Zinciri Ynetimi (TZY)”
kavramini tanimlamak ve unsurlarini agiklamak yerinde olacaktir.

Oncelikle belirtilmelidir ki, kiiresel rekabet ortaminda faaliyet gdsteren
gilinlimiiz isletmeleri, iliretim organizasyonlarinin rekabet iistiinliiklerini koruyabilmek,
gelisen teknoloji ve artan tiliketici ihtiyaglart dogrultusunda maliyet ve kalite
iligkilerini optimum seviyede tutarak miisteri memnuniyetini arttirmak igin siirekli

verimlilik ve etkinlik arayisina girmislerdir (Ayrigay, 2008:11).
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Bu arayiglar sonucunda ister {riin isterse hizmet {iretsin tiim isletmeler
faaliyetlerini birbirlerini tamamlayan bir “tedarik zinciri” i¢inde gerceklestirme yoluna
gitmiglerdir (Ayrigay, 2008:170). Bu kapsamda tedarik zinciri iligkileri geliserek
yonetsel siirecler haline gelmis ve boylece s6z konusu kurumsallasan tedarik
iliskilerini yonetme ihtiyaci ortaya ¢ikmis ve sonucunda tedarik zinciri yonetimi
kavram gelistirilmistir (Kehoe ve Boughton, 2001: 516).

Literatiirde farkli sekilde ifade edilmekle birlikte TZY kavrami, son kullanicidan
en ileri ugtaki tedarik¢iye kadar uzanan, miisterilere katma bir deger saglayacak olan
tirlinlerin, hizmetlerin ve bilginin saglandig1 is siireclerinin bir biitiinii olarak
tanimlanmaktadir (Lambert vd., 1998). Tanimdan da anlasilacagi iizere TZY, tedarik
zincirinin tiim alt sistemlerini senkronize eden bir yonetim mekanizmasidir ve bu
mekanizmanin varlik sebebi her zaman i¢in gerekli iiriin ve hizmetlerin tedarigini etkili
bir sekilde saglamaktir (Chuang ve Shaw, 2000:150).

En genis anlamda TZY; “son kullanictya, dogru {iriiniin, dogru zamanda, dogru
yerde, dogru fiyatla tiim tedarik zinciri i¢in miimkiin olan en diisiik maliyetle ulagsmasi
i¢in siiregte gerek duyulan tiim malzeme, hizmet, bilgi ve fon akiginin biitiinlesik bir
sekilde yonetilmesidir.”

En dar anlamda TZY ise; “malzemelerin ve tamamlanmis mallarin, saticidan
miisteriye kadar olan akisinin etkili yonetimidir” (Tan vd., 1998:2).

Sonug olarak isletme yonetiminde TZY; iiretimin etkili, verimli ve karli bir
sekilde gerceklesmesi i¢in tiim yonetsel alanlarda kullanilan malzeme, {iriin, para ve
bilginin hem tedarik edilmesi hem de yonetilmesi siire¢lerini kapsamaktadir (Keskin,

2009).
3.3.4 TZY ’nin Amag ve Yararlan

Ozellikle 1990’lardan sonra hemen hemen her cesit isletmenin tiim yonetsel
kararlarinin tam merkezine yerlesen miisteri odaklilik, karlilik ve etkililik anlayislar
profesyonel yoneticileri maliyet-etkin yoOnetsel stratejiler gelistirmeye zorlamistir
(Lamborudiere ve Corbin, 2012:65).

Ayrica bu durum TZY’yi her diizeydeki yoneticinin en temel taktik ve strateji
gelistirmesi gereken ydnetsel alan haline getirmistir. Ciinkii TZY isletmeler arasi
isbirligi sonucunda sagladig1 bilgi paylasimlar1 yardimi ile kaynaklarin gereksiz

kullanimi1 ve zaman israfindan kacinilmasi gibi yararlar1 basta olmak iizere
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isletmelere ¢ok biiylik rekabet {istlinliigii sagladigini sdylemek miimkiindiir
(Ozdemir, 2004:87-88).

TZY’nin en temel amaci, tedarik zinciri iginde yer alan tedarikgi, {iretici ve
miisteri basta olmak iizere tiim aktorlerin iiretim performanslarini arttirmak ve
gereksinim duyduklar tiim tedarik siireclerini stratejik ve sistematik bir anlayisla
yonetmektir (Tiirker vd., 2005:459-460). Ancak bu gerceklestirilmesi s6ylenmesinden
daha zor bir istir. Zincirdeki firma sayisi, yonetim yapisindaki farkliliklar, ¢evrim
stirelerinin uzunlugu ile katma deger yaratmayan faaliyetlerin varlig1 ve yogunlugu,
tedarik zinciri yapisinin  karmasikligini arttirarak yonetimini zorlagtirmaktadir
(Biiytikozan, 2010).

TZY’nin yararlarinin baginda iirlin teslimatlarini etkili bir sekilde yerine
getirmek, isletmeye ekstradan maliyet ¢ikartan stok giderlerinin azaltmak, girdi-¢ikti
dontisiim siiresini kisaltmak, tiretimde dogru ve ongoriilii olmay1 saglamak, zincir
halinde yonetilen tiim siire¢lerde verimliligi arttirarak maliyetleri diisiirmek oldugu
ifade edilmektedir.

Sayilan yararlar ve daha fazlasi ayni zincirde yer alan firmalarin (tedarikei,
iiretici, dagitici, perakendeci, bakimci, lojistik¢i vb.) arasinda iletisimin tam olarak
kurulmasini saglamaktadir. Bu durum her seyden 6nce tiim alt sistem ile alt sektorlerde
koordinasyonun artarak sinerjinin agiga ¢ikmasini saglayacaktir (Yamak, 1999).

Sonug olarak; TZY gilinlimiiz isletmeleri i¢in en dnemli verimlilik ve karlilik
alan1 olarak goriilmekte, siirekli alan arastirmalariyla desteklenen modeller yardimiyla

yonetilmeye calisilmaktadir.
3.3.5 TZY’nin Bakim Yénetimi ile Tliskisi

TZY baglaminda lojistik ve bakim yonetimi iligskisine gegmeden 6nce, ilk olarak
lojistik ve lojistik yonitimi kavramlarini tanimlamak ve isletme yonetimi agisindan
kavramlarin ifade ettikleri siire¢leri agiklamak yerinde olacaktir.

Bu kapsamda ilk olarak lojistik kavramini tanimlamak gerekirse; “kaynaklarin
zamana bagl olarak tedarik zincirinde konumlandirilmas1™ olarak tanimlanmaktadir
(Cizmeci, 2014:41). Lojistik yonetimi kavrami ise, tipki tedarik zinciri siireglerinin
yonetiminde oldugu gibi, iiretim ihtiyaclarinin karsilanmasi igin tiim isletme

siireclerinde gereksinim duyulan her ¢esit maddi varligin ya da bilgilerin etkili bir
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sekilde iretim siirecine eklenmesini saglamak {izere yapilan uygulamalarin
yonetilmesidir (Ozdener, 2010:12).

Bu kapsamda lojistigin en temel amaci tipk1 TZY de oldugu gibi, dogru iiriinleri
dogru miktarlarda (dogru yerde) dogru zamanda ve en az maliyetle mevcut
bulundurmak icin gerekli destek uygulamalarini basarili bir sekilde yonetmektir
(Lambert vd., 1998:3).

Literatiirde yer aldig1 sekliyle en genis anlamda lojistik yOnetimi; miisteri
hizmetleri, talep tahmini, stok yoOnetimi, lojistik, haberlesme, her tirli
malzeme/donaninim tedarigi, {iiriin siparislerini isleme, iirlin paketleme, iiretim
sistemlerinin bakimi, yedek parga ve diger servis destegi, depo se¢imi, depolama,
tasima ve saklama vb gibi tim siirecleri kapsayan bir ydnetim alani olarak

tanimlanmaktadir (Stock ve Lambert, 2001:19).

.....

.....

(Tirker vd., 2005:459-460).

S6z konusu ¢ lojistik yapi, farkli i¢ dinamiklere ve siire¢ karakteristiklerine
sahip olsa da, diger tlim yonetim siireglerinde oldugu gibi lojistik yonetimi agisindan
etkin bir “planlama”, “uygulama” ve “kontrol” mekanizmasimin gerekli oldugunu
sOylemek miimkiindiir (Kiigiik, 2011:49). Dolayisiyla bakim yonetimi siire¢ ve
uygulamalar lojistik yonetimi catis1 altinda yerine getirilirken benzer amaclara gore
stirdiiriilmekte ve yonetilmektedir (Stock ve Lambert, 2001:55).

Goriildiigl tizere TZY kapsamindaki siirdiiriilen temel faaliyet ve siirecler,
aslinda tamamen lojistik yonetimi kapsaminda yerine getirilmektedir (Morgan, 1997).
Bu yiizden de ana faaliyet sebebi ve amaci bakim faaliyetlerini siirdiirmek olmayan
isletme yada kurumlarda siirdiiriilen tiim bakim uygulama ve faaliyetleri lojistik ve
dolayistyla TZY 'nin bir alt sistemi 6zelligi tasimaktadir (De Groote, 1995:1; Keskin,
2009:26).

Ayrica literatiirde bakim yonetim ve uygulamalarmin iiretim siireciyle
biitiinlesmis bir lojistik fonksiyon oldugu ve iiretimin ({iriin veya hizmet saglama) ve
tiretimi destekleyen lojistik fonksiyonlarin var oldugu her yerde, bakim ve bakim

yonetiminin bulundugunu ifade edilmektedir (De Groote, 1995:7).
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Diinyada popiiler olan biiylik sozliiklerde (Webster, Oxford, Ana Britanica,
Cambridge vb.) yer alan lojistikle ilgili tanimlara atifta bulunulan bir arastirmaya gore,
bakim yoOnetimi uygulamalar1 lojistikle dogrudan iliskilendirilerek, ¢ogu lojistik
uygulamasinda gegerli olabilecegi degerlendirilen “lojistik unsurlar” kapsaminda;
“Isletme Idame Destegi Faaliyetleri” ad1 altinda bakimi, onarim, yenilestirmeyi ve
bakim tesisleri oldugu belirtilmektedir (Keskin 2009:35).

Nitekim bakim uygulama ve faaliyetlerinin, tedarik zinciri siirecinin bir pargasi
olarak goriilen lojistik yonetimi alt sisteminde yer almasi; diger bir ifadeyle, bakim
uygulama ve yonetiminin tipki tedarik siirecleri gibi lojistik yonetim bileseni olarak
literatiirde kabul goriilityor oldugunu gostermesi agisindan bu tespit oldukca 6nemlidir
(Olcer ve Onut, 2003).

Ozellikle lojistik yOnetiminin temel siireclerine bakildiginda gerek bakim
yonetimi gerekse tedarik zinciri yoOnetimi siiregleriyle birebir Ortlisen ¢izgide
benzerlikler dikkat ¢ekmektedir (Tiirkan ve Esnaf, 2008:613).

Sonug¢ olarak, asagidan yukariya dogru hiyerarsik bir siralama i¢inde bakim
yonetimi siiregleri, lojistik yonetimi uygulamalarindan birisidir ve bu anlamda her iki
kavrami da kapsayan ve daha biiyiik bir yonetim alanini tanimlayan TZY giliniimiizde
referans modellerle yonetilen 6nemli bir kiiresel rekabet ve tistiinliik aracidir (Kiiciik,

2011).
3.4 TZY Kapsaminda SCOR Model ve Siirecleri

Bu tez ¢alismasinda bakim fonksiyonunun tedarik zincirinin akisini saglayan bir
bilesen oldugu varsayimmiyla TZY kapsamindaki siireglerin yonetimi ig¢in Onerilen
SCOR esasl1 bir bakim yonetim modeli 6ngoriilmiistiir.

Arastirmanin bu boliimde ise TZY kapsaminda bakim faaliyetlerinin etkinliginin
ve basarisinin arttirilmasi i¢in literatiirde en yaygin yonetim modeli oldugu belirtilen

SCOR modeli genel hatlartyla ele alinarak anlatilmaya ¢aligilacaktir.
3.4.1 SCOR Modelin Dogusu ve Tanimlanmasi

Kiiresellesen diinyada gittikce genisleyen ticaret ve iiretim alanlari, farkl
kiiltiirlere ve degisen cografi faktorlere bagli olarak tedarik ve lojistik
gereksinimlerinin  karsilanmasinda  farkli uygulamalara gidilmesine neden

olabilmektedir.
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Hatta tek bir isletmenin diinya genelinde yayilmis cesitli subeleri tedarik
ihtiyaglarin1 daha optimum ve etkili karsilayacak nitelikte siiregler olusturabilme
esnekligi gostermek zorunda kalmaktadir (Tiirker vd., 2005:461). Bu sebeplerle
isletmeler lojistik ve tedarik siireglerini yonetsel agidan uygulanabilir standart bir i ve
yonetim modeliyle siirdiirmeye ihtiyag duymaya baslamis olup; boylece tim TZY ve
lojistik siireglerini basarili bir sekilde yonetebilecek referans modelleri ortaya ¢cikmistir
(Siegl, 2008:31).

Bunlarin basinda gelen SCOR Model (Supply Chain Operations Reference)
biitiinlesik lojistik yonetimini ifade eden bir tedarik zinciri yonetim modeli olarak
literatiirde yerini almistir (Lamborudiere ve Corbin, 2012:65).

Ozellikle farkli endiistriyel alanlarda, sektorlerde ve farkli isletmelerde
gereksinim duyulan TZY siire¢lerini etkili bir sekilde yonetmek isteyen isletmeler igin
gelistirilen SCOR modeli, isletmelerin lojistik ve tedarik islemlerini etkili bir sekilde
stirdiirebilmeleri icin, ABD’de faaliyet gosteren Tedarik Zinciri Konseyi (SCC-
Supply-Chain Council)? tarafindan 1996 yilinda gelistirilmistir (SCC, 2014).

Gliniimiiz isletmelerinin ve yoOneticilerinin etkin bir sekilde TZY siireglerini
yonetebilmesi amaciyla 6nerilen SCOR model, farkli endiistriler arasinda standart kabul
edilmis diinyada ilk ve tek referans model olma 6zelligini tagimaktadir (Sila vd., 2006).

Sonug olarak SCOR modelinin; isletmelerin TZY biinyesinde yer alan tim
yonetsel alanlarinin ve is siireglerinin yeniden yapilandirilarak, sanal aglar izerinden
olusturabilecek nitelikteki yeni iletisim ve bilisim sistemlerinin destegiyle lojistik
yonetiminin gerceklesmesini oneren bir TZY referans modeli olarak tanimlanmasi

miimkiindiir (SCC, 2014).
3.4.2 SCOR Modelin Amac¢ ve Yararlari

Tanimlardan anlagilacagi tizere SCOR model TZY aktorleri arasinda standart bir
terminoloji ve Olciitler olusturarak, ortak bir anlayis cer¢evesinde tedarik zincirinin

tiim halkalarinin bagaril bir sekilde yonetilmesi amaciyla gelistirilmistir (Siegl, 2008).

3 SCOR (Tedarik Zinciri Operasyon Referans Modeli), 1996 yilinda USA’da Supply-Chain Council
(Tedarik Zinciri Konseyi) tarafindan cesitli enddistrilerin tedarik zinciri yonetim standardi olarak
gelistirilmistir. Supply-Chain Council bagimsiz, kar amaci glitmeyen, TZY sistem ve uygulamalarini
kullanip gelistirmekle ilgilenen biitiin kuruluglarin iiyeligine agik kiiresel bir kurumdur. Giiniimiizde
SSC 800'den fazla tiye kurulusa sahip olup; 1996 yilindan bu yana ihtiyaglar dogrultusunda giincellenen
SCOR modelinin kisa kitap¢igina www.supply-chain.org adresindeki Tedarik Zinciri Konseyinin web
adresinden ulasilabilir (SCC: Erigim, 2014).
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Ozellikle tedarik zinciri yonetiminde analitik ve sayisal modellerin kullanimina
imkan tantyan SCOR modeli, tedarik zincirinin karmasik yapisinin basitlestirilmesini
saglayacak bir stratejik yonetim araci olarak, yilizy1limiza mahsus bilgisayar ve bilisim
teknolojileriyle son derece uyumlu bir referans model 6zelligi tagimaktadir (Huan vd.,
2004).

Nitekim kiiresellesen diinyada TZY karmasasini, miisteri taleplerini, kiiresel
rekabete dayali mali baskilari, gelisen teknolojinin sinirlari ortadan kaldirmasini ve
tedarik zincirlerinin cografi anlamda daginik olmasinin yarattig1 tim sorunlar1 ¢6zme
potansiyeli olan SCOR modelinin, TZY siireclerinin basarili bir sekilde yonetilmesi
acisindan vazgegilmez oldugu ifade edilmektedir (Sudaryanto ve Bahri, 2007).

Gergekten de TZY siireglerinin yonetimi icin ideal olan SCOR modelinin,
biitiinleyici ve kapsamli bir performans 6lgegi sunmasi ve bireysel is performansindan
ziyade siire¢ performansin1 6lgmeye odakli 6lgekler icermesi nedeniyle modelin her
tirli bakim yoOnetim problemlerini ¢ézmesi de beklenmektedir (Simatupang ve
Sridharan, 2005).

Ayrica SCOR modeli, sadece ticari isletmelerle sinirli tutulmamakta, tilkelerin
savunma faaliyetlerindeki tedarik zincirlerinde de uygulanabilmektedir. Ornegin ABD
Savunma Bakanlig1 ordusunun tiim askeri birliklerinin lojistik ve tedarik zincirleri i¢in
SCOR modelini kullanmak iizere, “4140.1R” sayili “Tedarik Zinciri Yonetimi
Yonetmeligi” yaymlamistir (Shen, 2012:51).

Sonug olarak giinlimiizde halen gelisimini giincel bir sekilde devam ettiren
SCOR modeli, isletmelerin her tiirlii TZY, lojistik ve bakim yonetimi uygulamalarinda
referans olarak kullanabilecekleri, kalite ve verimlilik odakli bir yonetim modeli
olarak literatiirde yerini almistir (Huan vd., 2004; Sudaryanto ve Bahri, 2007; Shen,
2012).

3.4.3 SCOR Modelin Temel Siirecleri

Yonetim literatliriinde bir “siire¢ referans modeli” olarak tanimlanan SCOR
modeli, isletmelerde sadece lojistik ya da TZY alanlarinda degil tiim yoOnetsel
stireglerin yeniden yapilandirmasi i¢in gereken referanslari da igceren ve biitiinlesik bir
anlayisla ele alan bir yonetim modelidir (SCOR-V.9.0, 2008).

Bununla birlikte SCOR modeli; isletmelerin tiim iiretim siireclerinde oldugu gibi

ozellikle tedarik, bakim ve tiim lojistik yonetim alanlarinda, yonetim stratejisini,
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malzeme, bilgi ve is akislarinin eslik ettigi Plan (Plan), Tedarik (Source), Yapim
(Make), Tasima (Deliver) ve Geri Doniis (Return) olmak {izere bes ayri1 entegre
yonetim siirecleri lizerine kurulmustur (Kutucuoglu vd., 2002).

Bu siiregler ayn1 zamanda hangi amagla model kullanilsa da gelistirilen yonetim
uygulamasinin temel asamalar1 olarak modelin temel yOnetim asamalarini

olusturmaktadir.

Biitiinsel Yaklagimin Yapilandirilmas:

Siregler Slgiitier
En Iyi Uygulama Teknoloji

Sekil 3.1: SCOR model temel yonetim siirecleri
(Tedarik Zinciri Konseyi-SCC, http://www.supply-chain.org, Erisim 2014).

Sekilde gosterilen bes temel SCOR modeli siiregleri ayni zamanda gelistirilmis

olunanan SCOR VERSIYON 9.0 kapsaminda asagidaki basliklar altinda anlatilmustir.
3.4.3.1 Plan (plan)

SCOR modelin planlama agamasi, tedarik, dagitim ve iade gereksinimlerinin en
iyi sekilde karsilayacak hareket tarzi gelistirilmesine yonelik olarak tipki bakim
yonetim modelinde oldugu gibi bu modelin de en 6nemli siirecini olusturmaktadir
(Agahonov, 2007:74).

Ozellikle tiim tedarik siireglerinde ihtiyaglara gore kaynaklarin dengelenmesi bu
asamada alinan stratejik kararlarla ger¢eklesmektedir. Bu kapsamda SCOR modelin
planlama asamasinda, modelin diger temel siireglerine iliskin tiim tedarik, tiretim,

dagitim, iade siireclerinin planlanmasi yapilmaktadir (Albright, 2009).
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Mevcut planlarin giincellenmesi ya da yeniden yapilandirilmasinin da model
kapsaminda onerildigi plan asamasinda; TZY ac¢isindan etkili bir risk analizi yapilarak
mevcut TZY plani ile finansal planin dengelenmesi Onerilmektedir (Chopra ve
Meindill, 2004).

SCOR modelin bu en temel siirecinde etkili sonuglara ulasabilmek amaciyla;
modelin Onerilecegi alanla ilgili tiim verilerin toplanmasi, etkili bir envanter ve sabit
varliklar yOnetiminin yapilmasi da gerekmektedir (Holmberg, 2000:11). Bu
kapsamda; ihtiyaclara gore kaynaklarin dengelenmesi saglanarak, tiim tedarik
zincirinin planlar1 ortaya konur ve ilgililerle bu planlar ile alinan yonetsel kararlar

paylasilmaktadir (Lamborudiere ve Corbin, 2012:65).
3.4.3.2 Tedarik (source)

SCOR model ne tiir bir siire¢ veya liretim i¢in kullanilirsa kullanilsin, s6z konusu
alanda gerekli olan tiim kaynaklarin 6nceden planlandigi sekilde tedarik edilmesi
islemlerinin bulundugu siire¢, modelde “tedarik™ siireci olarak isimlendirilmektedir
(Agahonov, 2007).

Bu siirecte planlandigi iizere, dagitim programlar1 yapilmakta, temin edilen
triinlerin  satin alimmasi ve ihtiyag duyulan noktalara transfer edilmesi
ongoriilmektedir. Ayrica siire¢ kapsaminda; tedarik¢i aginin, ithalat/ihracat
stireglerinin ve tiim tedarik¢i anlagmalarinin yonetilmesi islemleri yapilmaktadir
(Albright, 2009).

Daha agik bir ifadeyle tedarik siireci, nceden planlanan dogrultuda gerekli olan
tiim maddi varliklari, en kaliteli ve ucuz sekilde piyasadan toplama islemlerinden
olugmaktadir. Bu nedenle tedarik siirecine mahsus bir risk analizinin yapilmasi ¢ok
onemlidir (Ozdemir, 2004:89). Ciinkii tedarik siirecinde, planlanan iiretime
gegilebilinmesi i¢in ihtiya¢ duyulan malzemenin satin alinmasi ya da kiralanmasi, bu
malzemelerin dogrulanmasi, iiretim alanina transfer edilmesi ve tedarikgi
O0demelerinin onaylanmas1 faaliyetleri ger¢ceklesmektedir. Dolaysiyla her ne kadar
planlama miikemmel olsa da, tedarigin isin somutlastig1 siire¢ olmasindan o&tiirii ilk
adim niteligindeki bu asama oldukca iyi yonetilmelidir (Agahonov, 2007:31).

Ayrica lretim akis siireglerinin ve yeni iiriin tasarimlarinin desteklenebilmesi

i¢in, stratejik planlamalarin tedarikg¢ilerle beraber yapilmasi gerekmektedir. Nitekim
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glinlimiiz isletmelerinin timiinde tedarikgiler, organizasyona stratejik olarak yaptiklari

katkilara ve dnemlerine gore kategorize edilmektedir (Karaosmanoglu, 2010:70).
3.4.3.3 Uretim (make)

Siparis ve/veya talep tahminlerine gore tedarik edilen mal ve hizmetlerin iiriin
halindeki mal ve hizmetlerine doniisme siireclerini kapsamaktadir. Ongériilen veya
gerceklesen talebin karsilanabilmesi i¢in liriinlerin son bitmis haline gegis siireclerini
tanimlamaktadir (Chopra ve Meindill, 2004:32).

Bu kapsamda; iiriiniin piyasaya siirlilmesi gerceklestirildigi i¢in {iretim bir
anlamda test ve icra edilmektedir. Uriiniin paketlenmesi, reklammin yapilmas,
teslimata hazirlanmasi, varsa iiretimde olusan atik maddelerin sistemden ¢ikarilmasi
ve liretimde kullanilan techizat/donanim ve tesislerin yonetilmesi bu kapsamda yapilan
islemlerdir (Albright, 2009).

Bu yiizden SCOR modelde “liretim” olarak isimlendiren siiregler ayn1 zamanda
bir uygulama ve icra siireci olarak nitelendirilmektedir. Biitlinciil bir yaklasimla iiretim
aginin yonetildigi bu siirecte, tedarik zinciri tiretim riskleri yonetilmeli ve {iretimin
devami konusunda gerekli yonetsel kararlar alinarak uygulanmalidir (Agahonov,

2007:32).
3.4.3.4 Dagitim (delivery)

Planlanan yada halihazirdaki talebin karsilanabilmesi maksadiyla tiretilmis mal
ve hizmetlerin talep yonetimi, siparis yonetimi, depo yonetimi, dagitim ve yiikleme
yonetimi ve tagima yoOnetimi gibi siirecler yardimiyla miisterilere ulastirilmasi
asamasini kapsamaktadir (Chopra ve Meindill, 2004:35).

Bu kapsamda; etkin bir siparis, depo veya antrepo yonetiminin yapilmasi ile
bitmis {irlin stoklarmnin yonetilmesi saglanmalidir. Ozellikle SCOR modelde yer alan
dagitim asamasinda yerinde kurulum ve montajin yonetilmesi ile {irlinlerin
miisteriye/kullanictya tam zamaninda ve hizli bir sekilde teslim edilmesi oldukca
stratejik oneme haizdir (Ozdemir, 2004:89).

Gerektiginde, miisteri teslim yerinde {riinlin teslim alinmasi, kabulii ve
kurulmasi ve montaji ile birlikte, miisterinin faturalandirilmasinin da bu siirecte yerine

getirilmesi Onerilmektedir (Karaosmanoglu, 2010:72).
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3.4.3.5 iade (return)

Herhangi bir nedenden &tiirii iade edilmek istenen iiriinlerin kabulii ve iadesi
siireclerini kapsamaktadir. Bu stiregler teslimat sonrasi miisteri iligkileri yonetimi
uygulamalar ile tiiketicilere sunulan garanti destegine kadar uzanmaktadir (Keskin,
2009:79-80).

Ozellikle dagitim siirecinden gelen hatali/arizali iiriinler ile fazla iiriinlerin
yonetilmesi islemlerinin iade siireci kapsaminda yerine getirilmesi ongoriilmektedir.
Ayrica tedarik siirecinden kalan hammadde iadeleri (tedarik¢iye) bitmis {iriin iadeleri
(iireticiye), genel is akisi, is yapma kurallari, performans gostergeleri, bilgi akisi, varlik
yonetimi, sézlesme yoOnetimi ve finansal kaynak yonetimi kurallari gercevesinde
yerine getirilmektedir (Agahonov, 2007:44).

Son olarak belirtilmelidir ki, tedarik zinciri yonetimine digsal bir perspektifle
bakildiginda, bir isletme siireci olarak “iade kanallarinin ydnetilmesi”;
organizasyonlarin siirdiiriilebilir bir rekabet avantajina sahip olmasma olanak
tanimaktadir (Ozdemir, 2004:87).

Dolayistyla SCOR model; bu siirecinde mevcut iade kanallarmin etkin bir
sekilde yonetilmesi ile birlikte, iiretkenligi ve verimliligi arttirict gesitli firsatlarin

meydana gelmesine neden olmaktadir.
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DORDUNCU BOLUM

ARASTIRMANIN
PLANI, YONTEMIi BULGULARI ve YORUMLANMASI

Arastirmanin ilk boliimiinde, siirekli gelisen havayolu ulasimi sektoriiniin ve
sivil havacilik hizmetlerinin diinyada ve Tiirkiye’de gelisimi, 6nemi, tiirleri, aktorleri
ve fonksiyonlar1 anlatilmaya calisilmistir.

Ikinci boliimde ise; hava sahalarinda Haberlesme Seyriisefer Gozetim
hizmetlerinin yapisal analizi baglig1 altinda, hava sahalarinin yonetimi, ugus emniyeti
ve CNS hizmetleri kavramlar1 tanimlanarak, diinyada ve Tiirkiye’de Haberlesme
Seyriisefer Gozetim sistemlerinin yonetimi ve teknik standartlart anlatilmaya
calisiimustir.

Tez calismasinin {icilincii boliimiinde, tezin teorik c¢ercevesini olusturmak
amaciyla igletme yoOnetimi alaninda bakim yonetimi uygulamalari mercek altina
aliarak, bu alanda gelistirilen model ve yaklagimlar incelenmis; glinlimiiz hava ulagim
sistemlerinin standartlarinda yeni bir bakim yonetim modelinde bulunmasi gereken
stirec ve uygulamalar belirlenmeye ¢alisilmistir. Boylece CNS hizmetlerinde
Tiirkiye’ye 0Ozgii bir bakim modeli Onerisi gelistirmenin esaslar1 teorik olarak
belirlenmistir.

Arastirmanin dordiincii boliimiinde; 6ncelikle tezin amaci, hedefleri, problemi
kisaca anlatildiktan sonra, daha 6nce tez konusuyla ilgili literatiirde yer alan yerli ve
yabanci aragtirmalar incelenerek yeni bir CNS bakim yonetim modeli 6nerilecektir.
Boliimde aryrica aragtirmanin yontemi, evreni, kisitliliklar1 ve veri toplama yontemleri
kisaca anlatilacaktir.

Dordiincii boliimiiniin devaminda ise; nicel arastirma yontemleri kullanilarak iki
baslik altinda toplanan veriler analiz edilmek suretiyle elde edilen bulgular teorik

boliimde incelenen konular kapsaminda yorumlanmaya c¢aligilacaktir.
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Bu cercevede ilk olarak 2014 yili Temmuz-Agustos ayinda 27 farkli
havaalaninda, CNS hizmetlerinde goérev yapan ATSEP ve diger teknik personel ile
yapilan anket ¢alismasinin verileri analiz edilecek, ulagilan bulgular yorumlanacaktir.

Ikinci asamada ise 2010-2014 yillar1 arasinda iilke genelinde faaliyet gdsteren
tiim hava meydanlarinda SHGM tarafindan goérevlendirilen denetgilerin hazirladiklar
denetim raporlarinda bulgu olarak belirtilen sorun, ariza veya uygulama eksiklikleri

degerlendirilecektir.
4.1 Arastirmanin Plani

Asagidaki basliklar altinda bu tez galismasinin amaci, hedefleri, kapsami ve
problemi tanimlandiktan sonra, CNS ve bakim yOnetim siirecleri hakkinda literatiir
taramasi sonucunda elde edilen bulgular anlatilmistir.

Teorik kapsamda yapilan arastirmalar ve literatiir taramasi sonucunda elde
edilen bulgular 15181inda; Tirk sivil havacilik sektoriindeki tim CNS cihaz ve
donanimlarina yonelik her tiirlii bakim faaliyetini ve siirecini belirleyecek nitelikte bir
“Bakim YoOnetim Modeli” 6nerilmistir.

Onerilen model ayn1 zamanda bu tez arastirmasmin da anket modelini
olusturmakla birlikte, tezin sonug boliimiinde dnerilen bakim modeliyle ilgili yeniden

diizenlemeler yapilmasi planlanmaistir.
4.1.1 Arastirmamin Kapsami ve Hedefleri

Bu tez ¢alismasinin temel amaci, Tiirk hava sahasindaki Haberlesme Seyriisefer
Gozetim (CNS) hizmet ve sistemlerinde, [CAO ve EUROCONTROL gibi uluslararasi
sivil havacilik otoriteleri tarafindan belirlenen standartlara uygun yeni bir pro-aktif
bakim yonetimi modeli gelistirmektir.

Bu temel amacin yani sira arastirmanin, Tiirk sivil havacilik sektoriinde
stirdiiriilen CNS hizmetlerinin sorunlarin tespit etmek, bu sorunlara 6zgii bilimsel
gecerliligi olan ¢oziim Onerileri gelistirmek ve CNS hizmetlerinde uluslararasi
standartlara uygun bir bakim yoOnetim sistemi olusturarak siirdiirilen CNS
hizmetlerinin emniyet ve kalite diizeyini yiikseltmek seklinde hedefleri de
bulunmaktadir.

CNS sistem ve cihazlarina ait teknik bakim/onarim parametrelerinin uluslararasi

kurallar ile tam uyumlu hale getirilmesi, tiim CNS cihaz ve donanimlarinda olas1
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arizalarin azaltilmasi ve Tirk sivil havacilik sektoriinde verilen CNS hizmetlerinin
kesintisiz, emniyetli ve kaliteli bir sekilde siirdiiriilmesi beklenmektedir.

Ayrica bu arastirma sonucunda ICAO ve EUROCONTROL bakim o6lgiitleriyle
karsilastirilmak suretiyle elestirisel sonuglara ulasilmasi ve paralelinde pro-aktif bir

bakim modeli 6nerisi gelistirilmesi beklenmektedir.
4.1.2 Arastirmanin Problemi

Havacilik sektoriinlin her gecen giin artan biiylime ivmesine paralel olarak
emniyet acisindan etkin ve yeterli bakim faaliyetlerine duyulan ihtiya¢ da 6nemli
Olciide artmaktadir. Bunun en biiyiik sebebi, havaciligin tiim alt sistemlerinde hata
kaldiramayacak derece hassas ve titiz bir operasyonel yaklagima ihtiya¢ duyulmasidir.

Ozellikle ugusun emniyetli bir sekilde gerceklesmesi her seyden énce CNS
hizmetlerinin hi¢ aksamadan siirmesiyle dogrudan ilintilidir. Oysa glintimiiz Tiirk sivil
havacilik sektoriinde faaliyet gosteren CNS sistemlerinde gerek seyriisefer yardimci
cihazlarinda, gerekse gozetim/radar cihaz ve donanimlarinda meydana gelen arizalarin
giderilmesi, periyodik bakim ve onarimlarinin uluslararasi standartlarda ve bir model
cercevesinde sistemli bir sekilde siirdiiriildiigiinti sdylemek ¢ok giigtiir.

Ozellikle yurt geneline yayilmis havaalanlarinda, yetersiz ve etkisiz bakim
planlamalar1 dogrultusunda gergeklestirilen bakim ve onarim uygulamalart yeni
ekonomik caga 0zgii, bilimsel yonden etkinligi ve giivenilirligi kanitlanmis, alan
arastirmalartyla desteklenmisg bir sistem dahilinde siirdiiriillmekten oldukg¢a uzaktir. Bu
nedenlerle s6z konusu hizmetlerde siklikla sorunlar ortaya c¢ikmakta, gereksiz
maliyetlerle kars1 karsiya kalan kurum ve isletmeler care olarak gegici tedbirlere
miiracaat ederek teknik sorunlari ¢6zmeye caligmaktadirlar. Bu durum her seyden 6nce
havacilik emniyetini ve CNS hizmetlerinin kalitesini diistirerek, hem tilkemizin hem
de tilkemizdeki sivil havacilik sektdriiniin prestijini olumsuz yonde etkilemektedir.

Iste bu yiizden tez galismasinda, Tiirk sivil havacilik sektdriinde Haberlesme
Seyriisefer Gozetim (CNS) hizmetleri kapsaminda yiiriitiilen bakim faaliyetlerinin
ulusal ve uluslararasi gerekliliklere uygunlugu degerlendirilmeye alinarak pro-aktif bir
bakim yonetim modeli gelistirilmeye ¢aligilacaktir.

Calisma konusunun uygulanacak alan ve igerik olarak 6zgiin bir nitelige sahip
olmas1 benzer ¢alismalar yapacak arastirmacilar agisindan rehber niteligi tasiyacak

olup, literatiirdeki bu yondeki eksikligi kapatacagi degerlendirilmektedir.
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4.1.3 Literatiir Taramasi

Arastirma kapsaminda literatiir taramas: ii¢ baslik altinda yapilmistir: Oncelikle
isletme yoOnetimi literatiiriinde bakim yoOnetimi model ve yaklasimlarina iliskin
literatiir taranarak bir bakim modeli gelistirmenin esaslar1 belirlenmeye ¢alisiimistir.

Literatiir taramasinin ikinci asamasinda; Tiirkiye’de siirdiiriilen CNS hizmetleri
ile bu hizmetlere iligskin bakim uygulamalarin1 konu alan arastirmalar, uluslararas1 ve
ulusal mevzuat hiikiimleri taranmistir. Ugiincii asamada ise CNS bakim faaliyetleri ile
emniyet ve kalite iligkisini anlamaya yonelik olarak sivil havacilikta EYS ve KYS
standartlari ile bu tiir faaliyetleri diizenleyen mevzuat ¢calismalari taranmustir.

Her ii¢ amag¢ ve hedef dogrultusunda yapilan literatiir taramasi sonucunda

ulasilan bulgular asagidaki bagliklar altinda kisaca 6zetlenmistir.
4.1.3.1 Bakim yonetimine iliskin literatiiriin taranmasi

Gilinlimiiz endiistrisinde bakim fonksiyonu isletme karliligina katki saglayan,
rekabete yardimci olan, tiretilen hizmetlerin kalitesini ylikselten ve havacilik gibi pek
cok sektorde en onemli emniyet saglayan yonetsel siireclerin basinda gelmektedir
(Wang vd., 2007; Stevenson, 2009).

Buna karsilik bakim yonetimi literatiiriinde iiretim, tedarik, lojistik yonetimi,
pazarlama vb. bagliklarla karsilastirildiginda, bakim yonetimi ve planlanmasi
konusunda kisithh sayida calisma yapildigi goriilmektedir. Bu kapsamda isletme
yoOnetimi literatiiriinde yer alan bakim y6netimi konusundaki arastirmalar kronolojik
sirasina gore asagida kisaca 6zetlenmistir:

Pintelon (1990) arastirmasinda, yap1 ve insaat endiistrisindeki bakim yoneticileri
ve bakim karar destegi ile ilgili araglara 6zgii bir bakim ydnetimi 6nermis, dnerdigi iki
parcali iliretim sistemlerini esas alan bakim modeli kavramsal modelden Gteye
gecememistir.

Oysa Cho ve Parlar (1991) ise hizmet ve imalat {iretimi ¢ok parcali sistemlerden
olusan isletmeler i¢in bir bakim modeli 6nermislerdir. Bu aragtirma c¢ok fazla alt
sistemlerden olusan isletmelere ve kuruluslara en uygun hangi bakim yonetim modeli
uygulanabilecegi yoniinde yoneticilere karar vermelerine yonelik genel bir bakim

yonetim siireclerini inceleme olanagi sunmaktadir.
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Bakim yonetimi ve model tasarimi konusunda 6nemli bir arastirma da Pintelon
ve Gelders (1992) tarafindan gerceklestirilmistir. Bu arastirma isletmelerde bakim
yonetimi karar siirecini kavramsal modelden 6teye tasimis, bir bakim yonetim sistemi
tasariminda ve tiim bakim uygulamalarinin planlanmasinda karar verme siireclerinde
dikkate alinacak yonetim araglarini ve asamalarini ortaya koymustur.

[lerleyen yillarda Vanneste ve Wassenhove (1995) arastirmasinda, bakim
yonetiminde etkililik ve etkinligin 6nemini ele alinmistir. Raouf ve Ben-Daya (1995)
stirekli ve etkili bir bakim gelisim program yapisi igin gerekli olan bilesenleri ve bakim
denetiminin Onemiyle ilgili kavramsal bir model Oongormiislerdir. Dekker (1996)
tarafindan  yiiriitiilen arastirmada ise; bakim optimizasyonu ve bakim
optimizasyonunda kullanilan modellerle ilgili genel bir gozden gecirme ve literatiir
aragtirmasi yapilmustir.

Luxhoj vd., (1997), endiistrinin her tiirlii alaninda kullanilmak {izere bakim
programlar1 tasarlamak ve analiz edilmesi iizerinde calismis; bu kapsamda
aragtirmacilar sistematik ve yapisal bir bakis acis1 ile bakim programlarinin
tasarlanmasi ve analizini amaglayan kavramsal bir yaklagim dnermislerdir.

Swanson (1997) yaptig1 deneysel calisma ile bakim yonetimi ve tiretim iligkisini
tanimlayarak, tiretim teknolojileri ve bakim uygulamalar1 arasindaki etkilesimi ortaya
koymaya caligmistir.

Diger bir deneysel arastirma ile Jonsson (1999), bakima stratejik ve biitiinsel bir
bakis acgisiyla yaklasarak bakim modelinin organizasyonel tasarimi ve stratejik
planlanmasina yonelik deneysel bir aragtirma yapmuislardir. Arastirma sonucunda
bakim yonetiminde giivenilirlik merkezli bakim ve toplam verimli bakim anlayisinin
Onemi ile bu unsurlarin bakim faaliyetleri tizerindeki etkileri tartisilmistir.

Bir yil sonra Jonsson (2000), bir 6nceki calismasinin sonuglarini gdzden
gecirerek, koruyucu bakim ve onu destekleyen teknik siirecler ve sistemler ile bakim
organizasyonunda insan faktoriiniin 6nemi lizerinde durmustur. Yine deneye dayali
yapilan bu arastirmanin sonuglarina gore bakimda koruyuculugun ve bunu saglayan
faktorlerin ele alinmasi1 6ngdriilmektedir.

Bakim yonetimi literatiiriinde 21. ylizyila girildiginde yapilan arastirmalar
kapsam ve nitelik agisindan daha ¢ok farkli endiistrilere 6zgii bakim modeli tasarlama
esaslarina ve bakim faaliyetlerinin tiirlerine gore bilgisayar destekli bakim

uygulamalarinin planlanmasi esaslarina yonelik olarak artig gostermistir.
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Bu kapsamda McKone vd. (2001) arastirmalarinda, toplam verimli bakim
uygulamalarinin liretim performansi iizerine etkilerini maliyet, yiiksek kalite, dagitim
yonetim performansi ekseninde incelemis ve dogrulamistir. Hipkin (2001) tarafindan
yapilan aragtirmasda, bakimda bilgisayar destekli sistemlerden yararlanmanin
gerekliligi tlizerinde durularak, bakim yoOnetim bilgi sistemleri {izerinden bilgi
tedarikinin 6nemi 6rnek olay calismalariyla tartisilmaktadir.

Tsang (2002), bakimin stratejik boyutu iizerinde durarak, bakim literatiiriinii
taramig ve giiniimiizde bir bakim ydnetim modelinin dort 6nemli stratejik boyutunu
tanimlamistir. i1k defa bu arastirmayla bakim faaliyetlerinde insan ve bilgi faktdriiniin
Oonemi 6n plana ¢ikarilmis ve e-bakim kavrami ortaya atilmistir.

Cholasuke vd. (2004); Garg ve Deskmukh (2006) aragtirmalarinda etkin bir
bakim yonetim modeli i¢in bakim literatliriinii teorik olarak incelenmis ve bu
aragtirmalar sonucunda, giiniimiizde bakim yoOnetiminde basarili olabilmek igin
gereken bakim yonetim bilesenleri kapsamli bir sekilde degerlendirmistir.

Buraya kadar bahsedilen arastirmalar, bakim literatiirniin olugsmasinda, bakim
tiirlerinin ortaya ¢ikmasinda ve bakimin endiistriyel alanlarda stratejik rekabet unsuru
olarak degerlendirilmesinde 6nemli etkileri lizerinde durmaktadir. Son yillarda ise
literatiirde farkli isletmelere ve iiretim sistemlerine 6zgii genel bir bakim modeli
tasariminda kullanilacak sistem tasarim modellerine yonelik arastirmalar yapilmaya
baslanmugtir.

Bakim yonetimi modeli 6neresi alanindaki 6nemli bir arastirma, Marquez ve
Gupta (2006) calismasidir. Bu arastirmada, bakim yonetimi siire¢leri ile bakim modeli
tasarim yapisinda yer alan siireclere odaklanilmis ve buna bagli olarak, modern bir
bakim yOnetim sistemi tasarlanmasinda dikkat edilecek temel esaslar teorik diizeyde
aciklanmistir.

Ilerleyen yilarda Marquez (2007), bakim y&netim tanimlar1 ve karakterlerini
inceledigi aragtirmasinda, temel bakim kavramlarini tanimlayarak, bir bakim yonetim
sistemi gelistirmenin esaslarini ortaya koymustur. Wireman, (2005), bakim yonetim
stratejilerinin  gelistirilmesi kapsaminda bakim yoOnetim sisteminin en temel
bilesenlerini detayli bir sekilde agiklamistir. Peters (2006), arastirmasinda bir bakim
organizasyon modeli 6nererek bakim kaynaklarinin yonetiminin temel asamalarini
ortaya koymustur. Kister ve Hawkins (2006), genel bir yapi icerisinde bakm planlama

ve programlama esaslarini tanimlamiglardir.
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Goriildiigii iizere konuyla ilgili literatiirde etkili bir bakim sistemi tasariminda;
tiretimde kullanilan her tiirlii makine, cihaz, donanim ve ekipmana iliskin etkinligin
istenen diizeyde olmasini saglamak iizere, belirlenmis bakim politikalar1 ile teknik
spesifikasyonlara uygun bir sekilde bakim faaliyet sistemleri kurulmasi gerektigi
vurgulanmaktadir (Heizer ve Render, 2012).

Sonug olarak literatiirde bir bakim modeli tasariminda; bakim planlamasi ve
ozellikle bakim sisteminin ¢ok farkli teknik alt sistemlerden olusan isyerlerine 6zgii
tasarlanmak istenildigi veya emniyetin cok 6nemli oldugu sektorlerde daha fazla 6nem

kazandig1 tizerinde durulmaktadir (Tekin, 2003).
4.1.3.2 Sivil havacilikta CNS literatiiriiniin taranmasi

Sivil havacilik sektoriinde siirdiiriilen CNS hizmetleri ve bu sistemlerde yer alan
cihaz, donanim ve ekipmanlarm bakim yonetimleriyle ilgili hem diinyada hem Tiirkiye’de
alan aragtirmalari, akademik ¢alismalar ve yaklasimlar yok denecek kadar azdir.

Bunun en temel sebebi s6z konusu faaliyetlerin uluslararasi mevzuatla
diizenlenmesi ve CNS sistemlerinde kullanilan cihaz ve donanimlarin bakim
faaliyetlerinin genellikle {iretici firmalar tarafindan yapilacak sekilde tasarlanmasidir.
Bunun yaninda bu tiir sistemlerde ¢alisan personel agisindan akademik arastirmalara
katilarak sistemli bir sekilde bakim siireclerinde yer alan tiim alt sistemleri
degerlendirebilecek bir sekilde calisma olanaginin bulunmamasi gibi nedenleri
stralamak miimkiindiir.

Bu nedenle sivil havacilik sektdriinde CNS sistem ve hizmetlerinde bir bakim
yonetim modeli gelistirebilmek icin literatiir taramasi kapsaminda s6z konusu
uluslararas1 ve ulusal mevzuat hiikiimleri taranmustir; 6zellikle CNS sistemlerinde
bakim, emniyet ve kalite yonetimi siire¢lerine odaklanarak inceleme yapilmistir.

Bu sekilde yapilmaya calisilan literatiir taramast sonucunda ilk olarak diinyada
stirdiiriilen CNS hizmet ve bakimlarina iligkin literatiirii olusturan uluslararas1 metinler
taranmustir.

Konuyla ilgili literatiirde uluslararasi standartlarda CNS sistem ve hizmetlerinin,
7 Aralik 1944 tarihinde Sikago’da imzalanan “Uluslararas1 Sivil Havacilik
Sozlesmesi” (Chicago Konvansiyonu) Ek-10, Ek-11 ve ICAO Konseyi tarafindan
yayinlanan “Dokiiman 8071, “Dokiiman 4444” ve “Dokiiman 9750 esas alinarak

diizenlendigi ve yiiriitilmekte oldugu goriilmiistiir (ICAO, 2000, 2007 ve 2002).
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Ozellikle CNS sistem ve hizmetlerinde uluslararasi standartlar ortaya koyan Ek-
10 ve ICAO tarafindan yayinlanan “Dokiiman 8071”; tiim diinyada sivil havacilikta
CNS hizmetlerine yonelik standartlar ile tavsiye edilen uygulamalari, bakim ve kontrol
esaslar1 gibi genel hiikiimleri belirlemektedir. Yine ICAO Doc. 9859- Safety
Management Manual (SMM) (Emniyet Yonetimi El Kitab1) icerdigi standart ve
onerdigi tavsiyelerle CNS alaninda emniyeti 6n planda tutan ¢esitli bakim ve kontrol
uygulamalarini diizenlemektedir (ICAO-9859, 2013).

CNS hizmet ve sistemleri ile ilgili diger Onemli uluslararasi mevzuat
EUROCONTROL Teskilati tarafindan yayimlanan ESARR-1, ESARR-2, ESARR- 3,
ESARR- 4 ve ESARR- 5 diizenlemelerinden olusmaktadir. Ozellikle 05.11.2004
tarithinde yayimlanan ESARR-1 kapsami itibariyle sivil havacilik sektoriindeki, hava
trafik yonetimi slireclerinde emniyet gozetimi islemlerine iligkin usul ve esaslari
diizenlemektedir.

Ayrica EUROCONTROL tarafindan yayinlanan ESARR-2 ise, sivil havacilik
emniyetini tehdit eden, CNS hizmetlerinde kesintiye neden olan hava trafik yonetimi
baglantili emniyet hadiselerinin rapor edilmesi ve degerlendirilmesine dair standartlari
belirlemektedir. ESARR 3, ESARR 4 ve ESARR- 5 seklindeki mevzuatlar ise,
emniyet yonetim sistemi ve personel lisanslandirmasini da i¢ine alan ¢esitli hava
seyriisefer hizmetlerine iliskin hususlar1 ve esaslar1 diizenlemektedir.

Uluslararas1t CNS hizmet ve sistem standartlar1 ile ilgili EUROCONTROL
tarafindan yayinlanan diizenlemelere paralel olarak, 08.11.2007 tarihli ve 1315/2007
sayil1 “Avrupa Komisyonu Tiiziigii” de ayn1 dogrultuda hiikiimler icermektedir. Hava
Seyriisefer Hizmet Saglayicilari igin ortak gereklilikleri kapsayan 17.10.2011 tarihli
ve 1035/2011 sayili Avrupa Komisyonu Tiiziigii; EUROCAE ED-52 Dokiimani ve
ICAO, EUR Doc-015 gibi dokiimanlar, sivil havacilikta CNS, EYS ve KYS
konularinda bakim, denetim ve kontrolleri konusunda diger standartlar1 ve
uygulamalari tanimlamaktadir.

Literatiir taramasinin ikinci agamasinda, Tiirkiye’deki sivil havacilik alaninda
stirdiiriilen CNS, EYS ve KYS mevzuati taranmistir. Bu kapsamda 6ncelikle konuyla
ilgili kanunlar incelenmistir. Tiirkiye’de halen yiiriirliikte olan 05.06.1945 tarihli ve
4749 sayili Kanun, “Akit ve Imza Edilmis Olan Milletlerarasi Sivil Havacilik

Anlasmast ile Gegici S6zlesmesi ve Bunlarin Eklerinin Onanmas1 Hakkinda Kanun™*;

4 S6z konusu kanun, Tiirkiye nin de taraf oldugu ve altina imza att1g1 7 Aralik 1944 tarihli “Uluslararasi
Sivil Havacilik Sozlesmesi” (Sikago Konvansiyonu)’nin Tirkiye’de yiiriirliige girmesini saglayan
kanundur. Bkz. TBMM, Kanunlar Arsivi).
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2920 sayilr “Tirk Sivil Havacilik Kanunu” ve 5431 sayili “Sivil Havacilik Genel
Midiirligt Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun” (2005) dan yetki alan SHGM,
ilkenin sivil havacilik alanindaki tiim CNS, KYS ve EYS sistemlerine iligkin yapilan
uygulamalar ile bakim faaliyetlerinin denetim ve godzetiminde sorumludur.

SHGM’nin, sivil havacilik sektoriindeki tim CNS hizmet ve sistemlerini
diizenleme, denetleme, bakimlarini yaptirma ve bu sistemlerin isleyisinde ortaya ¢gikan
olumsuzluklarin giderilmesi konusunda yetkisi bulunmaktadir. Bu kapsamda gerek
SHGM gerekse onun yetki vermesiyle DHMI Genel Miidiirliigii pek gok ydnerge,
yonetmelik ve talimat yayinlayarak iilkemizde konuyla ilgili mevzuatin olusmasini ve
CNS hizmetlerinde her tiirlii bakim faaliyetinin siirdiiriilmesini saglamaktadirlar.

Dolayisiyla Tiirkiye’de sivil havacilik alanindaki CNS, EY'S ve KYS mevzuati,
uluslararas1 sivil havacilik otorite ve anlagsmalarinin olusturdugu standartlar ile
uygulamalara paralel hiikiimler igcermektedir. Ayni1 zamanda s6z konusu mevzuat
tilkemizde sivil havacilik alaninda siirdiiriilen CNS sistem ve hizmetlerinde her tiirlii
bakim, emniyet ve kalite gerekliliklerini ve faaliyetlerini diizenleyerek alan yazinini
olusturmaktadir. Bu kapsamda yapilan literatiir ve mevzuat taramasi sonucunda
asagida Ozetlenen metinler incelenmis ve 6zetlenmistir:

“Yer Tabanli Radyo Seyriisefer Sistemleri Ucus Kontrol Yonetmeligi” (SHY -
UK, 2012), Tirkiye’de yer tabanli radyo seyriisefer sistemlerinin ugus kontroliinii
yapmak iizere yetkilendirilmis veya yetkilendirilecek tlizel kisiligi haiz
kurum/kuruluslar ile ugus kontrol siirecinde yer alan personelin gorev ve yetkilerini
diizenlemektedir.

Tirkiye’de stirdiiriilen CNS sistem ve hizmetlerini tanimlayan énemli bir diger
mevzuat ise; “Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli Sinav, Sertifika, Lisans ve

Yetkilendirme Yonetmeligi” olup, amaci (SHY-ATSEP, 2013);

Tiirkiye hava sahasinda ve havaalanlarinda hava trafik emniyeti elektronik hizmetlerinin
planlanmasi, isletilmesi ve bakimini saglamakla yiikiimlii emniyetle ilgili operasyonel gorevleri
yiiriiten personelin sahip olmasi gereken sartlarin belirlenmesi, sertifika, lisans ve derecelerinin
verilmesi, muhafaza edilmesi, yenilenmesi, siireli olarak askiya alinmasi veya iptal edilmesi ile
yapilacak siav ve yetkilendirilecek kuruluslara iliskin usul ve esaslar1 diizenlemektir.
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Tirkiye’de hava trafik emniyeti elektronik hizmetlerinin gergeklestirilmesi igin
ilgili kurumlarca kendisine yetki verilmis olan DHMI Genel Miidiirliigii gibi kurum
ve kuruluslar, CNS/ATM teknik alanlarinda gerekli hizmeti saglama yetkisini ATSEP
lisansli personel aracilifiyla ifa etmektedir. Dolayisiyla iilkemizdeki CNS
sistemlerinin ¢alismasi, kontrolii, denetimi ve bakim gereklilikleri ATSEP lisansh
personel tarafindan takip edilmektedir (SHGM, 2014c).

Tiirkiye’de faaliyet gosteren CNS sistemleri agisindan literatiirde yer alan diger
bir 6nemli metin ise “Hava Trafik Yonetim Hizmetleri ile Baglantili Emniyet
Olaylarinin Rapor Edilmesi ve Degerlendirilmesine Dair Yonetmelik™ ile olugsmustur.

Bu yonetmelik vasitasiyla (SHY/65-02, 2014);

Tiirk hava sahasi ile havalimanlarinda ugus emniyetini etkileyen, hava trafik yonetim hizmetleri
emniyet performansiyla baglantili her tiirli hava olaymin rapor edilmesi, degerlendirilerek
muhtemel risk alanlarinin belirlenmesi, olaylarin tekrarinin 6nlenmesi, emniyet artirict gerekli
tedbirlerin alinmasi ve Tiirk hava sahasi disinda Tiirk tescilli hava araglarinin karsilagtigi hava
olaylarinin raporlanmasi, degerlendirilmesi ve emniyet artirici gerekli dnlemlerin alinmasi igin
yapilacak olan ¢aligmalar ile olaylar1 raporlamanin, rapor eden kisiye herhangi bir su¢lama veya
sorumluluk yiiklemeyecegine ve goniillii raporlamanin tegvikine iliskin hususlar diizenlenmistir.

CNS hizmet ve sistemlerinde yiiriitiilen siireclerin denetimine iliskin genel
cerceveyi belirleyen diizenleyici mevzuat; “Havacilik Isletmeleri Denetimlerine
Iliskin Uygulama Esaslar1 Talimati” (SHT-Denetim, 2013) olarak karsimiza
¢ikmaktadir. S6z konusu talimat hiikiimleri dogrultusunda, Tiirk Hava Sahasinda ve
Havaalanlarinda saglanmakta olan CNS hizmetlerinin emniyetli ve diizenli olarak
stirdiiriilebilmesi i¢in ortaya konulan kurallarin uygulanma durumu ve s6z konusu
sistemlerin genel vaziyetinin takibi amaciyla denetlemeler gerceklestirilmektedir.

Tiirkiye’de faaliyet gosteren CNS sistemlerinin kesintisiz ve arizasiz bir sekilde
calismasiin temini agisindan diger 6nemli bir belge de “Haberlesme, Seyriisefer,
Gozetim Sistemleri Mania Kriterleri Hakkinda Yonetmelik” (SHY-Mania, 2013) ile
saglanmistir. Bu yonetmeligin amaci, yer temelli sivil CNS sistemlerinin mania
kriterlerine iliskin usul ve esaslar1 diizenlemektir. Ozellikle yerlesim yerlerinin disinda
kurulan havaalanlarinin hizla artan kentlesme ve gicler sonucunda yerlesim yerlerinin
icinde kalmaya baslamasi nedeniyle, CNS hizmetlerinde teknik aksamalara engel olan

bina ve ingaatlar1 kaldirma agisindan olduk¢a 6nemli hiikiimler icermektedir.
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Tirkiye’de faaliyet gosteren CNS sistemlerinin bakimi, kontrolii ve kesintisiz
calismasiyla ilgili DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan yayinlanan, “Hava Trafik
Kontrol Merkezi Bagmiidiirliigii Birim Yonetmeligi” ile kaliteli ve emniyetli bir
sekilde CNS sistemlerinin siirdiiriilmesi i¢in gerekli donanimlar, birimler ve personel
ile bunlarin ¢alisma konular1 diizenlenerek mevzuattaki yerini almistir (DHMI, 2014a)

Ayrica DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan yaymlanan “Elektronik Sistemler
Yonergesi” (DHMI, 2014b) vasitastyla genel olarak; CNS sistemlerinin el kitaplarinda
belirtilen periyotlarda ve esaslarda, bakim, onarim ile kontrollerinin yapilmasi
saglanmaktadir. S6z konusu bakim, onarim ve kontroller sonucunda elde edilen bilgi
ve kayitlar cihazlarin dosyalarinda muhafaza edilmekte, kontrol sirasinda tespit edilen
arizalar i¢in 6nceden belirtilen usuller uygulanarak ariza sorunlar1 giderilirken planli,
kestirmeci, periyodik ve koruyucu bakim uygulamalari yapmak olanakli hale

gelmektedir.
4.1.3.3 Sivil havacilikta EYS ve KYS ile ilgili literatiiriin taranmasi

Bu tez ¢alismasi kapsaminda yapilan literatiir taramasi sonucunda, CNS hizmet
ve sistemlerinde bakim faaliyetlerinin, havacilikta “Emniyet Yonetim Sistemi” ile
“Kalite Yonetim Sistemi” ile dogrudan dogruya iliskili oldugu gézlenmistir.

Bu iliskinin en temel sebebi sivil havacilik alaninda yer alan tiim alt sistemlerde
emniyet ve kaliteyi saglamak adina yapilan her tiir kontroliin, islemin ve faaliyetin
giiniimiiz bakim yo6netimi yaklagimlar1 kapsaminda ele alinmis olmasidir. Diger bir
ifadeyle CNS sistemlerinde yapilan her tiirlii bakim islemi; hem havacilik emniyetini
hem de hizmet iiretim kalitesini arttirmaktadir (Oktal ve Yaman, 2004; Gerede, 2005;
Fitzsimons, 2005; Dursun ve Durmaz, 2011).

Bu nedenle tez arastirmasi kapsaminda sivil havacilik alaninda emniyet yonetim
sistemi ile kalite yonetim sistemiyle ilgili literatiir de taranarak s6z konusu sistemlerin
CNS bakim faaliyetleriyle iligkileri incelenmistir.

Bu kapsamda literatiire bakildiginda; Y1lmaz (2003) ve (2011) arastirmalarinda,
havacilik sektoriiniin, giivenilirlik, emniyet ve giivenlik gerekliliklerinden dolay1; ucus
emniyetini aksatacak risk faktorlerini detayl bir sekilde tanimladigi goriilmiistiir.

Gerede (2005), “Havacilik Emniyetinin Artirilmasinda Onemli Bir Arag:

Emniyet Yonetim Sistemleri” arastirmasinda bakim uygulamalarinin ve bakim
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gerekliliklerinin yerine getirlip getirilmediginin kontrolii agisindan havacilikta
emniyet yonetim sistemlerinin 6nemli bir firsat sundugunu belirtmektedir.

Yine Gerede (2006) calismasinda; havacilik terminolojisindeki “safety”
(emniyet) ve “security” (giivenlik) kavramlar1 arasindaki iliski ve farklar1 belirleyerek,
hangisinin digerine bagimli oldugunu ortaya koymustur. Boylece CNS alanindaki
bakim faaliyetlerinin havacilik emniyeti agisindan 6nem ve degeri daha iyi
anlagilmistir. Ayni sekilde Nas (2012), havacilik agisindan “emniyet” ve “giivenlik”
kavramlar1 arasindaki farki degisen havacilik sistemleri ve bakim faaliyetleri
baglaminda yeniden tanimlamustir.

AU (2012), “CNS/ATM Emniyet Yoénetim Sistemi (EYS) El Kitab1” isimli
calismasinda; havacilikta “Emniyet Yonetim Sistemi” ile havacilikta emniyet
politikalart ayrintili bir sekilde anlatilmigtir. Benzer sekilde SHGM (2012)’nin,
“Emniyet Yonetim Sistemi Temel Esaslar” isimli yayminda havacilik emniyeti,
emniyet riskleri ve tehlikeler irdelenerek, ICAO’nun getirmis oldugu emniyet
gereklilikleri agiklanmistir. Incelenen kaynaklarin degerlendirilmesi neticesinde, CNS
hizmetlerinde meydana gelebilecek kesinti, hata, ariza ve sorunlarin havacilik
sektoriinlin genelini ilgilendiren sorunlara neden olabilecek potansiyel tehlikeler
barindirdigi anlasilmistir.

Yine MRO (Maintanance, Repair, Operations) (2013) calistayinda ise
havacilikta emniyet kiiltiiriiniin olusturulmast ve gergeklestirilmesi i¢cin EASA
tarafindan 6nerilen uygulamalara uyum saglamak i¢in gereken diizenlemeler hakkinda
calismalar yapilmistir. Calistayin genel bir degerlendirmesi yapildiginda, havacilik
faaliyetlerinin devami agisindan tiim alt sistemlerde gorev yapanlarin ve ifa ettikleri
gorevlerin emniyetin dnem ve degerini kavrayan bir anlayisla yapilmasi sonucuna
ulagilmaktadir. Bu durum CNS hizmetleri ve bakimlar agisindan da gegerlidir.

SHGM tarafindan yayinlanan yonetmelik ve talimatlarla da EYS ile CNS bakim
faaliyetleri arasmda giiglii bir bag ve iliski gormek miimkiindiir. Ornegin “Sivil
Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi Yonetmeligi” (SHY-SMS, 2012), sivil
havacilik sektdriinde emniyet yonetim sistemine iliskin usul ve esaslar
diizenlenmektedir. Bu paralelde; KYS’nin CNS Hizmetlerindeki 6nem ve
vazgecilemezligi “Haberlesme, Seyriisefer ve Gozetim Hizmetlerinde Kalite Y dnetim

Sistemi ve Standardizasyonu Yonetmeligi” ile ortaya konulmus olup; tilkemiz sivil
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havaciliginda CNS hizmetlerinde ulasilmasi/olmasi gereken kalite, nitelik ve kalite-
emniyet standartlar1 belirlenmistir (SHY-CNS/KYS, 2014).

Yine “Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilar1 Tarafindan Emniyet Yonetim
Sistemlerinin Kullanilmasina iliskin Talimat” (SHT-65-03, 2011) ile sivil havacilik
alaninda CNS/ATM hizmetlerine iliskin tiim emniyet konularinin agik, kesin ve
sistematik bir yaklagimla ele almas1 6ngoriilmiistiir. Bu ¢ercevede s6z konusu talimat
hava seyriisefer hizmetlerinde “Emniyet Y6netim Sistemi” nin olusturulmasina vurgu
yapmaktadir. “Havaalanlarinda Emniyet Yonetim Sisteminin Uygulanmasina Iliskin
Talimat” (SHT-SMS/HAD, 2013) havaalan1 yerleskesi igerisinde faaliyet gosteren
havacilik isletmelerine SMS kullanimi konusunda baglayicilik getirmektedir.

“Hava Trafik Yonetim Hizmetleri Ile Baglantii Emniyet Olaylarinin Rapor
Edilmesi ve Degerlendirilmesine Dair Yonetmelik” (SHY/65-02, 2014); Tiirkiye hava
sahas1 i¢inde ucus emniyetini etkileyen, hava trafik yonetim hizmetleri emniyet
performansiyla baglantili her tiirlii hava olayinin rapor edilmesini 6ngérmektedir. Bu
sayede muhtemel risk alanlarmin belirlenmesi ve bu tiir olaylarin &nlenmesi,
noktasinda diizenleyici hiikiimler icermektedir. Yonetmelik bu yoniiyle CNS bakim,
tamir ve onarimiyla kontrolleri konusunda diizenleyici hiikiimler igermektedir.

“Hava Trafik Yonetiminde Emniyet Gozetimi Hakkinda Yonetmelik” (SHY-
GOZETIM, 2011), sivil havacilik alaninda haberlesme, CNS/ATM konularinda
emniyet gozetimine iliskin usul ve esaslar1 diizenleme noktasinda hiikiimler
icermektedir. Ayrica DHMI (2011b) tarafindan yayinlanan “Hava Trafik Hizmetleri
Emniyet Yonetim Sistemi El Kitab1” ¢alismasiyla, Tiirkiye’deki hava trafik yonetimi
(ATM) ile ilgili emniyet risklerinin tanimlanmasi, degerlendirilmesi ve tatmin edici
bir sekilde azaltilmasi i¢in bir Emniyet Yonetim Sistemi (EYS) uygulama ve isbirligi
esaslar1 diizenlenmistir.

Goriildiigii tizere, Tirkiye’de sivil havacilik sektériinde CNS donanim ve
cithazlarinin bakim faaliyetleri olduk¢a karmasik, ayrintili ve bazi durumda cesitli
aksakliklara sebebiyet veren esaslara gore siirdiiriilmekte, denetlenmekte ve
planlanmaktadir. Dolayisiyla sivil havacilik alaninda CNS bakim faaliyetlerini, bir
model ¢ergevesinde tasarlayarak, etkili bir sekilde siirdiirmek amaciyla yapilan bu tez

calismasinin literatiirde 6nemli bir boslugu doldurmasi da beklenmektedir.
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4.1.4 Arastirmanin Modeli

Tiirk sivil havacilik sektoriinde hizmet veren CNS donanim ve cihazlarmin tim
bakim faaliyetlerini, ICAO ve EUROCONTROL gibi uluslararasi sivil havacilik
otoriteleri tarafindan belirlenen standartlara uygun sekilde yonetmek iizere, konuyla
ilgili literatlir ve mevzuat incelenmistir.

Glintimiiz bakim yaklagimlarinda yaygin olarak kullanilmakta olan, tedarik
zincirlerinin planlanmasinda ve bakim performanslarinin degerlendirilmesiyle ilgili
literatiirde “SCOR Model Siirecleri” referans model olarak siklikla yer almakta ve
uygulanmaktadir (McKone vd., 2001; Hipkin, 2001; Tsang, 2002; Cholasuke vd.,
2004; Marquez ve Gupta, 2006; Wang vd., 2007; Stevenson, 2009; Heizer ve Render,
2012).

SCOR model esasli bakim yonetim modelinde en 6nemli, kritik ve somut basari
faktorii; beklenmeyen arizalarin ortaya c¢ikmasina engel olmak ya da arizalanma
modlarin1 minimum seviyeye diigiirerek hizmet iiretiminin durmasini engellemektir
(Garg ve Deskmukh, 2006; Marquez ve Gupta, 2006; Marquez, 2007).

Buna ek olarak “SCOR Model Esasli Bakim Yonetim Modeli” tasariminda sifir
ariza, esglidiimliiliik, biitliinlesik olabilmek ve asgari seviyede sistem durmasi gibi
temel beklentiler esas alinmaktadir (Marquez ve Gupta, 2006; Wang vd., 2007;
Stevenson, 2009; Heizer ve Render, 2012).

Literatiirde SCOR model esasli bakim yonetiminin, 6zellikle yiiksek teknoloji
ve elektronik cihazlarin kullanildig1 hizmet iireten sektor ve igsletmelerde, ¢ok parcali
organizasyon yapilarinda ve birbirinden farkli alt sistemlerden olusan biiyiik iiretim
sistemlerine uyarlanabildigi vurgulanmaktadir (Marquez ve Gupta, 2006; Wang vd.,
2007; Stevenson, 2009; Heizer ve Render, 2012).

Literatiirde goriilen ve yukarida 6zetlenen onceki caligmalar kapsaminda bu tez
calismasinda da SCOR model esasli bir bakim yonetim modeli 6nerilmesine karar
verilmistir. Bu kapsamda Tiirkiye’de ve diinyada siirdiiriilen CNS hizmetlerinde yer
alan Haberlesme Seyriisefer ve Gozetim sistemleri ile her tiirlii donanimlara yonelik
bakim faaliyetlerini kapsayan ve bu arastirmanin ortaya koydugu bakim yonetimi

modelinin semas1 asagida gosterilmistir:
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MODELIN PERFORMANSININ DEGERLENDIRILMESI

Sekil 4.1 : SCOR esasli CNS bakim yonetim modeli dnerisi (model semas1 Marquez ve Gupta, 2006; Wang vd.,
2007; Stevenson, 2009; Heizer ve Render, 2012 aragtirmalarindan yararlanilarak hazirlanmistir).

Sekilde goriildiigii iizere onerilen CNS bakim modeli, bakim stratejisinin
belirlenmesi, bakim planlarinin yapilmasi ve yiiriitiillecek bakim yaklagimlarinin
uygulanmasi asamalarindan olugmaktadir.

Onerilen CNS Bakim Y&netim Modeli kapsaminda CNS sisteminin genelini
kapsayan bakim planlamasinin siire¢ esasli ve biitiinlesik bir yaklasimla ve
Haberlesme Seyriisefer Gozetim sistemleri ile bunlarin faaliyet gdsterdigi her bir alt
sistem i¢in ayr1 ayr1 planlanmas1 ongoriilmektedir.

Modelde yer alan bakim planlamasinin dayanak noktasi; bakim fonksiyonunun
iiretim lojistiginin bileseni olarak, tedarik zincirinin akisini saglayan bir lojistik
fonksiyon olmasidir. Bu kapsamda CNS Bakim Y 6netim Modelinde bakim faaliyetleri

asagidaki sekilde planlanarak modele dahil edilmesi planlanmaktadir:
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PLANLAMA
(Her Bir CNS Alt Sistemi i¢in Bakim Yonetimi Esaslar ve Saregleri Planlanmaktadir)

=) =) m) =)

Sekil 4.2: SCOR model esasli CNS bakim y&netim siire¢lerinin planlanmasi (model semas1 Marquez ve Gupta,
2006; Wang vd., 2007; Stevenson, 2009; Heizer ve Render, 2012 aragtirmalarindan yararlanilarak hazirlanmistir).

Sekil 4.2°’de de goriildiigli iizere Onerilen bakim modelinin planlama asamasi,
tim CNS donanim ve cihazlari icin ayri alt sistemlerde ele alinmakta ve Onerilen
bakim modeli kapsaminda yiiriitillecek tiim bakim faaliyetlerinin ayni siireclerden
olusmasini diizenlemektedir.

Literatiir taramasi sonucunda onerilen her iki modelde yer alan yonetsel siirecler,
aragtirma kapsaminda toplanan verilerin analizlerinin sonucunda yeniden
degerlendirilerek yorumlanacaktir. Dolayisyla Sekil 4.1 ve 4.2’de Onerilen modeller

ayn1 zamanda bu ¢alismanin “Arastirma Modelini” de olusturmaktadir.
4.1.5 Arastirma Hipotezleri

Arastirma kapsaminda yapilan literatiir incelemesi sonucunda; CNS bakim
yonetimi modelini olusturan siireglerin, s6z konusu modelin Onerilmesinde ve
olusmasinda etkililigini anlamak amaciyla asagidaki hipotezler gelistirilmistir:

Hi: CNS Bakim Yonetim Modeli tasariminda planlama siirecinin varligi, CNS
bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

H>: CNS Bakim Yonetim Modeli tasariminda tedarik siirecinin varligi, CNS
bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

Hs: CNS Bakim Yénetim Modeli tasariminda uygulama siirecinin varligi, CNS

bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.
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Hy: CNS Bakim Yonetim Modeli tasariminda dagitim siirecinin varligi, CNS
bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

Hs: CNS Bakim Yonetim Modeli tasariminda iade stirecinin varligi, CNS bakim
faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

Goriildiigii lizere aragtirma kapsaminda Onerilen tiim hipotezlerin bagiml
degiskenini “bakim yoOnetimi modeli” kavrami olusturmaktadir. Arastirma
hipotezlerinin bagimsiz degiskenleri ise sOyledir: Hipotez 1: Bakim planlamasi,
Hipotez 2: Bakim tedarikleri, Hipotez 3: Bakim uygulamalari, Hipotez 4: Bakim
dagitimi ve Hipotez 5: Bakim sonrasi iade siireclerinden olugmaktadir.

S6z konusu bes arastirma hipotezini test etmek igin regresyon analizi
yapilirken SPSS 20.0 bilgisayar programi kullanilmig; bagimli ve bagimsiz
degiskenler arasindaki iligkileri anlatan bulgular tablolar halinde gosterilerek, ulasilan

bulgular arastirma hipotezlerine gére yorumlanmaistir.

4.2 Arastirmanin Yontemi

Bu tez arastirmasi kapsaminda hem nitel hem de nicel arastirma yontemleri
birlikte kullanilmistir. Teorik kapsamda literatiir taranmis ve tezin temel kavramlarina
iligkin detayl bir sekilde inceleme yapilmistir.

Nicel aragtirma kapsaminda ise iki kanaldan arastirma verileri toplanmustir.
Bunlardan ilki anket ¢alismasi, diger ise CNS denetim ve kontrol bulgularinin icerik
analizine tutulmasi seklinde yapilmustir.

Asagidaki basliklar altinda her iki nicel aragtirma yoOnteminin evreni,
kisithiliklari, 6rneklem se¢im yontemleri ve verilerin analizinde kullanilan Slgekler

anlatilmistir.

4.2.1 Arastirmanin Evreni ve Kisithhiklari

Arastirmanin evreni Tirk sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren CNS
sistem ve birimleriyle sinirlidir. Bu kapsamda arastirma verileri sivil hava trafigine ait
havaalanlarinda siirdiiriilen CNS sistem ve hizmetleriyle sinirlandirtlmigtir.

Arastirmanin evrenini SHGM biinyesinde gorev yapan teknik denetgiler, CNS
Birimlerinde ¢alisgan ATSEP lisansli ve diger teknik personel olugturmaktadir. Tiirkiye
genelinde 2014 yili itibariyle s6z konusu birimlerde gorev yapan 587 yetkili personel

bulunmakla birlikte, anketin yapildigi donemde fiilen ¢alisan 450 ¢alisan (izinli olan,
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yurtdisinda egitimde olan ve raporlu olan personel diisiildiigiinde yaklasik 450 kisi
bulunmaktadir) arastirmanin evrenini olusturmustur.

Denetim raporlari araciligiyla elde edilen verilerin evreni tiim Tiirkiye’de 2010-
2014 yillar1 arasinda faaliyet gosteren havaalanlarinda yapilan denetim ve kontrolleri
kapsarken, anket arastirmasi toplam 27 havaalanindaki CNS Birimlerinde gérev yapan

ATSEP lisansli ve diger teknik personeli kapsamaktadir.
4.2.2 Arastirma Veri Toplama Yontemleri

Tez ¢alismasinda hem nitel hem nicel arastirma yontemleri birlikte kullanilarak
veriler toplanmistir. Bu kapsamda konuyla ilgili teorik olarak yapilan aragtirma ve
incelemeler sonucunda literatiirde sivil havacilik alanindaki CNS hizmetleri ile isletme
yonetimi alanindaki bakim yonetimi siireclerine yonelik alan arastirmasi yapilmistir.

Tezin ilk ii¢ boliimiinde yapilan teorik aragtirmalar {izerinden toplanan bilgiler,
tanimlar ve kavramlar anlatilmigtir. Aragtirma kapsaminda kullanilan nicel aragtirma
yontemleri kapsaminda; toplanan veriler ise iki temel yontemle elde edilmistir.
Asagidaki bagliklar altinda her iki yontemle toplanan arastirma verilerine iliskin

aciklamalar kisaca anlatilmistir.
4.2.2.1 Anket verilerinin toplanmasi

Bu arastirmanin evrenini, Tiirk sivil havacilik sektoriinde Haberlesme
Seyriisefer Gozetim (CNS) Hizmetlerinden sorumlu olarak sivil havaalanlarinda
calisan “Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli” (ATSEP) ile ayni birimlerde
gorevli teknik personel olusturmaktadir.

Tiim diinyada oldugu gibi Tiirk sivil havacilik sektoriindeki CNS sistemlerinin
bakimi, onarimi, kontrolii, tesisi ve idamesiyle ilgilenen personel, Hava Trafik
Emniyeti Elektronik Personeli (ATSEP) olarak adlandirilmaktadir. “ATSEP” kavrami
Uluslararast Sivil Havacilik Teskilatt (ICAO) ve Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti
Teskilatt (EUROCONTROL) tarafindan benimsenmis bir terminoloji olup, hava trafik
hizmetlerinin emniyetine yonelik kullanilan havacilik elektronigi alaninda gorev
yapan miihendis ve teknik personeli ifade etmektedir.

Halihazirda, iilkemizde CNS sistemleri ve hava trafik emniyeti elektronik
hizmetlerine iliskin yasal diizenlenmeler ile birlikte sahip olunmasi gereken sartlarin

belirlenmesi, sertifika, lisans ve derecelerinin verilmesine iliskin usul ve esaslar Sivil
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Havacilik Genel Midiirliigii tarafindan yiiriirlii§e konulmaktadir. Bu kapsamda

SHGM web sayfasinda agagidaki ifade bulunmaktadir (SHGM, 2014c):

ATSEP'lerin en bilinen gorevleri arasinda; hem hava seyriisefer hizmetlerinde Hava Trafik
Kontrolorii tarafindan kullanilan sistemlerin (Radar ve Haberlesme Sistemleri gibi), hem de ucagi
kullanan Pilota dogrudan Seyriisefer Hizmeti veren sistemlerin (VOR, DME, NDB, ILS vb...) 24
saat hizmet vermesini saglamaktir.

Bu nedenle ATSEP ve diger teknik personel anket uygulamasinin 6rneklemi
olarak secilmistir. Tiirkiye genelinde 2014 yil1 itibariyle s6z konusu birimlerde gorev
yapan 450 kisi arasindan kolaydan rasgele 6rneklem yontemiyle 128 kisiye ulagilarak
orneklem segilmistir. Orneklem seciminde tez arastirmasinin hedefleri dogrultusunda
Tirkiye'nin tiim bolgelerine homojen bir dagilim planlanmis, bu kapsamda iilke
genelinde toplam 27 havaalanina anketler elektronik posta yoluyla gonderilerek, yine
elektronik ortamda doldurulan anketler ayn1 yontemle geri toplanmistir.

Bununla birlikte Ankara-Esenboga, izmir-Adnan Menderes ve Tiirkiye Hava
Trafik Kontrol Merkezi gibi 6nemli havaalan1 ve merkezlere arastirmaci bizzat kendi
giderek anketleri 6rnekleme dagitarak gerceklestirmistir.

S6z konusu ankete katilan 6rneklemin tiim anket sorulara cevap verdikleri,
arastirmanin konusu ve amaci konusunda ¢ok olumlu diistincelere sahip olduklar1 ve
bu durumun anket uygulamasinda yer alan tiim ifadelere cevap vermek suretiyle

arastirmaya olumlu yonde katki sundugu gostermistir.
4.2.2.2 Kontrol ve denetim verilerinin toplanmasi

Tiirk sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren CNS sistem ve hizmetlerinin
kontrol ve denetimleri, her yil belirli planlama ¢ercevesinde ve diizenli araliklarla
SHGM “Teknik Denetgileri” tarafindan ilgili mevzuata gore icra edilmektedir.

SHGM’ne biinyesindeki teknik denet¢iler, hava aract ugusa elverislilik, hava
araci bakim ve imalat, personel lisanslari, havaalanlari, hava trafik yonetim hizmetleri,
yer hizmetleri, sivil havacilik giivenligi, havacilik isletmeleri, havacilik bakim, saglik
ve egitim kuruluslari ile havacilikla ilgili diger inceleme ve denetimleri yapmak iizere

SHGM tarafindan gorevlendirilen personeldir.
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SHGM teknik denetgileri, EYS, CNS ve KYS alt bagliklarinda yaptiklar
denetimlerde tespit ve gozlemlerini bulgular baslhigi altinda raporlayarak, tespit
ettikleri sorunun ¢oziimlenmesini takip etmektedirler. S6z konusu denetimlerin igerigi,
kapsami, amacit ve usulleri 06.03.2013 tarihinde Resmi Gazetede yayinlanan “Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii Teknik Denetgilerin Gérev, Yetki ve Sorumluluklari ile
Calisma Usul ve Esaslar1 Hakkinda Yonetmelikle” yeniden yapilandirilarak
giincellenmistir (SHGM, 2013).

S6z konusu yonetmelige gore yapilan denetleme faaliyetleri, “Sivil havacilikla
ilgili olarak, hava araci ugusa elverislilik, hava araci bakim ve imalat, personel
lisanslari, havaalanlari, terminal isletmeleri, heliport isletmeleri, hava trafik yonetim
hizmetleri, yer hizmetleri, sivil havacilik giivenligi, havacilik isletmeleri, havacilik
bakim, saglik ve egitim kuruluslari, ugus operasyonlari, haberlesme, seyriisefer ve
gbzetim hizmetleri ile diger hususlarda yapilan denetlemeleri” kapsamaktadir (SHGM,
2013).

Dolaysiyla bu kapsamda SHGM tarafindan CNS Birimlerine yapilan denetimler
sonucunda elde edilen veriler ve bulgular dogrudan dogruya iilkemizde siirdiiriilen
CNS faaliyetlerinin mevcut durumunu yansitmasi agisindan oldukga giivenilir ve
gecerli bulgular icerdigini ifade etmek miimkiindiir.

Bu kapsamda SHGM’nin gorevlendirdigi teknik personel Ek-2’de verilen
formlar araciligryla, yurt genelinde SHGM denetim sorumlulugu altinda faaliyet
gosteren tiim havaalanlarinda gerceklesen denetimler sonucunda toplanan veriler
2010, 2011, 2012, 2013 ve 2014 yil1 ilk dort aymi kapsamaktadir.

EXCELL dosyalar1 olarak alinan veriler yaklasik 113 Excell sayfasindan
olusmakta olup, 2010-2012 yillar1 arasinda 1496 ve 2013-2014 yillar1 arasinda 1460
bulgu olmak {izere baz alman 5 yillik periyotta toplam 2956 bulgu rapor edilmistir.
Bununla birlikte rapor edilen bulgulardan 2014 yilina iliskin denetim bulgular1 heniiz
veri merkezinde tam olarak toplanmadigi i¢in, 2014 yilina ait veriler 2013 yilinin

denetim bulgulariyla birlikte analize dahil edilmistir.
4.2.3 Arastirma Olcekleri ve Verilerin Analiz Yontemleri

Arastirma kapsaminda analiz edilen verilerin toplanma yontemleri, dlgek ve

boliimleri asagidaki basliklar altinda kisaca agiklanmustir.
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4.2.3.1 Anket olcekleri ve verilerinin analizi yontemi

Daha once belirtildigi iizere; arastirma kapsaminda CNS birimlerinde ¢alisan
ATSEP ve diger teknik personelin katilimiyla dort boliimden olusan bir anket
uygulamas1 yapilmistir. “Siz” konusu anketin ilk bolimiinde, ankete katilan
orneklemin yas, cinsiyet, medeni hali, egitim durumlari, ¢aligma siireleri, alanlari,
yabanci dil diizeyleri vb. gibi demografik degiskenleri tespit etmeye yonelik olarak
orneklem kitlesine 11 soru yoneltilmistir.

Anketin ikinci boliimiinde, Tiirkiye’deki CNS bakim uygulama ve gereklilikleri
ile ilgili mevcut faaliyetleri mercek altina alarak, CNS bakim uygulamalarinda ve
sistem isleyisindeki problemleri tanimlamaya yonelik 5 sorudan olusan bir Olgek
olusturulmustur. Béylece hem katilimcilarin tezin konusuna odaklanmasi saglanmas,
hem de CNS hizmetlerinde yaygin olan sorunlarin tanimlanmasi amaglanmaigtir.

Anketin iiclincii boliimiinde literatiirde ve ilgili mevzuatta yer alan CNS bakim
faaliyet ve yonetim uygulamalarinin mevcut durumunu anlamaya yonelik 32 ifadeden
olusan ve 5°’li Likert Olgegine gore hazirlanmig bir Olcek bulunmaktadir.
Katilimcilardan kendilerine yoneltilen ifadelerin her birisi hakkindaki gorisiinii;
“l.Kesinlikle Katilmiyorum, 2.Katilmiyorum, 3.Kararsizim, 4.Katiliyorum,
5.Kesinlikle Katiliyorum” seklinde belirtmeleri istenilmistir.

Anketin dordiincii boliimde aragtirma kapsaminda onerilen “SCOR Esasli CNS
Bakim Yo6netim Modeli” nin siireclerine gore literatiire dayanilarak gelistirilen, 6’sar
ifadeden ve bes ayr alt dlgekten olusan (Planlama Olgegi, Tedarik Olgegi, Uygulama
Olgegi, Dagitim Olgegi ve lade Olgegi) toplam 30 ifade yoneltilmistir.

Anket verileri SPSS 20.0 programina yiiklenmis, bu program vasitasiyla ilk
olarak verilerin ve ankette kullanilan Olg¢eklerin gegerliligini anlamak amaciyla
Varmax Faktor yiiklerine bakilmistir. Daha sonra korelasyon ve yapi gecerlilik
analizleriyle Cronbach Alfa degerlerine gore anket verilerinin glivenilir olup olmadigi
tespit edilmistir.

Analizin ikinci asamasinda katilimcilara iliskin demografik veriler analiz
edilmis, bu kapsamda ulasilan veriler sayisal ve oransal degerlere gore tablo ve grafik
haline getirilerek yorumlanmigtir. Anketin {i¢iincii boliimiinde ayn1 yontemle analizler

yapilarak elde edilen bulgular yorumlanmustir.
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Dérdiincii agamada anketin C ve D boliimiindeki ifadelere verdikleri cevaplarin
aritmetik ortalamalar1 hesaplanmis, her bir dlgegin ortalamasina gore tiim 6rneklemin
kendilerine yoneltilen soruya verdikleri cevaplar yorumlanmstir.

Anket verilerinin son agamasinda regresyon analizleri yapilarak, onerilen CNS
bakim modelinde yer alan yonetsel siire¢lerin, bakim yonetiminin i¢indeki katkilar1 ve

etkinligini ortaya koyan bulgulara ulagilmaya ¢alisilmistir.
4.2.3.2 i¢cerik analizi dlcekleri ve analiz yontemi

Daha 6ncede belirtildigi tizere SHGM nin gorevlendirdigi denetci personel Ek-
2’de sunulan form aracilifiyla, yurt genelinde SHGM denetim sorumlulugu altinda
faaliyet gosteren tiim havaalanlarinda gerceklestirdikleri denetimler sonucunda
toplanan veriler igerik analizine tabi tutulmustur.

S6z konusu igerik analizinin ilk asamasinda denetim verilerinin genel goriiniimii
ile hangi havaalanlarinda yapildigini ve kag adet bulguya ulasildigin1 gosteren bir tablo
olusturulmustur. Bu tabloya gore yurt genelinde hangi havaalaninin, hangi yilda
denetlendigi ve bu denetimlerde CNS, EYS ve KYS baglaminda ka¢ adet sorunun
bulgu olarak kayit altina alindig1 goriilmiistiir.

Icerik analizinin ikinci asamasina ge¢gmeden 6nce 2010-2014 yillar1 arasinda,
yapilan denetim ve kontrollere iliskin EXCELL dosyast halinde “bulgular” siitununda
yer alan tiim veriler, dijital ortamda WORD dosyasina toplanmistir. Daha sonra ise
tim denetim bulgular1 icerik analizine tabi tutulmadan once CNS Hizmetlerinde
Bakim Yo6netimi Modeli kapsaminda anlam ifade eden 17 temel terimden olusan bir
Olcek olusturulmustur.

Gelistirilen igerik analizi 6lgegi, CNS ve bakim yonetim sistemlerinde yer alan
17 temel terimden ve anahtar kelimelerden olusmustur. Igerik analiz dl¢eginde yer alan
anahtar kelimeler sunlardir: Ucgus, seyriisefer, haberlesme, gozetim/radar, CNS,
bakim, ariza, kalibrasyon, kontrol, emniyet, kalite, form ATSEP, egitim, personel,
Uretici Teknik El Kitab1 ve CNS cihazlar1 terimlerdir.

Bazi terimlerin es anlamli kavramlar1 da ayni kavrama dahil edilmistir. Ornegin
Olgekte yer alan “Ariza” kavramiyla “devre dis1”, “gayri faal”, “yedeksiz” “alarm/hata

vermek” ve “performans diisiikliigii” kavramlari birlikte sayilmigtir.
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Bunun yani sira “CNS Yardimci Cihazlar1” bagligi altinda VOR, CVOR, DVOR,
DME, NDB, ILS, Glide Path, Localizer, akii/batarya ve telsiz vb. gibi bakima konu
olacak cihazlar ayr1 ayr1 sayilmis, genel toplami baglaminda bu baglik altinda icerik
analizine dahil edilmistir.

Ote yandan sdz konusu bulgular denetim ve kontroller sonucunda tespit edilen
sorunlara yonelik olmasi miinasebetiyle, kavramlarin/terimlerin olumlu veya olumsuz
yonde kullanilip kullanilmadigina bakilmamistir. Ciinkii tiim bulgular zaten belirli bir
soruna, diger bir ifadeyle olumsuzluga isaret ettigi i¢in rapor edilmistir. Ayrica her
anahtar kelimenin gectigi tiim raporlarda CNS hizmetlerinde bir sorundan ya da bakim
gerekliligi gibi yapilmasi gereken bir islemden bahsedildigi gozlemlenmistir.
Arastirma kapsaminda yapilan igerik analizinde ise, bu dl¢ekte yer alan kelimelerin
denetim bulgularinda ka¢ defa kullanildiklari, bulgunun rapor edildigi yillara gore

say1lmis ve tablolarda hanesine toplam miktar1 yazilmistir.
4.3 Anket Verilerinin Analizi, Bulgular1 ve Yorumlanmasi

Sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren CNS sistem ve hizmetlerini
kapsayan nitelikte bir bakim yonetim modeli 6nerisinde bulunabilmek amaciyla; teorik
cercevede yapilan arastirmalar sonucunda dort boliimden olusan bir anket formu
tiretilmistir. Anket araciligryla elde edilen veriler, SPSS 20.0 programina yiiklenerek
analiz edilmis, analiz bulgular1 sayisal istatistikler ve degerler seklinde tablolarda

gosterilerek ulasilan bulgular agsagidaki basliklarda yorumlanmistir.
4.3.1 Demografik Analiz Bulgulan

Oncelikle ankete katilan drneklemin kisisel ve mesleki 6zelliklerini tespit etmek
amaciyla anket formunun A boliimiinde yer alan sorulara katilimcilarin verdikleri
cevaplarin analizi yapilmistir. Analiz sonucunda elde edilen bulgular asagidaki tabloda

oranlariyla birlikte betimsel istatistikler seklinde gosterilmistir:
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Tablo 4.1: Katilimcilarin demografik 6zellikleri.

Demografik Ozellikler Secenekler Kisi Sayist Yiizdelik Orani
18-25 2 %01.6
v 26-35 44 %34.4
a
; 36-50 58 %453
51 yas ve lstii 24 %18.8
L Bayan 14 %10.9
Cinsiyet
Bay 114 %89.1
Bekar 29 %22.7
Medeni Durumu Evli 95 %74.2
Diger 4 %3.1
Lise 18 %14.1
Esitim D Onlisans 32 %?25.0
itim mi
gifim Dt Lisans 69 %53.9
Lisansiistii 9 %7.0
Yazli ve Sozlii Cok Tyi 23 %18.0
e L Yazili ve Sozli Koti 21 %16.4
Mesleki Ingilizce Diizeyi ——
Yazili ve SozIi Orta 81 %63.3
Cok Iyi Ama Teknik ing.Orta 3 %2.3
Kotii %03,9
. Vasat 17 %13,3
Ekonomik Durumu —
Iyi 96 %75,0
Cok Iyi 10 %7,8
6 ay-1 yil arasinda 10 %7.8
CNS Hizmetlerinde 2-4 yll arasinda 22 %17.2
Caligma Siiresi 5-10 yil arasinda 21 %16.4
11 y1l ve iistii 74 %57.8
COM (Haberlesme) 62 %48.4
CNS Hizmet Birimi NAV (Seyriisefer) 42 %32.8
SUR (Gozetim) 24 %18.8
Yonetici Degilim 48 %37.5
o Cihaz Sor./Alt Diizey Idareci. 27 %21.1
Yoneticilik Diizeyi - — - -
Sistem Sor./Orta Diizey Idareci. 35 %27.3
Birim Sor./Ust Diizey Idareci. 18 %14.1
Sube Miidiirii/Birim Amiri 5 %3.9
Bagmiihendis/Miihendis 32 %25.0
Mesleki Unvani Teknik Sef 10 %7.8
Tekniker 27 %21.1
Teknisyen 54 %42.2
Mesl. Lisans. Tem. Yeter.Eg. 73 %16.4
alis.Alan. Yon.Teknik Eg. 86 %19.3
Calis g
Sistem/Cihaz Degerl. Egitimi 69 %15.5
s Meslekte Tazeleme Egitimleri 40 %9.0
Meslek I¢i Egitimler - ~ . -
Mesleki Gelisim Egitimleri 40 %9.0
Uretici/Tedarikgi Firma Egitimleri 73 %16.4
Diger Egitimler 63 %14.2
Hi¢ Mesleki Egitim Almadim 1 %0.2
Toplam 445 %100

Tabloda gosterilen degerler ve satirlar her bir soru kalib1 cevaplar1 olarak grafik

haline getirilerek asagidaki basliklar altinda kisaca yorumlanmaya ¢aligilmastir.
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4.3.1.1 Katihmcilarin yaslar

Ankete katilan toplam 128 ATSEP ve teknik personelin 58 tanesinin 36-50 yas
grubunda oldugu; onu sirasiyla, 44 kisiyle 26-35 yas, 24 kisiyle 51 yas {istii ve son
sirada 2 2 kisiyle 18-25 yas gurubundaki personelden olustugu goriilmiistiir.

Bu bulgulara gére CNS birimlerinde istthdam eden personelin orta yas iizeri
grupta toplandig1 (36 istii yas grubu %64.1) ve CNS birimlerinde yaklagik 38-42

arasinda kalan bir yas ortalamasinin gérev yaptigini sdylemek miimkiindiir.

Yasiniz Nedir?

W1s-25 ‘fag Arasinda
[26-35 ag Arasinda
O3e-50 ‘Yag Arasinda
W51 ag ve Ostl

Sekil 4.3: Katilimcilarin yaslar.

Yas grubu ortalamast itibariyle CNS hizmetlerinde giincel teknolojik gelismeleri
takip edebilecek nitelikte yabanct dil bilen geng personelin istthdaminin
yayginlastirilmasinin gerektigi, bu anlamda mevcut personel yas ortalamasinin kisa
zamanda daha genc¢ ve dinamik bir yas ortalamasina kavusturulmasi adina yeni

personel alimlarinin yapilmasi gerektigini ortaya ¢ikardigi degerlendirilmistir.
4.3.1.2 Katihmecilarin cinsiyeti

CNS sistemlerinde gorev yapan ATSEP ve teknik personelin 114 tanesinin
%89.1°lik ezici bir oranla erkek oldugu, bayanlarin sayisinin ise toplam 14 kisiyle
%10.9°da kaldig1 goriilmektedir. Aslinda bu sonug iilke genelinde calisan ATSEP ve

teknik personel sayilariyla uyumludur.
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Bununla birlikte fizyolojik 6zellikleri itibariyle daha titiz, dikkatli ve caligkan
olduklart bilinen kadmlarmn DHMI Genel Miidiirliigii biinyesinde 6zellikle ATSEP
lisansli personel olarak calistirllmasit yoniinde bir gézden gecirme yapilmasinin

yerinde olacag1 degerlendirilmektedir.
4.3.1.3 Katihmcilari medeni durumu

Ankete katilan CNS personelinin %74,2’sinin evli, %22,7’sinin bekar ve son
olarak %3,1°lik kisminin ise dul yada bosanmis oldugu anlasilmistir. Bu sonuglar yas
gruplartyla birlikte degerlendirildiginde personelin genellikle aile iiyesi kisilerden

olustuklar1 anlagilmustir.
4.3.1.4 Katihmcilarin egitim durumu

Ankete katilan CNS personelinin 69 tanesi lisans, 32 tanesi Onlisans, 18
tanesinin lise ve son olarak 9 tanesinin yiiksek lisans yada doktora diizeyinde egitim
aldig1 anlagilmigtir. Bu durumda personelin, 78 kisi ve %60,9’luk bir oranla tiniversite
mezunu oldugu belirlenmistir.

CNS birimlerinde calisan miihendislerin lisans egitimi alma zorunluluklar
oldugu g6z oniinde bulunduruldugunda lise ve 6nlisans (meslek yiiksekokulu) egitimi
alan personelin tekniker, teknisyen yada teknik sef olarak bu birimde g¢alistig1
degerlendirilmektedir. Genel olarak egitim seviyesinin yiliksek ¢ikmasi olumlu
karsilanmakla birlikte; yiiksek lisans ve doktora egitimi konusunda personelin daha
fazla alan aragtirmasi ile akademik calismalar yapmasi acisindan gelisim kaydetmesi

gerektigi degerlendirilmistir.
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Egitim Durumunuz Nedir?

MLise

M nlisans
CLisans

M Lisansiisti

Sekil 4.4: Katilimcilarin egitim durumu.
4.3.1.5 Katihmcilarin Ingilizce yeterlilik diizeyleri

Denetim raporlarinda siklikla sorun olarak zikredilen Ingilizce yeterlilik
diizeylerine bakildiginda; CNS personelinin 81 tanesi %63,3’liikk oranla mesleki
Ingilizce diizeylerini “yazili ve sozlii orta diizeyde” olarak gordiiklerini ifade
etmektedir. “Yazili ve sozlii diizeyde ¢ok iyi” seklinde belirten 23 katilimct ise %18
oraninda kalmistir. Bununla birlikte “yazili ve sozlii koti” diyen 21 personelin
varligiyla birlikte sonuclar degerlendirildiginde denetim raporlarinda belirtilen
durumun gergegi yansittigini ifade etmek miimkiindiir.

Ankette kendilerini ifade ederken katilimcilarin subjektif olacagi goz oniinde
bulunduruldugunda Ingilizce yetersizliginin %81,3’liik oranda istenilen iyi diizeyden
uzak oldugu anlagilmaktadir. Halbuki CNS birimlerinde yapilan is ve iglemlerin
tamamima yakinin Ingilizce dilinde olmasi ve araglarmn yazilim ile programlarinin bu

dil tizerinden tanimlanmasi nedeniyle oldukga kritik bir gorev tistlenilmektedir.
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Mesleki ingilizce Diizeyiniz Nedir?
Yazil Szl Dizeyck k
.‘v‘azll\re 0ZIU Duzeyde ¢ol

Bvazih ve sézli dizeyde kétl
[ Y&zl ve sozii Dizeyde
Orta

Gok iyi ama teknik inglizce
.agzlslndan orta

Sekil 4.5: Katilimcilarin ingilizce yeterlilik diizeyleri.

Nitekim CNS birimlerinde ister bakim gorevi iistlenen ATSEP lisansli personel
olsun, isterse diger teknik personel hepsinin iyi diizeyde yazili ve sozlii mesleki
Ingilizceye hakim olmasi zaruridir. Bu anlamda dil sorunun ¢dziimiine y&nelik
alternatif projelerin yani sira, bakim faaliyetlerine konu olan cihazlarin iiretici el
kitaplar1 ile diger bakim standartlarina iliskin uluslararasi mevzuatin cevirisinin
yapilarak CNS birimlerinde bulundurulmasi elzem goriinmektedir. Ciinkii dil
yeterliliginde iyi seviyeye ulagsmak zaman alacak olup; egitim faaliyetleri ya da yeni

ise alimlarda mesleki standartin yiiksek tutulmasiyla miimkiin kilinabilecektir.
4.3.1.6 Katihmcilarin ekonomik durumu

CNS personelinin is doyum diizeylerini ve ¢aligma kosullarini tanima anlamda
ekonomik durumlarini Tiirkiye sartlarinda nasil gordiikleri sorulmus, alinan subjektif
cevaplarin yiizdelik ve sayisal dagilimi ¢ikartilmigtir.

Verilen cevaplara gore katilimcilarin 96 tanesi ekonomik durumunu iyi, 10
tanesi c¢ok 1yi, 17 tanesi vasat, bes tanesi ise kotii olarak nitelendirmektedir.
Dolayistyla CNS birimlerinde ¢alisan personelin %82,8’1 yaptig1 is karsiliginda aldig1
ticretten ve mevcut ekonomik durumundan memnun durumdadir.

S6z konusu memnuniyetin i performansina da olumlu yansimasi olacagi,

meslege ve islerine olan baglalilik diizeylerini kuvvetlendirecegi ve ekonomik
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durumlarin1 korumak CNS birimlerinde adina daha kaliteli is ¢ikartacaklari

degerlendirilmektedir.
4.3.1.7 Katimcilarin CNS biriminde ¢alisma siireleri

Bu soruyla suanda CNS birimlerinde calisan personele, daha onceden farkli
havaalan1 veya CNS birimlerinde olsa da ne zamandan beri CNS hizmeti {irettikleri
sorulmustur.

Alman cevaplara bakildiginda katilimcilardan 74 tanesi %57,8’lik oranla 11
yildan fazla bir siireden beri bu birimlerde ¢alistiklarini beyan etmislerdir. Bu bulguyu
sirastyla 22 kisiyle 2-4 yil, 21 kisiyle 5-10 y1l ve sadece 10 kisiyle ise alt1 ay ile 1 yil
arasinda CNS birimlerinde caligma tecriibeleri oldugu anlagilmistir. Bu durumda
katilimcilarin 9%92,2°si gibi ezici bir ¢ogunlugunun 2 yildan fazla bir siiredir CNS
birimlerinde ¢alistig1 ve s6z konusu sistemleri yakindan tanidiklar1 anlagilmistir.

Ne Zamandir CNS Hizmetlerinde Calisiyorsunuz?

| I3 Ay -1l Arasinda
24 Y1 Arasinda
[05-10 ¥l Arasinda
W11 Yil ve Usti
Os.00

Sekil 4.6: Katilimcilarin CNS biriminde ¢aligsma siireleri.

Bu sonu¢ olduk¢a olumlu karsilanmistir. Dolaysiyla O6rneklem sec¢iminde
giivenilir sonuglara ulagilmasi agisindan katilimcilar CNS hizmet ve cihazlarini her
yoniiyle ¢ok iyi bilen uzmanlar olarak 6nerilecek bakim yonetim modeli hakkinda ¢ok

dogru yonlendirici bilgi verecek konumda bulunacaklar1 anlagilmistir.
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4.3.1.8 Katilimcilarin CNS hizmet birimi

CNS birimlerinde ¢alisan ATSEP ve diger teknik personel {i¢ mesleki yeterlilik
diizeyinden birinde lisanslandirma egitimi aldig1 gibi ayn1 zamanda bu ii¢ birimden
birinde gorev yapmaktadir.

Bu anlamda katilmecilardan 62 kisi %48°4’liikk oranla COM (Haberlesme)
biriminde, 42 kisi %32,8’lik oranla NAV (Seyriisefer) biriminde ve son olarak 24 kisi
%18.8’lik oranla SUR (Gozetim/Radar) biriminde ¢alistig1 anlasilmstir.

Hangi CNS Hizmeti Biriminde Caligiyorsunuz?

B comMHaberlesme)
Enav(Seyrisefer)
CsUR(Gazetim)

Sekil 4.7: Katilimcilarin CNS hizmet birimi.

DHMI Genel Miidiirliigii biinyesindeki CNS birimlerinde yurt genelinde
personel dagilimi da asagi yukari ayni orandadir. Haberlesme hizmet ve cihazlar
ozellikleri geregi daha fazla ¢alisanin bir arada ve senkronize bir sekilde gorev ve
sorumluluklarini yerine getirdikleri birim olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bununla birlikte; radar/gézetim sistemleri daha yerlesik ve daha kisith personel
tarafindan kullanilan daha fazla uzmanlik gerektiren, gorece diger linitelere gore
havaalan1 disinda da caligmay1 gerektirebilen birimler olarak daha az personel
tarafindan ifa edildigi bilinmektedir. Dolaysiyla 6rneklem se¢iminde yurt geneliyle ve
CNS birimlerinde uzman personel dagilimiyla ilgili dengeli bir 6rneklem kitlesi

secildigi anlasilmaktadir.
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4.3.1.9 Katihmcilarin mesleki yoneticilik diizeyi

Anket ifadelerinde yer alan bakim yonetimi siirecleri hakkinda anlamli ve

kapsamli bilgi ve goriisleri olan tiim CNS personelinin model hakkinda goriislerini

almak yerinde olacaktir.
Bununla birlikte yonetici konumu olan personelin model uygulamalar1 hakkinda
daha kapsamli ve objektif degerlendirmeler yapacak konumda olabilecekleri

Ongoriisiiyle katilimcilara mesleki yoneticilik konumlari olup olmadigi sorulmustur.

Caligtiginiz Birimde Yéneticilik Sorumluluk Diizeyiniz Nedir?

Sorumlu Persanel
Kademesinde Dediim.

..Cihﬁz Sorumlusu; /At Dizey
Iddareciyim

DSis‘tem sorumlusuiOrta
Diizey Idareciyim_

.Birim sorumlusulUst Dizey
Idarecivim

Sekil 4.8: Katilimcilarin mesleki yoneticilik diizeyi.

Ankete katilan CNS personelinin 48 tanesi yonetici kademesinde olmadigini, 35
tanesi Sistem Sorumlusu/Orta Diizey Idareci oldugu, 27 tanesi Cihaz Sorumlusu/Alt
Diizey Idareci oldugunu ve 18 tanesi Birim Sorumlusu/Ust Diizey Idareci oldugunu
beyan etmistir.

CNS birimlerinin hepsinde alt, orta ve iist diizeyde yonetici personelin 6rneklem
icinde ¢ogunlugu olusturmasi, buna karsilik alan uzmani veya yaptiklari i ve islemler
geregi bilgi iscisi olarak tanimlanabilen 35 ¢alisanin varligi anketin amag¢ ve hedefe

ulagmasi acisindan olumlu bir tespit olarak degerlendirilmistir.
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4.3.1.10 Katilimcilarin mesleki birim unvanlari

Ankete katilan CNS personeline mesleki birim unvanlari da bir dnceki soruya
paralel bir amagla sorulmus, vermis olduklar1 cevaplara gore ¢ikartilan grafik, Sekil
4.9°da gosterilmigtir.

CNS personelinin 54 tanesinin %42.2°lik oranla teknisyen, 32 tanesinin
%25.0’lik oranla bagmiihendis/miihendis, 27 tanesinin %21.1°lik oranla tekniker, 10
tanesinin %7.8’lik oranla teknik sef ve 5 tanesinin ise %3.9’luk oranla Sube Miidiirii

veya Birim Sorumlusu oldugu anlagilmistir.

Mesleki Unvaniniz/Statiintiz Nedir?

W sube Midira/Birim Amiri
EBasmihendisMihendis
OTeknik Sef

W Tekniker

OTeknisyen

Sekil 4.9: Katilimcilarin mesleki birim unvanlari.

Bu bulgu daha onceki sorularda yer alan ekonomik diizey, egitim durumu,
calisma stireleri ve yoneticilik seviyelerini destekler; genel evreni yansitir ve nitelik
acisindan tiim CNS hizmet ve uzmanlik alanlarin1 kapsar nitelikte oldugunu soylemek

mumkindiir.

4.3.1.11 Katihmcilarin meslek ici egitimleri

CNS birimlerinde; gerek teknolojinin siirekli gelismesi, gerekse ugus emniyeti
ve kalite standartlarinin siirekli yilikselmesi nedeniyle hi¢ bitmeyen ve siirekli kapsami
giincellenen, hayat boyu 6grenmeyi zorunlu kilan bir egitim dongiisii s6z konusudur.

Bu kapsamda ankete katilanlara birden fazla sikki isaretleme imkani sunularak

hangi mesleki egitimleri aldiklar1 sorulmustur. 128 katilimcidan toplam 445 cevap
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gelmistir. Bu cevaplara gore en fazla “Calisma Alanina Yonelik Teknik Egitim” alan
personel oldugu, 86 kisinin bu segenegi isaretlemesiyle anlasilmistir.

Bu egitimi sirasiyla, 73 kisiyle “Uretici/Tedarik¢i Firma Egitimleri”, yine 73
kisiyle “Mesleki Lisanslandirma Temel Yeterlilik Egitimi”, 69 kisiyle “Sistem/Cihaz
Degerlendirme Egitimi” ve 40’ar kisi ile “Meslekte Tazeleme” ve “Mesleki Gelisim
Egitimleri” takip etmistir. Diger mesleki egitimleri alan 63 kisinin disinda sadece 1
kisi “Hi¢ Mesleki Egitim Almadim” seklinde yanit vermistir.

Goriildiigi iizere CNS birimlerinde c¢alisan personelin %99°u siirekli mesleki
egitimler, kurslar ve meslek ici planli egitimlerle uzmanhk diizeylerini ve lisans
yeterlilik diizeylerini mufaza etmektedir. Nerdeyse her personelin ortalama ddrder
tane mesleki egitim almis olmasi, bu durum CNS birimlerinde egitim hizmetlerinin

kesintisiz devam etmesi gerektigine isaret etmektedir.
4.3.2 CNS birimlerinde Mevcut Bakim Faaliyetlerinin Analizi

Anketin B boliimiinde katilimcilara agik uglu bes soru yoneltilerek, mevcut CNS
birimlerinde c¢alisma kosullar1 ile CNS bakim faaliyetleri hakkinda goriisleri
sorulmustur. Alinan cevaplar yiizdelik ve sayisal istatistikler olarak tablolar halinde

gosterilerek, asagidaki bagliklar altinda sonuglar yorumlanmustir.
4.3.2.1 CNS sistemlerinde mevcut bakim tiirleri

Boliimiin ilk sorusunda katilimcilara, “sizce CNS Hizmetleri bakimlarinda en
cok hangi kapsamda bakimlar yapilmakta ve denetlenmektedir?” seklindeki soruyu
cevaplamalari istenmistir.

Birden fazla sik isaretlemenin miimkiin oldugu bu ifadeye CNS personelinin

verdigi cevaplar istatistiksek olarak asagidaki tabloda goriilmektedir:

Tablo 4.2: Mevcut CNS sistemlerinde bakim tiirleri.

Siralama Secenekler Kisi Sayis1 Yiizdelik Orani
1 Periyodik Bakimlar 123 %50.8
2 Diizeltici Bakimlar 59 %24.4
3 Duruma Dayal1 Bakimlar 34 %14.0
4 Giivenilirlik Merkezli Bakimlar 17 %07.0
5 Kestirmeci Bakimlar 9 %03.7
TOPLAM 242 %100.0
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Halihazirda CNS hizmetlerinde en sik kullanilan bakim yontem ve politikasini
belirlemek iizere katilimcilara yoneltilen bu soruya toplam 242 yanit gelmis olup; 123
kisi %50,8’lik bir oranla “Periyodik Bakimlar” seklinde cevap vermistir. Diger bakim
politika ve yoOntemleri ise sirasiyla 59 kisiyle “Diizeltici Bakimlar”; 34 kisiyle
“Duruma Dayali Bakimlar”, 17 kisiyle “Gtivenilirlik Merkezli Bakimlar” ve son sirada
9 kisiyle “Kestirmeci Bakimlar” seklinde cevaplandirilmistir.

Bu sonuglara gére mevcut CNS birimlerinde en sik periyodik bakim ile arizalarin
tamirinden ve sorunlarin gecici yontemlerle ¢dziimlenmesinden ibaret olan diizeltici
bakim faaliyetlerinin siklikla uygulanan bakim politikas1 oldugu anlasilmaktadir. Oysa
giivenilirlik merkezli bakim ile kestirmeci bakim anlayisinin modern bakim yonetim
anlayisi igerisinde daha fazla 6nem ve biitiinlesik degeri bulunmaktadir.

Ayrica periyodik bakimlarin yazili emir, talimat ve mevzuatla bir zorunluluk
geregi yapilabileceginden hareketle, bu tiir bakim uygulamalariyla cihazlarin etkili ve

kesintisiz ¢caligmasini saglamanin olduk¢a gii¢ olacagini sdylemek miimkiindiir.

4.3.2.2 CNS hizmetlerinde mevcut bakim sorunlari

Boliimiin 2.sorusunda, CNS personelinden mevcut CNS birimleri biinyesinde
siirdliriilen bakimlarda yasanan sorunlari tanimlamalar1 istenmis, birden fazla sik
isaretlemenin miimkiin oldugu bu soruya katilimcilarin verdikleri cevaplar asagidaki

betimsel tabloda gosterilmistir:

Tablo 4.3: Mevcut CNS sistemlerinin bakiminda yasanan sorunlar.

Siralama Secenekler Kisi Yiizdelik
Sayist Orant
1 Cihaz kullanim talimatlariin Tiirk¢e diline Cevrilmemesi 48 %22.1
Ariza ve sorunlarin rapor edildigi durumlarda ise sorunun
2 o - 41 %18.9
giderilmesinin olduk¢a zaman almasi
3 Istasyon kayitlar1 incelemelerinin etkili yapilmamasi 36 %16.6
4 Bakmi gﬁreglerlnci'e gorevli uzman, yonetici ve denetgilerin 78 %412.9
mesleginde yetersiz olmasi
5 Ariza ve sorunlarin aninda rapor edilmemesi 27 %12.4
6 I¢/dis denetimlerin formalite icab1 yapilmasi 16 %07.4
7 Bilgisayar destekli bakim ve kontrollerin siklikla yapilmamasi 13 %06.0
Cihazlarm siklikla yedeksiz ¢alistirilmasi nedeniyle arizalarin
8 - 8 %03.7
biiyiik sorunlara neden olmasi
TOPLAM 217 %100.0
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Tabloda goriildiigii lizere; ankete katilan CNS personelinin  %22.1’ine gbre en
onemli bakim sorunu cihaz kullanim talimatlarinin Tiirk¢e diline ¢evrilmemesidir.
Birinci sirada gelen bu sorundan sonra; ariza ve sorunlarin rapor edildigi durumlarda
ise “sorunun giderilmesinin olduk¢a zaman almas1” sikki %18,9’lik oranla ikinci
sirada ve ““istasyon kayitlar1 incelemelerinin etkili yapilmamas1” sikki %16,6 oranla
mevcut CNS bakim faaliyetlerinde goriilen lgilincii 6nemli sorun olarak
isaretlenmistir.

Geriye kalan siklardan “bakim siireglerinde gorevli uzman, yonetici ve
denet¢ilerin mesleginde yetersiz olmasi” sorunu %12.9, “i¢ ve dis denetimlerin
formalite icab1 yapilmast” sikki %7.4, “bilgisayar destekli bakim ve kontrollerin
siklikla yapilmamasi” sikki %6.0 ve son olarak “cihazlarin siklikla yedeksiz
calistirilmasi nedeniyle arizalarin biiylik sorunlara neden olmasi1” sorunu %3.7’lik
oranda kalmustir.

Mevcut CNS bakim sorunlari denetim raporlart -denetim bulgularinin
yorumlandigi bolimde ayrintili bir sekilde anlatilacagi iizere- ile paralel 6zellik
tagimaktadir. Yanabcer dil yetersizligi, teknik el kitaplarinin ve cihazlarin kullanimini
ve bakimini uzman personelin ¢ok iyi 6grenmesine engel olmasi nedeniyle 6nemli bir
bakim sorunu olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Ayrica CNS birimlerinin {ilkenin geneline dagilmis olmasi, bakima alinan
cihazlarin yurt disindan ithal edilmesi, teknik miidahaleyi {istlenen isletmelerin kurum
blinyesinde olmamasi, bakim faaliyetlerinin organizasyonel ve yonetsel bir model
kapsaminda yiiriitiilmemesi ile daginik bir bakim yoénetimi, ariza ve sorunlarin
giderilmesi agisindan olduk¢a zaman almasina neden oldugu anlasilmaktadir.

Bu tez calismasi kapsaminda onerilen SCOR model esasli bakim ydnetim
modelinde arizalanan cihazlarin, bakimi yapilan cihazlarin, yedek pargalarin, bakim
uzmanlarinin ve bakimdan/onarimdan ¢ikan cihazlarin dretici firmaya ya da
kullanictya iadesi veya dagitimi bakim planlamalari kapsaminda onemli yoOnetsel
stirecler olarak goriilmektedir. Dolayisiyla CNS bakim faaliyetlerinin tek bir model
catis1 altinda toplanmasi ve biitiinlesik bir yaklagimla planlanmasi durumunda sayilan

bakim sorunlarinin tamaminin biiyiik oranda ¢oziimlenmesi beklenmektedir.

195



4.3.2.3 CNS bakimlarinda mevcut ucus emniyeti sorunlari

Boliimiin tiglincii sorusunda katilimceilara, “sizce CNS Hizmetleri bakimlarinda
havacilik emniyetini ve ugus giivenligini tehdit eden sorunlar nelerdir?” seklinde agik

uclu bir soru yoneltilmis olup; alinan cevaplar asagidaki tabloda gosterilmistir:

Tablo 4.4: Mevcut CNS bakimlarinda ugus emniyeti sorunlari.

Siralamal Secenckler Kisi Yiizdelik
Sayist Orani
Teknik Personelin yeterince egitilmemesi ve kisitli sayida alinan
1 N . 88 %39.6
egitimin yetersiz kalmasi
2 |Uretici firmalarin Teknik arizalara aninda miidahale etmemesi 37 %16.7
Cihazlarin kullaniminda kritik gostergeler ve standartlara gereken o
30 ) 36 %16.2
0zenin gosterilmemesi
4  Bakim ve kontrolii yapilanlar ile i¢ denetcilerin ayni1 kisiler olmasi 28 %12.6
Cesitli ucus asamalarinda ve yerdeki bazi bolgelerde muhaberenin o
5 5 15 %06.8
saglikll yapilamamast
Peryodik bakimlarin yapilmamasi ve cihazlara ait yazilimlarin o
6 N . 9 %04.1
giincellenmemesi
Bakim onarim arag-gereglerinin kalibrasyonlarinin yetersiz olmasi ve
7 .. 9 %04.1
siklikla giincelleme yapilmamasi
TOPLAM 222 %100.0

Birden fazla sik isaretlemenin miimkiin oldugu bu soruya katilimcilardan 222
adet yanit gelmis olup; bu yanitlardan 88 tanesi %39.6 oraninda, “teknik personelin
yeterince egitilmemesi ve kisith sayida alinan egitimin yetersiz kalmasi” seklinde
tanimlanan sorunun, sivil havacilikta ugus emniyetini ilgilendiren en 6nemli bakim
sorunu oldugunu ifade etmistir.

“Uretici firmalarm teknik arizalara aminda miidahale etmemesi” 37 kisiyle
%16.7 oraninda ikinci sirada; “cihazlarin kullammminda kritik gostergeler ve
standartlara gereken 6zenin gosterilmemesi” 36 kisi tarafindan %16.2°lik bir oranla
iclincii sirada, “bakim ve kontrolii yapilanlar ile i¢ denetgilerin ayni kisiler olmas1” ise
28 kisi tarafindan %12,6 oraninda isaretlenerek dordiincii sirada yer almistir.

Son olarak CNS birimlerinde ¢aligan personele gore “periyodik bakimlarin
yapilmamasi ve cihazlara ait yazilimlarin giincellenmemesi” sorunu ile “bakim onarim
arac-gereclerinin  kalibrasyonlarinin  yetersiz olmasi ve siklikla giincelleme
yapilmamas1” sorunu 9’ar kisi tarafindan isaretlenerek en 6nemsiz sorunlar olarak son

siray1 paylagmislardir.
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4.3.2.4 CNS bakimlarinda ucus emniyeti sorunlari i¢in ¢6ziim onerileri

Boliimiin 4. sorusunda katilimcilara, “sizce CNS hizmetleri bakimlarinda
havacilik emniyetini ve ugus giivenligini tehdit eden sorunlar nasil ¢6ziimlenmelidir?”

seklinde bir soru sorulmustur.

Tablo 4.5: Mevcut CNS bakimlarindaki sorunlar igin ¢6ziim 6nerileri.

Siralama Secenekler Kisi Sayis1 | Yiizdelik Orani

1 ClhE.lZ uret.1c1lerv1 ile 1sb1r.11g1 1(;.GI'ISIIlde egitim 100 %78.1
faaliyetlerine agirlik verilmesi

2 Bflkll’n p.e.rsone.hmr} nitelik ve yet1'<1 yoniinden 13 %10.2
giiclendirilmesine 6nem verilmesi

3 Bakim kayitlarinin elektronik ortamda takip sistemine 3 %406.3
aktarilmasi

4 Bakimlara yonelik i¢ denetim fonksiyonlarinin artirilmasi 5 %03,9
Mevcut bakim yonetim sisteminin uluslararasi standartlara o

5 < . 2 %01,6
gore yeniden yapilandirilmasi

TOPLAM 128 %100,0

Alman cevaplar incelendiginde “cihaz {ireticileri ile igbirligi igerisinde egitim
faaliyetlerine agirlik verilmesi” sikkini 100 kisinin isaretlemesinden otiirii %78,1
oranla en fazla tercih edilen ¢6ziim secenegi olmustur.

“Bakim personelinin nitelik ve yetki yoniinden gii¢lendirilmesine 6nem
verilmesi” 13 kisi ile ikinci sirada gelirken, diger siklar olan “bakim kayitlarinin
elektronik ortamda takip sistemine aktarilmas1” sikkini 8 kisi, “bakimlara yonelik i¢
denetim fonksiyonlarmin artirtlmasi” sikkin1 5 kisi ve son sirada “mevcut bakim
yoOnetim sisteminin uluslararasi standartlara gore yeniden yapilandirilmasi” sikkini 2
kisi isaretlemistir.

Son sirada gelen “mevcut bakim yonetim sisteminin uluslararasi standartlara
gore yeniden yapilandirilmasi” sikki mevcut bakim ve emniyet sorunlarin
¢oziimlenmesi adina énemli bir secenek olarak goriilmemesi oldukca dikkat cekici
olmustur.

Bunun sebepleri arasinda CNS hizmetlerinde zaten uluslararasi standartlarda,
son birkag¢ yil i¢inde yeni mevzuata dayali bakim faaliyetlerinin siirdiiriildiigiinden
hareketle katilimcilarin mevcut bakim siireglerinin topyekin degistirilmekten ziyade
aksayan yanlarinin diizeltilmesi ve sorunlarin parca parca ¢oziilmesinden yana

olduklart anlagilmaktadir.
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4.3.2.5 CNS bakimlarinda dis kaynaktan yararlanma (out-sourcing)

Anketin bu boliimiinde son olarak CNS hizmetlerinde daha etkili ve yiiksek
performanslt bir bakim sistemi olusturmak adina dig kaynaklardan yararlanma
stratejisi kullanarak 6zel ve uzmanlik alani sadece bakim siirecleri olan ozel
isletmelerden istifade edilmesi konusunda katilimcilarin goriisii alinmak istenmistir.

Bu kapsamda anket B boliimiiniin son sorusunda katilimcilara, “sizce Tiirkiye’de
CNS Hizmetleri bakimlar1 dis kaynaklardan yada 6zel isletmelerden yararlanilarak
nicin yonetilmeli midir?” seklinde soru yoneltilmis alinan cevaplar Tablo 4.6’da
yiizdelik ve sayisal miktarlarina gore siralanmistir.

Birden fazla sik isaretlemek miimkiin olmasina ragmen bu soruya 177 yanit
gelmistir. Toplam yanitlarin %41,8’1 boyle bir uygulamaya “CNS Hizmetlerinde
bakim maliyetlerini azaltmak icin” girilebilecegini ifade ederken, CNS personelinin
%12,4°1 ise “CNS Hizmetlerinin bakimi konusunda Tiirkiye'de uzman ve tecriibeli
tedarik¢iler mevcut olmadigr i¢in” dig kaynaklardan yararlanma yoniinde yoOnetsel
strateji uygulanabilecegini ifade etmistir.

Ugiincii sirada gelen “CNS Hizmetleri igin gerekli tesis, is giicii ve donanim gibi
alanlarda yatirim maliyetleri ¢ok yliksek oldugu i¢in” sikkini 17 kisi tercih ederken,
onu sirastyla “daha ucuz ve kaliteli CNS Hizmet bakimi1 saglamak i¢in” sikkini 16 kisi,
“CNS Hizmetlerinin bakiminda zamandan ve is giiciinden tasarruf etmek icin” sikki
ile “CNS Hizmetlerinin bakiminda teknolojik gelismeler bizi buna mecbur kildigi

i¢cin” siklarma ise 14’er oy gelmistir.

Tablo 4.6: CNS bakimlarinda dis kaynaktan yararlanma (out-sourcing).

Siralama Secenekler Kisi | Yiizdelik
Sayist | Orani

1 |CNS Hizmetlerinde bakim maliyetlerini azaltmak i¢in 74 %41.8
CNS Hizmetlerinin bakimi konusunda Tiirkiye'de uzman ve tecriibeli

2 o o 22 %12.4
tedarik¢iler mevcut olmadigi icin
CNS Hizmetleri i¢in gerekli tesis, is giicii ve donanim gibi alanlarda yatirim

3 . . . L 17 %09.6
maliyetleri ¢cok yliksek oldugu i¢in

4  |Daha ucuz ve kaliteli CNS Hizmet bakimi saglamak icin 16 %09.0
CNS Hizmetlerinin bakimi konusunda Tiirkiye’de ve kurumda yeterli

5 Lo 14 %07.9
uzmanlik olmadig: i¢in

6 1(;11\1115 Hizmetlerinin bakiminda teknolojik gelismeler bizi buna mecbur kildig: 14 %407.9

7  |CNS Hizmetlerinin bakiminda zamandan ve is giiciinden tasarruf etmek igin 13 %07.3
CNS Hizmetleri bakim faaliyetleri ¢cok karmasik oldugu igin 7 %04.0

TOPLAM 177 | %100.0
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Bu sonuglara gore CNS bakim hizmetlerinin ve bu sistemlerde kullanilan
cihazlarin tedarik bedellerinin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle dis kayanaklardan
yararlanmanin yerinde olacagi, bu anlamda Tiirkiye’de s6z konusu cihazlarin
tiretilmediginden bahisle bakimlari konusunda da yeterli uzmanlagmis iggiicliniin
bulunmamasindan hareketle 6zel isletmelerden yararlanilarak bu tiir faaliyetlerin
stirdiiriilmesinin miimkiin oldugu degerlendirilmektedir.

Diger bir bulgu ise birden ¢ok tercih yapilma imkani olmasina ragmen diger
boliim sorularina gore katilimcilarin en az sayida bu soruya yanit vermelerinden
hareketle, CNS hizmetlerinde ve bakim faaliyetlerinde islerin 6zel kesime ihale
edilmesi konusunda ATSEP ve CNS personelinin kismen c¢ekinceleri oldugu

sOylenebilir.
4.3.3 Mevcut CNS Bakim Hizmetlerinde SCOR Model Siirecleri

Arastirma hipotezlerini regresyon analiziyle test etmeye ge¢meden Once
katilimcilara SCOR model esasli bir bakim yonetim modeli siirecinde olmasi gereken
bakim faaliyetlerinden hangilerinin kurumlarinda var oldugunu anlamaya yoénelik
ifadeler yoneltilmistir.

Dort grupta ve baslik altinda toplanan bu 6lgek araciligiyla, CNS personelinin
calistiklar1 birimlerdeki CNS bakim planlanmasi, bakim politika/stratejilerinin
belirlenmesi, bakim uygulamalari, bakim sonrasi iade ve dagitim siirecleri kapsaminda
mevcut uygulamalarin neler oldugu sorulmustur. Dolayisiyla anketin bu boliimiinde

yer alan ifadelerin yamitlar1 5°li Likert Olcegine goére numaralandirilmis ve

puanlanmistir:
1. Sik: Kesinlikle Katilmiyorum,  Aritmetik Ortalamasi =1,0-14
2. Sik: Katilmiyorum, Aritmetik Ortalamasi =1,5-24
3. Sik: Kararsizim, Aritmetik Ortalamasi =2,5-34
4. Sik: Katiliyorum, Aritmetik Ortalamasi =3,5-44
5. Sik: Kesinlikle Katiliyorum, Aritmetik Ortalamasi =4,5-5,0

S6z konusu ifadeler hakkinda 5°1i Likert 6lgegine gore verilen cevaplarin
aritmetik ortalamalar1 hesaplanarak ulasilan bulgular asagidaki basliklar altinda kisaca

yorumlanmustir.
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4.3.3.1 CNS hizmetlerinde mevcut bakim planlamalar:

Oncelikle anketin C boliimiinde katilimcilarin gorev yaptiklart CNS biriminde
bakim planlari, bakim stratejileri ve bakim politikalar1 hakkindaki goriisleri alinmustir.
Boylece, SCOR esasli bakim modelinde yer alan siire¢ ve faaliyetlerin mevcut
CNS biriminde uygulanip uygulanmadigi ve CNS birimlerinde siirdiiriilen bakim
faaliyetlerinin 6nerilecek bakim modeline uygun olup olmadig1 anlasiimak istenmistir.
Tablo 4.7°de katilimcilarin bu ifadeler hakkindaki goriislerinin aritmetik

ortalamalar1 %35°1i Likert Skor degeri olarak gdsterilmistir:

Tablo 4.7: CNS hizmetlerinde mevcut bakim planlamalari.

Mevcut CNS Hizmetlerinde
No Ort. Ortalama
Bakim Planlamalar1

1 |Bakimi kimlerin yapacagi 6nceden tanimlanmistir. 4,24
2 |Yillik bakim plan1 yapilmaktadir. 4,16
3 |Bakimin organizasyondaki yeri tanimlidir. 4,13
4  Bakim politikasi se¢im standartlar1 bellidir. 4,06
5 |Bakimda kalite tekniklerinden faydalanilmaktadir. 3,89 3,86=Katiliyorum
6 CNS Hizmet plani yapilirken bakim faaliyetleri dikkate 3.67
alinmaktadir.
7 |Bakimlar i¢in malzeme ihtiyag¢ plani yapilmaktadir. 3,60
8 |Cihaz aliminda bakim birimlerine danisilmaktadir. 3,14

Boliim cevaplariin aritmetik ortalamasi 3,86’lik skor degeriyle “katiliyorum”
stkkin1 isaret etmektedir. Bu sonuca gore, mevcut CNS birimlerine yonelik bakim
faaliyetleri plan dahilinde, bakim politikalar1 dnceden belirlenerek ve bakima iligkin
stratejik kararlar almarak siirdiiriildiiglini sdylemek miimkiindiir. Dolayisiyla
onerilecek SCOR model esasli bakim yonetim modeli, mevcut bakim faaliyetleri ve
stireclerinin planlama asamasinda uyumluluk gosterecektir.

Boliimde yer alan ve katilimcilara yoneltilen ifadelerin aritmetik ortalamalarina
bakildiginda, “cihaz aliminda bakim birimlerine danisilmaktadir” ifadesinin 3,14 lik
skor degeriyle kararsizim sikkini isaret ettigi goriilmektedir. Bu konuda uygulamalar,
CNS hizmetlerine iliskin malzeme tedarigi yapilirken, uygulayicilara danigma

konusunda 6nemli diizeyde olmasa da baz1 aksakliklar oldugu anlasilmaktadir.
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“Bakimi kimlerin yapacagi 6nceden tanimlanmistir” ifadesi 4,24 skor degeriyle
olumlu goriis almistir. Onu sirasiyla “yillik bakim plani yapilmaktadir” ifadesi 4,16’ ik
skor degeriyle, “bakimin organizasyondaki yeri tanimhidir” ifadesi ise 4,13’liik skor
degeriyle, “kesinlikle katiliyorum” sikkina dogru giiclii egilim gostermistir. Bununla
birlikte “bakim politikasi se¢im standartlar1 bellidir” ifadesi 4,06’ lik skor degeriyle
“katiliyorum” sikki ile iligkilenmistir.

“Bakimda kalite tekniklerinden faydalanilmaktadir” ifadesinin 3,89’luk skorla,
“CNS Hizmet plani yapilirken bakim faaliyetleri dikkate alinmaktadir” ifadesi 3,67’lik
skorla, “bakimlar i¢cin malzeme ihtiya¢ plani yapilmaktadir” ifadesi 3,60’lik skorla
“kararsizim” sikkina egilim gostermekle birlikte; “katiliyorum” sikkina isaret ederek
s6z konusu bakim siireglerinde yeterince etkili uygulamalarin ve islemlerin
yapilmadigini da bir anlamda ortaya ¢ikarmaktadir. Bununla birlikte; “cihaz aliminda
bakim birimlerine danmigilmaktadir” ifadesi sahip oldugu 3,14’liikk skor degeriyle

dogrudan “kararsizim” sikkiyla iliskilenmistir.

4.3.3.2 CNS hizmetlerinde mevcut bakim uygulamalar

SCOR esasli bakim modelinde yer alan “bakim karar ve stratejilerinin”
olusturulmasinda, mevcut CNS birimlerinde stirdiiriilen bakim faaliyetlerinin nasil
yiriitiildiigiinii anlamak {izere katilimcilara bu boliimde 8 ifade yoneltilmistir.

Katilimcilarin boliim ifadeleri hakkindaki goriislerinin aritmetik ortalamalar
Tablo 4.8 de ¢ikartilmistir.

Tabloda goriildiigii iizere boliimde yer alan ifadelerin aritmetik ortalamasi
3,76’lik skor degeriyle “katiliyorum” sikkini isaret etmistir. Bu sonuca gore, mevcut
sivil havacilik CNS birimlerinde SCOR model esasli bakim uygulamalarina yer
verildigi konusunda katilimcilarin olumlu yonde goriisleri bulundugunu ifade etmek
miimkiindiir.

Boliim igeriginde yer alan ifadelere bakildiginda, “bakim kararlar1 iiretici
manuellerinden faydalanilmaktadir.” segeneginin aritmetik ortalamasinin 4,20’lik
skorla en giiclii bir sekilde “katiliyorum” sikkinda toplandigi, bu sonucun bakim
uygulamalarinda halihazirda iiretici el kitaplari, tiretici isletmetlerce verilen kurs ve

seminerlerle siirdiiriildiigiinii gostermektedir.
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Tablo 4.8: CNS hizmetlerinde mevcut bakim uygulamalari.

No CNS Hizmetlerinde Bakim Uygulamalari Ortalama Ortalama
1 Bakim kararlari iiretici manuellerinden faydalanilmaktadir. 4,20
2 |Ariza bildirim siireglerinde sorun bulunmamaktadir. 3,94
3 Bakim kararlar1 verilirken ge¢mis tecriibelerden 3.75
faydalanilmaktadir. ’
4 Bakim verileri kullanilarak bakim sistemi siirekli 3.74

iyilestirilmektedir.

. . 3,76=Katiliyorum
5 [Bakim personeli ile diger personel arasinda iletisim sorunu yoktur.| 3,74

Bakim kararlar1 verilirken ge¢cmis ariza sayilari dikkate

6 alinmaktadir. 3,63
7 Bakim verileri analiz edilerek bakim raporlari ¢ikarilmaktadir. 3,61
8 [Bakim verileri kullanilarak istatistiksel analizler yapilmaktadir. 3,54

Bu sik kadar giiclii skor degere ulasmayan ancak kategori ve aritmetik ortalama
itibariyle 3,75 ile 3,74’lik skor degerlerine ulasan “bakim kararlar1 verilirken gegmis
tecriibelerden faydalanilmaktadir”, “bakim verileri kullanilarak bakim sistemi siirekli
tyilestirilmektedir” ve “bakim personeli ile diger personel arasinda iletisim sorunu
yoktur” siklar1 tabloda 2., 3. ve 4. siradaki yerlerini almistir. Bu sonuglara gore anilan
stireclerde bakim uygulamalar1 yapilmakla birlikte bir takim eksiklikler oldugu
yoniinde CNS personelinin tespiti olmasindan hareketle “kararsizzim” sikkina zayif da
olsa egilim gosterdiklerini ifade etmek miimkiindiir.

Ote yandan tablodaki siralamanin son ii¢ satirinda yer alan “bakim kararlari
verilirken gecmis ariza sayilar1 dikkate alinmaktadir” 3,63°liik; “bakim verileri analiz
edilerek bakim raporlar1 ¢ikarilmaktadir” 3,61°lik ve son sirada “bakim verileri
kullanilarak istatistiksel analizler yapilmaktadir” 3,54’lik skor almasindan otiirii
tanimlanacak SCOR model esasli bakim uygulamalarinin devere alinmas1 durumunda
ciddi diizeyde eksiklikler tespit edilebilecegi degerlendirilmistir. Ozellikle gegmis
donemdeki ariza sayilari, bakim faaliyetleri ve diger veriler aracilifiyla ancak
ongoriisel bakim, kestirmeci bakim ve gilivenilirlik merkezli bakim gibi bakim politika
ve uygulamalarina yer vermek miimkiindiir.

Bununla birlikte sonuglara gore veri analizlerinin tamamen yapilmadigi, bakim
raporlarinin arsivlenmedigi ya da ge¢cmis ariza sayilarinin degerlendirilmedigi
seklindeki bir durumun varligi, Onerilecek bakim modelinin bu tiir eksiklikleri

gidermeye yardimci olacak nitelikte oldugunu gostermektedir.
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4.3.3.3 CNS hizmetlerinde mevcut bakim yonetim siirecleri

CNS Hizmet birimlerinin bakim faaliyetlerinde takip edilen uygulamalarin ve
stireglerin yonetsel etkinlik agisindan bir degerlendirmesini yapabilmek amaciyla
katilimcilara bu boliimde 7 ifade yonetilmistir.

CNS personelinin bu boliimde yer alan ifadeler hakkindaki goriislerinin

aritmetik ortalamalar1 Tablo 4.9’da gdsterilmistir.

Tablo 4.9: CNS bakim y6netiminde mevcut insan kaynaklari.

No CNS Bakim Yonetiminde Insan Kaynaklar Ortalama Ortalama
1 |Bakimi kimin denetleyecegi 6nceden tanimlanmistir. 4,02
2 [Bakim siirecinin performans: dl¢iilmektedir. 3,96
3 |Bakimin temel performans gostergeleri bellidir. 3,92
4 Bakimi igin yeterli kaynak ayrilmaktadir. 3,84 3,67=Katiliyorum
5 |Bakim personelinin uzmanlik diizeyi yeterlidir. 3,60
6 [Bakim personeline yeterli egitim verilmektedir. 3,22
7 |Bakim bir maliyet kaynagi olarak goriilmektedir. 3,16

Tabloda goriildiigii lizere boliimiin aritmetik ortalamasi 3,67 ¢ikarak zayif bir
sekilde “Katiltyorum” sikkini gostermistir. “Kararsizim” sikkina dogru giiclii bir
egilim gosteren bu sonu¢ ayrica anketin C boliimiinde yer alan toplu alt boliim
ortalamalarinin en zayif olan skor degeridir.

Elde edilen bu bulguya gore, mevcut CNS birimlerinde siirdiiriilen bakim
faaliyetlerinin yonetsel siiregler olarak ele alindig1 ancak c¢ok belirgin bir sekilde ve
model esasl bir anlayis ¢er¢evesinde s6z konusu uygulamalarin tam olarak yapildigi
konusunda CNS birimlerinde ¢alisan personelin kaygilari oldugunu ifade etmek
miimkiindiir.

Bolimde yer alan ifadeler hakkinda katilimcilarin verdikleri cevaplara
bakildiginda ilk sirada 4,02’lik skorla “bakimi kimin denetleyecegi Onceden
tanimlanmistir” sikkinin  geldigi goriilmektedir. Bakim faaliyetlerinin yoOnetsel
siireclerinin en sonuncusu olan kontrol ve denetimler, mevcut bakim yonetim sistemi
siireglerinde ve uygulamalarinda aksaklik olup olmadigini kontrol etmek suretiyle
sistemin geri besleme ile takviye edilmesini saglayan bir siire¢ oldugu bilinmektedir.

Bu durumda denetimin ve kontroliin bakim planlamasi, bakim tedarigi, bakim
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uygulamalar1 gibi siireglere nazaran daha geri planda ele alinmasi1 gereklidir. Oysa
mevcut CNS birimlerinde bakim faaliyetlerinin kontrol ve denetimine daha fazla 6nem
verildigi goriilmiistiir.

Ote yandan skor deger giicii itibariyle listenin son siralarinda yer alan “bakim
personeline yeterli egitim verilmektedir” ifadesi 3,22°lik aritmetik ortalama ve “bakim
bir maliyet kaynagi olarak goriilmektedir” ifadesi 3,16’lik aritmetik ortalama ile
“kararsizim” sikkiyla iligkilenmesi olduk¢a 6nemli bir bulguya isaret etmektedir. S6z
konusu bulgulara gére mevcut CNS birimlerinde bakim faaliyetlerini siirdiiren
personelin mesleki egitim ve yeterlilik diizeylerinde sorunlar oldugunu sdylemek
miimkiindiir.

Bakim faaliyetlerinin bir maliyet unsuru olarak goriilmesi ve hesaplanmasi,
giinimiiz modern bakim yonetimi anlayislari agisindan oldukc¢a Onemlidir. Aksi
takdirde ilkel ariza giderme islemleri ve periyodik bakimlar gibi faaliyetler sadece
bakim kapsaminda yonetilmesi gereken islemler olarak goriilecek, bu nedenle bakim
fonksiyonlar1 genel iiretim agisindan stratejik diizeyde ele alinmayacaktir.

Bakimin bir miihendislik yaklasimiyla model esasli ele alinarak orgiitlii bir
sekilde stirdiiriilmesinin igletmeye olan maliyetlerinin hesaplanmasi siiphesiz kritik bir
oneme haizdir. Boylece yapilan bakimin gerekli olup olmadigi ile bakim
performansinin dl¢iilmesi de miimkiin olabilecektir.

Oysa verilen cevaplara bakildiginda mevcut CNS birimlerinde séz konusu
organizasyonlarin kamu kurum ve kurulusu 6zelligi tagimasi nedeniyle bakimin bir
maliyet faktorii olarak hesaplanmadigi, bunun yerine arizalarin giderilmesi, onarim vb.

gibi harcamalar i¢in 6denekler ayrildig1 anlagilmaktadir.
4.3.3.4 Mevcut CNS bakim yonetiminin genel goriiniimii

Son olarak anketin C béliimiinde yer alan 7 ifade katilimcilara yoneltilerek,
mevcut CNS birimlerinde siirdiiriilen bakim faaliyetleri hakkindaki genel goriisleri
alinmaya ¢alisilmistir. CNS personelin bu kapsamda kendilerine yoneltilen ifadelere

yonelik verdikleri cevaplarin aritmetik ortalamalar1 Tablo 4.10°da gosterilmistir.
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Tablo 4.10: Mevcut CNS bakim yonetiminin genel degerlendirilmesi.

No Genel Degerlendirilme Ortalama Ortalama
1 |Bakima gereken 6nem verilmektedir. 4,24
2 |Bakim sistemi genel olarak etkindir. 4,01
3 |Bakima ¢ok dnem verilmektedir. 3,94
4 Bakim sistemi ¢ok basarilidir. 3,85 3,82=Katiliyorum
5 |Arizalar tam zamaninda giderilmektedir 3,80
6 [Bakimda diinyadaki gelismeler takip edilmektedir. 3,49
7 [Bakimda kiyaslama yapilmaktadir. 3,42

Tabloda gorildiigii tizere boliim cevaplariin toplu aritmetik ortalamasi 3,82’°lik
bir skorla “katiliyorum” sikkinda toplanmistir. Bu durumda mevcut CNS birimlerinde
stirdiiriilen bakim faaliyetlerine genel goriiniim itibariyle 6nem verildigi ve bu tiir
uygulamalarin basaril bir sekilde siirdiiriildiigli ifade edilmektedir.

Bakim faaliyetlerinde kiiresel diizeyde basarty1 yakalamak adina basarili ve
etkin bakim uygulamalarini takip etmek amaciyla, sektdrde parlak diizeyde olan
tilkelerin veya isletmelerin CNS bakim uygulamalarimi kiyaslayarak kendi bakim
faaliyetlerine uygulamak dnemli bir yonetsel stratejidir.

Ancak verilen cevaplar incelendiginde “bakimda diinyadaki gelismeler takip
edilmektedir” ve “bakimda kiyaslama yapilmaktadir” konusunda katilimcilarin
strastyla 3,49 ve 3,42’lik skorlarla “kararsizim” sikkinda toplandiklar1 goriilmektedir.

Bunun diginda kalan boliimiin diger ifadelerinin skor degerlerine bakildiginda
hepsinin “katiltyorum” sikkinda toplandig1 goriilmektedir. Bu sonuglara gore, mevcut
sivil havacilik CNS bakim uygulamalar1 ve faaliyetlerine gereken diizeyde dnem
verildigi, bakim sisteminin genel olarak etkin ve basarili oldugu, CNS cihazlarinda
meydana gelen arizalarin genellikle tam zamaninda giderildigi anlagilmaktadar.

Bununla birlikte katilimeilara yoneltilen boliimde yer alan tiim ifadeler genel
degerlendirme i¢ermekle birlikte, sonuglarin 4.00°lik gii¢lii sik degerinin biri disinda
altinda kalmasindan hareketle bu konuda bazi sorunlarin oldugunu ifade etmek

mumkuindiir.

4.3.4 SCOR Esash CNS Bakim Yonetim Modeli Bulgular:

Anket aragtirmasinin D boliimiinde yer alan ve 5°li Likert ol¢egine gore

olusturulan ifadeler araciligiyla bu tez arastirmasi kapsaminda 6nerilen SCOR model
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esaslt CNS bakim yonetimi modelinin temel siiregleri hakkinda CNS personelinin
goriisleri alinmistir.

Bdylece hem arastirmanin hipotezleri test edilmeye ¢alisilmis, hem de 6nerilen
SCOR model esasli bakim yonetim siireclerinin etkinligi 6l¢iilmek istenmistir. Bu
amac dogrultusunda oncelikle anketin bu boliimiinde yer alan dlgeklerin giivenilirligi
ve gegerliligi test edildikten sonra, Olceklerin aritmetik ortalamalar1 ve regresyon
analizi bulgularina bakarak arastirma hipotezleri test bulgular1 yorumlanmastir.

Oncelikle pilot anket kapsaminda yapilan, anket formundaki yer alan dlgeklerin
giivenilirligini ve gecerliligini 6lgerek soru gruplarini olusturmaya olanak saglayan
faktor ve korelasyon analizleri sonucunda elde edilen bulgular, daha sonra aritmetik
ortalama hesaplamalar1 ve regresyon analizi bulgular1 betimsel tablolar halinde

asagidaki bagliklar altinda gosterilerek yorumlanmustir.
4.3.4.1 Faktor ve korelasyon analizi bulgular:

Sosyal bilimler alaninda yapilan anket ¢alismalarinda giivenilir sonuca ulagmak
ve katilimcilarin farkli tercihlerini yorumlarken hata oranlarmi en alt seviyeye
diistirmek i¢in anket sorularinin giivenilirligini dnceden test etmek gerekmektedir.

Bu ¢ercevede arastirma kapsaminda anket tiim 6rnekleme dagitilmadan once,
ankette yer alan sorularin gegerlilik ve giivenilirligini 6lgmek amaciyla, 20 adet
ATSEP ve teknik personele onden anket formu dagitilarak bir pilot anket ¢aligmasi
yapilmistir. Anket formlar1 tim 6rnekleme dagitilmadan 6nce yapilan bu mini anket
verileri SPSS 20.0 programinda giivenilirlik, gegerlilik ve faktdr analizlerine tabi
tutulmustur. Yapilan analizler sonucunda, bu arastirmanin teorik boliimii ile tutarh
olarak 5 temel baslikta toplanan faktorlere iliskin ifade gruplar1 elde edilmistir.

Oncelikle ankette kullanilan &lgeklerin giivenilirligini test etmek icin anket
formunda yer alan veri setindeki degiskenlere faktor analizi yapilmis, bunun igin ilk

olarak Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 6rneklem yeterlilik degeri hesaplanmustir:

Tablo 4.11: Kaiser-Meyer-Olkin ve Bartlett Testinin sonucu.

Orneklem Yeterliligi Olgegi ,961

Tahmini Ki-6lgegi 11129,310
Bartlett Ki-Kare Olcegi Df 640
Sig. 000
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Yapilan analiz sonucunda, anket 6lgeginde yer alan ifadelerin KMO 6rneklem
yeterlilik degeri 0,961 olarak bulunmus ve bunun 6nerilen 0.50’den oldukca yiiksek
oldugu goriilmiistiir. Ikinci asamada anket 6lceginde yer alan ifadeler Varimax faktor
analizine tabi tutulmus, bu analiz sonuglar1 (faktor yiikleri, toplam agiklanan varyans

ve birliktelik katsayilari-communalities) Tablo 4.12’de gdsterilmistir.

Tablo 4.12: Faktor yiikleri analizi bulgular.

FAKTORLER
Planlama Tedarik Uygulama Dagitim fade
S.7 ,702
S.8 172
S.9 ,690
S.13 ,948
S.14 ,696
S.5 722
S.23 ,601
S.1 ,605
S.6 ,743
S.10 ,677
S.11 ,599
S.12 ,639
S.15 ,743
S.2 ,021
S.16 ,735
S.17 ,638
S.18 ,607
S.19 ,603
S.20 ,590
S.21 ,557
S.3 ,633
S.24 ,639
S.25 ,623
S.26 ,645
S.27 ,617
S.28 ,563
S4 ,718
S.22 ,609
S.29 ,051
S.30 ,581
S.31 ,567
S.32 ,509

Sorular

* Temel Bilesenler Analizi ile birlikte Varimax déniistiirme kullanilds.
** Toplam Agiklanan Varyans: %79,08.
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Tablodaki faktor analizi bulgular1 ankette yer alan 32 ifadenin tamaminin faktor
yiiklerinin 0.50’nin {izerinde ve capraz yiiklerinin (cross-loadings) 0.30’un altinda
oldugu goriilerek ankette kullanilan o6lgeklerin giivenirliliginin yiiksek oldugu
anlagilmistir.

Ayrica bu analiz sonucunda, (tabloda verilen faktor ylikleme degerlerine gore)
her bir ifadenin hangi faktor altinda en yiiksek degere sahip olduguna bakilmis ve
anket sorularinin dogru sekilde gruplandirilarak anket olgeklerine dahil edildigi de
dogrulanmustir.

Son olarak anket 6lgeginin giivenilirligini test etmek amaciyla korelasyon analizi
yapilarak, anket sorularmin Cronbach’s alfa katsayis1 degerlerine bakilmis, edilen

bulgular Tablo 4.13’de gosterilmistir:

Tablo 4.13: Korelasyon ve giivenirlilik analizi bulgulari.

Faktorler Ortalama Std. Sapma 1 2 3 4 5
1.Planlama 3,3223 0,917 1

2.Tedarik 3,7881 0,835 8377 |1

3.Uygulama 3,3109 0,923 7367 | 719" |1

4. Dagitim 3,0323 0,796 ;7967 | 7337|7017 |1

5.1ade 3,9289 0,815 ,851° | 817 | ;721 | ,698 1
Cronbach Alfa Giivenirlilik Katsayisi 0,981 0,935 0,972 0,961 0,903

Tabloda goriildiigii lizere, her bir faktore iliskin anket sorularinin Cronbach alfa
katsayist degeri (o = 0,903 — 0,981) arasinda ¢ikmistir. Bu sonug her bir faktore iliskin

soru gruplarinin, yiiksek giivenilirlikte oldugunu gostermektedir.
4.3.4.2 CNS/BYM siireclerin aritmetik ortalama bulgulari

Arastirma hipotezlerini regresyon analizi yardimiyla test etmeye gegmeden dnce
onerilen SCOR model esasli CNS bakim yonetim modelinin temel stiregleri hakkinda

CNS personelinin genel goriislerini almak istenilmistir.
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Tablo 4.14: CNS bakim y6netim modeli siireglerin aritmetik ortalama bulgulart.

SCOR Model Esasli Aritmetik Olcek
CNS Bakim Y&netim Modeli Siirecleri Ortalama Ortalamasi
4,29
4,03
PLANLAMA SURECI 4,25 4,17-
(Strastyla anket formunda yer alan D-7, D-8, D-9, D-13, D-14, D-5 3,92 Katiliyorum
ve D-23 numarali ifadelerden olusmaktadir.) 416
4,32
4,28
4,33
4,32
TEDARIK SURECI
4,17 4.29=
(Sirasiyla anket formunda yer alan D-1, D-6, D-10, D-11, D-12 ve 145 Katlilyorum
D-15 numarali ifadelerden olusmaktadir.) >
4,37
4,14
4,30
4,29
UYGULAMA SURECI 4,36 3l
(Sirastyla anket formunda yer alan D-2, D-16, D-17, D-18, D-19, 4,34 Katlilyorum
D-20 ve D-21 numaral1 ifadelerden olusmaktadir.) 432
4,28
431
4,23
4,25
DAGITIM SURECI
4,27 4.25=
(Sirastyla anket formunda yer alan D-3, D-24, D-25, D-26, D-27 126 Katlilyorum
ve D-28 numarali ifadelerden olusmaktadir.) >
4,25
4,28
4,16
4,30
IADE SURECT
421 4.23=
(Sirasiyla anket formunda yer alan D-4, D-22, D-29, D-30, D-31 426 Katlilyorum
ve D-32 numarali ifadelerden olugmaktadir.) ’
4,26
4,19
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Bu kapsamda, modelin temel siiregleri olan anket formunda yer alan 6l¢eklerin
timiiniin  gruplara goére aritmetik ortalamalar1 hesaplanarak Tablo 4.14’de
gosterilmistir.

Tabloda goriildiigii iizere Onerilen modelde yer almasi planlanan tiim yonetsel
siireclerle ilgili CNS personeli oldukca yiiksek oranda olumlu yonde goriis
bildirmislerdir. Bu kapsamda modelde yer alacak bakim uygulamalar1 hakkinda
4,31’lik bir oranda, tedarik siireciyle ilgili 4,29°luk bir oranla, dagitim stireciyle ilgili
4,25’lik oranla, iade siireciyle ilgili 4,23’liik oranla ve son olarak planlama siireciyle
ilgili 4,17°1ik oranla “katiliyorum” seklinde goriis bildirdikleri anlasiimistir.

Bu toplu sonug her seyden once bakim literatiiriine gére onerilen CNS bakim
yonetim modeli temel siire¢ ve alt sistemlerinin oldukga yerinde ve dogru secildiginin
yani sira; onerilen bakim yonetim modelinin CNS bakim faaliyetlerinin etkili bir
sekilde yerine getirilmesini saglayacagina isaret etmektedir.

Regresyon analizi sonucunda hipotezlerin test edilmesinden Once aritmetik
ortalamalarla ilgili son olarak belirtilmelidir ki; CNS personeline goére modelde yer
almasi1 planlanan bes alt temel siiregten ti¢linciisii olan “bakim uygulamalar1™ siireci,

en olumlu goriis bildirilen bakim yonetim modeli siireci olmustur.
4.3.4.3 Regresyon analizi bulgular1 ve yorumlanmasi

Bu aragtirma kapsaminda gelistirilen hipotezleri test etmek icin de regresyon
analizi SPSS 20.0 bilgisayar programi aracilifiyla yapilmis; bagimli ve bagimsiz
degiskenler arasindaki iligkileri anlatan bulgular tablolar halinde gosterilerek,
arastirma hipotezlerine gére yorumlanmistir.

Literatiirde regresyon analizleri, bir veya daha fazla bagimsiz degiskenin bir
bagiml degisken tlizerindeki etkisini agiklamak icin kullanilan bir analiz yontemidir.
Bu arastirma kapsaminda ise CNS bakim yonetimi modelini olusturan siire¢lerin,
onerilen modelin olusumunda etkililigini anlamak amaciyla gelistirilen hipotezleri test
etmek i¢in regresyon analizi kullanilmistir.

Bu kapsamda hipotezlerde yer alan bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki
iligskileri anlatan regresyon analizi bulgular1 tablo halinde gosterilerek, ulasilan
bulgular aragtirma hipotezlerine gore yorumlanmistir. Aragtirmada onerilen tim
hipotezlerin bagimli degiskenini “bakim yonetim modeli” kavrami olusturmaktadir.

Arastirmanin tiim hipotezlerinin bagimsiz degiskenleri sirastyla, “bakim planlamas1”,
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“bakim tedarikleri”, “bakim uygulamalar1”, “bakim dagitimi” ve “bakim sonrasi iade”
siirecleridir:

Hi: CNS Bakim Yonetim Modeli tasariminda planlama siirecinin varligi, CNS
bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

H2: CNS Bakim Yonetim Modeli tasariminda tedarik siirecinin varligi, CNS
bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

Hs: CNS Bakim Yonetim Modeli tasariminda uygulama siirecinin varligi, CNS
bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

Ha: CNS Bakim Yo6netim Modeli tasariminda dagitim siirecinin varligi, CNS
bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

Hs: CNS Bakim Yo6netim Modeli tasariminda iade siirecinin varligi, CNS bakim
faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

S6z konusu bes arastirma hipotezini test etmek i¢in ¢oklu regresyon analizi

yapilmis, bu analiz sonucunda elde edilen bulgular Tablo 4.15°de gosterilmistir:

Tablo 4.15: Regresyon analizi sonuglar1 (Hi, H2, H3, H4 ve Hs hipotezleri igin).

Bagimli Degisken

CNS Bakim Yo6netim Modeli
Bagimsiz Degiskenler Standart Beta (B) t degeri p-degeri VIF Degeri
1. Planlama Siireci 0,24 2,65 0,000 2,525
2. Tedarik Siireci 0,31 2,70 0,001 4,164
3. Uygulama Stireci 0,49 4,87 0,000 3,429
4. Dagitim Siireci 0,17 3,11 0,002 4,687
5. lade Siireci 0,29 2,03 0,000 1,833

R2=0,42

F=30,11

Tabloda goriildiigii ilizere bes arastirma hipotezi tek birgcoklu regresyon
analiziyle test edilmistir. Bu kapsamda oncelikle analizde kullanilan modellemenin
aciklayici giiciiniin yeterli olup olmadigina bakmak yerinde olacaktir.

S6z konusu hipotezleri test etmek i¢in modelin agiklama giiciiniin yeterli olup
olmadigin1 belirlemek amaciyla R? degeri ve Anova analizi sonuglar1 kullanilmistir.
Bu kapsamda bulgulara bakildiginda, SCOR esasli modelde “bakim planlamas1”,
“bakim tedarikleri”, “bakim uygulamalar1”, “bakim dagitimi” ve “bakim sonrasi iade”

stireclerini tanimlayan uygulamalarin, 6nerilen CNS bakim y6netimi modeli etkililigi
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lizerindeki degisimi gdsteren modelin agiklama giiciiniin R?>=0.42 oldugu ve bunun
yeterli oldugu goriilmektedir (R? = 0,42; F=30,11).

Regresyon analizi i¢in kurulan modelin agiklama giiciiniin yeterli olup olmadig1
anlasildiktan sonra regresyon analizi bulgularina her bir hipotez agisindan bakmak
yerinde olacaktir.

a) Hipotez 1:

Aragstirma kapsaminda gelistirilen Hi, SCOR model esasli “bakim planlanmas1”
uygulamalarinin 6nerilen CNS bakim ydnetim modelinde yer almasinin, 6nerilen CNS
bakim modelinin etkinligini olumlu yonde etkileyecegi varsayimina dayanmaktadir.

Bu kapsamda tabloda gosterilen analiz bulgularina bakildiginda, model ile
planlama siireci arasindaki iliskinin istatistiksel olarak anlamli ve olumlu yonde
oldugu goriilmektedir (=0,24 ve p < 0.01). Elde edilen bu bulgular, CNS Bakim
Yonetim Modeli tasariminda planlama siirecinin varligi, CNS bakim faaliyetlerini
olumlu yonde etkileyecegini varsayan hipotezi (Hi) desteklemektedir (p < 0.01).

b) Hipotez 2:

Arastirma kapsaminda gelistirilen H2, SCOR model esasli “bakim tedarik”
uygulamalarinin 6nerilen CNS bakim yonetim modelinde yer almasinin, 6nerilen CNS
bakim modelinin etkinligini olumlu yonde etkileyecegi varsayimina dayanmaktadir.

Bu kapsamda tabloda gosterilen analiz bulgularma bakildiginda, model ile
onerilen tedarik uygulamalar1 arasindaki iliskinin istatistiksel olarak anlamli oldugu
goriilmektedir (f=0,31 ve p < 0.01). Elde edilen bu bulgular, CNS bakim y&netim
modeli tasariminda tedarik siireci uygulamalarinin varligi, CNS bakim faaliyetlerini
olumlu yonde etkileyecegini varsayan hipotezi (H2) desteklemektedir (p < 0.01).

¢) Hipotez 3:

Arastirma kapsaminda gelistirilen Hs, SCOR model esasli bir anlayigla
tanimlanan “bakim uygulamalarinin” onerilen CNS Bakim modelinde yer almasinin,
onerilen CNS bakim yo6netim modelinin etkinligini olumlu yo6nde etkileyecegi
varsayimina dayanmaktadir.

Bu kapsamda tabloda gosterilen analiz bulgularina bakildiginda, model ile
bakim uygulamalar stireci arasindaki iliskinin istatistiksel olarak anlamli ve olumlu
oldugu goriilmektedir (f=0,49 ve p < 0.01). Ayrica (B=0,49) degerinin diger
degiskenlerden oldukga yiiksek ve pozitif yonde olmasi dikkat ¢ekici bulunmustur.
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Elde edilen bu bulgular, CNS bakim yonetim modeli tasariminda uygulama
stirecinin tanimlanan sekilde varligi, CNS bakim faaliyetlerini olumlu yoénde
etkileyecegini varsayan hipotezi (H3) desteklemektedir (p < 0.01).

d) Hipotez 4:

Arastirma kapsaminda gelistirilen H4, SCOR model esasli “bakim dagitim1”
uygulamalarinin 6nerilen CNS bakim yonetim modelinde yer almasinin, 6nerilen CNS
bakim modelinin etkinligini olumlu yonde etkileyecegi varsayimina dayanmaktadir.

Bu kapsamda tabloda gosterilen analiz bulgularina bakildiginda, model ile
Onerilen bakim dagitim uygulamalar1 arasindaki iligkinin istatistiksel olarak anlamli
oldugu goriilmektedir (f=0,17 ve p < 0.01). Elde edilen bu bulgular, CNS bakim
yonetim modeli tasariminda dagitim siireclerinin varligi, CNS bakim faaliyetlerini
olumlu yonde etkileyecegini varsayan hipotezi (H4) desteklemektedir (p < 0.01).

e) Hipotez 5:

Arastirma kapsaminda gelistirilen Hs, SCOR model esasl “bakim iade” siirecleri
kapsamindaki uygulamalarin, 6nerilen CNS bakim ydnetim modelinde yer almasinin,
CNS bakim modelinin etkinligini olumlu yonde etkileyecegi varsayimina
dayanmaktadir.

Bu kapsamda tabloda gosterilen analiz bulgularina bakildiginda, model ile iade
stirec ve uygulamalar1 arasindaki iligskinin istatistiksel olarak anlamli oldugu
goriilmektedir (B=0,29 ve p < 0.01). Elde edilen bu bulgular, CNS bakim yonetim
modeli tasariminda iade siirecinin varligi, CNS bakim faaliyetlerini olumlu yonde
etkileyecegini varsayan hipotezi (Hs) desteklemektedir (p < 0.01).

Son olarak, tiim aragtirma hipotezleri test edildikten sonra her bir bagimh
degiskenin () degerlerine gore bagimsiz degisken iizerindeki olumlu etkilerinin
hiyerarsik siralamasina bakmak yerinde olacaktir. Bu kapsamda yapilan bir siralamaya
gore; 1. Uygulama Siireci p=0,49 > 2. Tedarik Siireci p=0,31 > 3. Iade Siireci f=0,29
>, 4. Planlama Siireci f=0,24 > 5. Dagitim Siireci f=0,17 seklinde siralanmaktadir.

Elde edilen bu bulgular 1s1ginda, CNS bakim yonetim modeli ile dnerilen bakim
yonetim uygulama ve siirecleri arasinda en kuvvetliden en zayifa dogru, uygulama,
tedarik, iade, planlama ve son sirada dagitim uygulama ve siiregleri arasinda olumlu
yonde etkilesim iligkisi oldugu goriilmektedir. Ayrica elde edilen tiim regresyon
analizi bulgularinin Slgek aritmetik analiz bulgulariyla uyumlu oldugunu belirtmek

mumkindir
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Tablo 4.16: Arastirma hipotezleri test sonuglari.

Hipotez Hipotez igerigi Sonug

H;: CNS Bakim Yénetim Modeli tasariminda planlama siirecinin varlig, .

Hi CNS bakim faaliyetlerini olumlu yénde etkileyecektir. Desteldendi

H H,: CNS Bakim Yénetim Modeli tasariminda tedarik stirecinin varligi, CNS Desteklendi
: bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

H;: CNS Bakim Yénetim Modeli tasariminda uygulama siirecinin varligi, .

Hs CNS bakim faaliyetlerini olumlu yénde etkileyecektir. Desteldendi

Hy: CNS Bakim Yonetim Modeli tasarvminda dagitim siirecinin varlig, .

Ha CNS bakam faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir. Desteldendi

H Hs: CNS Bakim Yonetim Modeli tasariminda iade siirecinin varligi, CNS Desteklendi
> bakim faaliyetlerini olumlu yonde etkileyecektir.

4.4 Denetim Raporlarinin Degerlendirilmesi

Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetleri alaninda otorite konumunda olan SHGM
tarafindan yasa, yonetmelik, yalimat ve genelge gibi mevzuat yoluyla bir denetim
mekanizmasi tesis edilmistir.

CNS sistemlerinde yasanan problemlerin tespit edilmesi, azaltilmasi ve benzer
problemlerin yasanmamasi amaciyla yapilan bu denetimler; CNS Hizmetleri, Emniyet
Yonetim Sistemi ve Kalite Yonetim Sistemi olmak iizere 3 temel baglikta
gerceklestirilmekle birlikte uluslararasit havacilik mevzuatinda gecen CNS hizmet
standartlarina aykiri uygulamalarda rapor edilmektedir. Bu kapsamda ekte sunulan
“CNS Denetleme Formu” igerisinde 167 farkli kisim bulunmaktadir (Bkz. EK-2).

S6z konusu denetimlere iliskin veri havuzunda toplanan verilerin analizi

sonucunda elde edilen bulgular asagidaki basliklar altinda incelenmistir.
4.4.1 Veri Formlarmin Bashklar: ve Icerikleri

SHGM teknik denetigilerinin doldurduklari denetim formlari araciligryla SHGM
arsivine kaydedilen verilerin tasnifi asamasinda her verinin yazilmadigi, bu kapsamda
daha rafine ve 6zet bir sekilde denetim bulgularinin arsive kaydedildigi goriilmiistiir.

S6z konusu verilerin dosyalanmasinda EXCELL programi kullanilmaktadr. ilk
olarak 2010-2011 yillara iliskin veri dosyalarinda denetimin yapildigi hava
meydanin adi, denetimde tespit edilen bulgunun numarasi, rapor edilen bulgunun
igerigi, tespit edilen sorun ya da kusurun kategorisi/seviyesi, denetleme ay1 ve yili,

cevap tarihi ve rapor edilen sorunun nihai durumu seklinde siitunlar bulunmaktadir.
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Ancak 2011 yili itibariyle denetim formlar1 araciligtyla toplanan veriler daha
fazla detay icerir hale gelmistir. Bu kapsamda denetim raporlar1 verilerinde ilk olarak
denetimi yapan ilgili birimin adi, (Hava Seyriisefer Daire Bagkanlig1 Haberlesme ve
Hava Trafik Sistemleri Miudiirliigii), denetim alani (Haberlesme ve Hava Trafik
Sistemleri), denetlenen isletme (DHMI Genel Miidiirliigii, Istanbul-Sabiha Gokgen
Uluslararas1 Havalimani, Anadolu Universitesi ve Tiirk Hava Kurumu Selguk-Efes
Havaalani) yazilmaktadir. Denetlenen birim olarak havaalani adi, denetim bulgu nosu,
standart bulgu kategorisi, bulgu konusu seklindeki kisimlara yer verilmistir.

Yine verilerin tasnifinde tespit edilen olumsuzlugun dayandigi ilgili mevzuat ve
maddesi “Referans Dokiiman” baslig1 altinda islenmektedir. Genellikle; DHMI Genel
Miidiirliigii Elektronik Sistemler Yonergesi, ICAO Annex 10, ICAO Doc 8071,
Havacilik Bilgi Yayinlar1 (AIP), Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli Sinav,
Sertifika, Lisans ve Yetkilendirme Yonetmeligi (SHY-ATSEP, 2013), ESARR-1,
ESARR-2, ESARR-5, Hava Trafik YoOnetiminde Emniyet Gozetimi Hakkinda
Yonetmelik (SHY-Gozetim), Kalite Yonetim Sistemi (KYS) ve Ureticiye Ait
Operasyonel Teknik El Kitaplari vb. mevzuat hiikiimlerine aykiriliklar rapor
edilmektedir.

Yine onceki denetim veri tasnifinde yer alan “bulgu kategorisi” yerini “bulgu
seviyesi®” seklinde degistigi gdzlenmektedir. “Bulgu agiklamasi” kisminda tespit
edilen sorun/kusur kisaca anlatilmakta olup, “bulgu tespit tarihi”, “hedeflenen bulgu
kapatma tarihi”, “durum” (genellikle “KAPALI” seklinde) “bulgu kapanma tarihi”
son olarak ise “takip eden denet¢i isim ve soyisim” siitunu bulunmaktadir.

Sonug olarak denetim raporlarinin islendigi, aksakliklarin ve bakim sorunlarinin
ortaya konuldugu bes yillik veriler {i¢ baglik altinda analiz edilerek, elde edilen

bulgular asagidaki bagliklar altinda yorumlanmustir.
4.4.2 Denetlenen Havaalanlari ve Tespit Edilen Bulgu Sayilar:

SHGM denetcileri tarafindan yurt genelinde 2010-2014 yillar1 arasinda denetlenen

havaalanlarinda yasanan sorun ve problemlere iliskin veriler oncelikle “denetlenen

3 Birinci seviye bulgu, ilgili sivil havacilik diizenlemelerine aykiri olan, emniyet ve giivenlik standardini
diisiiren, ugus ve yer emniyeti ile giivenligini dogrudan ciddi olarak etkileyebilecek ve ivedi
diizeltilmesi gereken onemli yetersizlik veya sorunlari tanimlamaktadir. ikinci seviye bulgular ise
dogrudan dogruya bir emniyet zafiyetine sebebiyet vermeyecek ancak kabul edilebilir emniyet
diizeyinin diismesine neden olabilecek tespitleri icermektedir. Uciincii seviye bulgular ise, ilgili kalite
standartlarinin karsilanmasi1 maksadiyla diizenlenmesi gereken tespitleri icermektedir.
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havaalanlar1” ve “denetim bulgularmin sayilarina” gore tasnif edilmistir. Bu tasnif

sonucunda elde edilen veriler sayisal istatistikler halinde asagidaki tabloda gosterilmistir:

Tablo 4.17: SHGM denetim bulgu sayilar1 ve yerleri (2010-2013)°

YILLAR
SIRA HAVAALANI 2010 2011 2012 2013 TOPLAM

1 Bingol Havaalani H. 12 12
2 Balikesir-Merkez H. 6 9 15
3 Nevsehir-Kapadokya H. 6 10 16
4 Erzincan H. 2 5 6 6 19
5 Sirnak-Serafettin Elgi H. 19 19
6 Usak H. 6 10 5 21
7 Selguk-Efes H. 6 17 23
8 Zonguldak-Caycuma H. 8 8 8 24
9 Malatya-Erhag¢ H. 20 2 4 26
10 Van-Ferit Melen H. 5 11 11 27
11 Kastamonu H. 14 13 27
12 Tokat H. 7 13 10 30
13 Balikesir-Koca Seyit H. 2 6 17 7 32
14 Sivas-Nuri Demirag H. 7 13 12 32
15 Siirt H. 3 13 12 6 34
16 Hatay H. 2 6 17 13 38
17 Sinop H. 9 2 11 19 41
18 Kayseri-Erkilet H. 21 11 10 42
19 Mugla-Dalaman H. 14 12 16 42
20 Amasya-Merzifon H. 25 12 6 43
21 Agr H. 6 9 29 44
22 Isparta-Siileyman Demirel H. 7 18 12 10 47
23 Istanbul-Sabiha Gokgen H. 24 13 12 49
24 Malatya H. 13 14 4 19 50
25 Igdir H. 22 29 51
26 Mus H. 33 10 8 51
27 Mardin H. 28 11 12 51
28 Kocaeli-Cengiz Topel H. 7 15 12 19 53
29 Denizli-Cardak H. 13 22 12 6 53
30 Kahramanmaras H. 12 20 6 16 54
31 Adana-Sakir Pasa H. 19 13 15 9 56
32 Eskisehir-Anadolu Univ. H. 10 12 10 24 56
33 Elazig H. 17 22 6 11 56
34 Tekirdag-Corlu H. 10 8 20 19 57
35 Diyarbakir H. 41 12 5 58
36 Batman H. 31 13 16 60
37 Izmir-Adnan Menderes H. 12 15 23 11 61
38 Konya H. 6 11 19 28 64
39 Trabzon H. 14 17 11 25 67
40 Mugla-Milas Bodrum H. 22 11 36 69
41 Canakkale-Gokgeada H. 4 18 8 42 72
42 Samsun-Carsamba H. 9 22 15 27 73
43 Kars H. 11 30 15 18 74
44 Bursa-Yenisehir H. 8 33 8 26 75
45 Sanlurfa-GAP H. 27 28 16 10 81
46 Erzurum H. 14 35 13 19 81
47 Adryaman H. 17 20 34 11 82
48 Istanbul-Atatiirk H. 44 13 26 83
49 Antalya-Gazipasa H. 11 27 17 33 88
50 Ankara-Esenboga H. 11 19 28 35 93
51 Gaziantep H. 40 17 10 50 117

® Daha 6nce belirtildigi tizere 2014 yilina ait veri kisit1 nedeniyle o yila ait kisith sayidaki denetim
bulgusu 2013 yilina eklenmistir.
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Tablo incelendiginde Tiirkiye genelinde havaalan1 ve CNS denetimlerinin
toplam 51 havaalaninda yapildig1 goriilmektedir. Denetimlerin yapildigi havaalani
sayillarma bakildiginda 2010 yilinda toplam 29 havaalaninda denetim
gergeklestirilirken, bu saymin 2011 yilinda 42’ye yiikseldigi goriilmektedir. 2012
yilinda 48 ve son olarak 2013 yilinda 51 havaalaninin bakim, emniyet ve kalite faaliyet
ve standartlarina uygunluk yoniinden denetlendigi goriilmektedir.

Bu denetimlerde rapor edilen, tespiti ve takibi yapilan farkli seviyelerdeki
bulgularin sayilar1 denetim yillarina gore sayilmistir. S0z konusu denetim
bulgularinin hemen hemen hepsi giderilmis seklinde rapor edilmis ve agilan kayitlar
kapanmistir.

Tablonun ilk on sirasindaki havaalanlari baz alinan donemde yapilan denetimler
sonucunda en az sorunla karsilasilan/eksiklik rapor edilen havaalanlar1 olma niteligini
tasimaktadir. Sirasiyla Bingdl Havaalan1 12, Balikesir-Merkez Havaalanmi 15,
Nevsehir-Kapadokya Havaalani 16, Erzincan Havaalani 19, Sirnak-Serafettin Elci
Havaalan1 19, Usak Havaalan1 21, Selguk-Efes Havaalam 23, Zonguldak-Caycuma
Havaalani1 24, Malatya Havaalani 26, Van-Ferit Melen Havaalani1 27 bulgu ile listenin
basinda yer almistir.

En az sorunun rapor edildigi havaalanlarina bakildiginda hemen hemen hepsinin
kiiciik illerimizde bulundugu, sistem envanterlerinin az oldugu ve yerli personelin
kalici olarak gorev yerine yerlestiginden bahisle yapilan denetimlerde gorece az yasiya
bulguyla karsilasildugini soylemek miimkiindiir.

Ancak az sorun rapor edilen havaalanlari i¢inde yer alan, pek ¢ok agidan Dogu
Anadolu Bolgesi havayolu tasimaciliginin yiikiinii geken Malatya Havaalani ile Van
Ferit Melen Havaalan1 denetimlerinde raporlanan bulgu sayilarinin oldukc¢a az
olmasi kritik 6neme haizdir. Zira cografi agidan oldukga uzakta kalan ve siirekli aktif
olan bu havaalanlarina her giin pek ¢ok yolcu ucagi sefer diizenlemektedir.

Tablonun en alt satirinda baz alinan yillarda en fazla sorun/bulgu rapor edilen
havaalanlar1 ve bulgu sayilar1 gériilmektedir. Buna gore sirastyla, Samsun-Carsamba
Havaalani i¢in 73, Kars Havaalani i¢in 74, Bursa-Yenisehir Havaalani igin 75,
Sanliurfa-GAP Havaalani i¢in 81, Erzurum Havaalani i¢in 81, Adiyaman Havaalani

icin 82, Istanbul-Atatiirk Havaalani i¢in 83, Antalya-Gazipasa Havaalam igin 88,
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Ankara-Esenboga Havaalani i¢in 93 ve Gaziantep Havaalani i¢in 117 tane sorun rapor
edilmistir.

Oncelikle, denetimlerde en ¢ok sorun rapor edilen, buna karsilik sivil havacilik
acisindan yogun kullanilmayan havaalanlariyla ilgili yorum yapmak miimkiindiir.
Ornegin Kars Havaalani, Bursa-Yenisehir Havaalan1, Erzurum Havaalam, Sanlurfa-
GAP Havaalani, Adiyaman Havaalan1 ve Gaziantep Havaalaninin en ¢ok sorun rapor
edilen havaalanlarinin basinda yer almasmi olduk¢a riskli ve tehlikeli olarak
degerlendirmek miimkiindiir.

Bu kapsamda ¢ok fazla sorun rapor edilen son dort ilimizdeki havaalanlari i¢in
say1lan mazeretler de cok gecerli degildir. Ciinkii Istanbul-Atatiirk Havaalan1 (83)
Tirkiye’nin en biiyiik havaalani olarak iilkemiz hava sahasin1 kullanan gerek ulusal
gerekse uluslararasi yolcu ugaklarma hizmet etmektedir. Yine iilkemizin turizm
baskenti olan Antalya-Gazipasa Havaalaninda (88) bulgunun rapor edilmesi ile
Baskentimiz olan Ankara-Esenboga Havaalaninda (93) sorunun raporlanmasi oldukca
diistindiirtictdiir.

Bu bulgular, iilkemizde siirdiiriilen CNS hizmetlerinde énemli 6lgiide bakim,
emniyet ve kalite standartlar1 konularinda aksakliklar yasandigin1 bir anlamda

gostermektedir.
4.4.3 icerik Analizi Bulgular1 ve Yorumlanmasi

Denetim verilerinin igerik analizinin ikinci asamasinda, toplam 17 anahtar
kelimeden olusan bir 6l¢ek kullanilmis, sadece denetim bulgulari siitunlarinda yer alan
rapor Ozetlerinde gegen kelimeler WORD programi yardimiyla sayilmistir.

Igerik analizinin bu ikinci asamasinda yapilan sayimlarda elde edilen bulgular

asagidaki tabloda gosterilmistir.
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Tablo 4.18: Denetim bulgularinda gegen anahtar kelime sayilari

SIRA ANAHTAR KELIME 2010 | 2011 2012 | 2013 TOPLAM
1 TEKNIK EL KiTABI 37 30 39 7 113
2 KALITE 44 74 34 18 170
3 CNS 20 96 44 28 188
4 GOZETIM/RADAR 5 95 56 39 195
5 HABERLESME 21 44 60 76 201
6 FORM 199 189 198 249 235
7 EGITIM 105 126 95 72 398
8 ATSEP 71 156 115 79 421
9 UCcus 86 138 56 144 424
10 KALIBRASYON 135 175 154 155 619
11 PERSONEL 111 234 143 177 665
12 EMNIYET 179 218 158 149 704
13 ARIZA 216 218 164 141 739
14 KONTROL 309 285 279 276 1.149
15 SEYRUSEFER 319 490 349 309 1.467
16 BAKIM 532 436 225 383 1.576
17 CNS CIHAZLARI 551 525 494 640 2210

Ik olarak tabloda gériilen igerik analizi bulgularmm toplu sonuglarina
bakildiginda, icerik analizi tablosunun en az sayida kullanilan anahtar kelimelerin ilk
besinde yer alan kelimeler sirastyla; “iiretici teknik el kitaplar1” (113), “kalite” (170),
“CNS”, (188), “gozetim/radar” (195) ve “haberlesme” (201) olmustur.

Bu anahtar kelimelerin denetim raporu bulgularinda az sayida geg¢mesi, s6z
konusu kavram/terimlerle ilgili az sorunla karsilasildigini ifade etmek miimkiindiir.
Ozellikle “kalite”, “gdzetim/radar” ve “haberlesme” kelimelerine iliskin yapilan arama
ve taramalar sonucunda radar cihazlar1 dahil olmak iizere cok fazla sorun rapor
edilmemis olmas1 dikkat ¢ekicidir. Bu kavramlarin ifade ettigi siireglerde kismen daha
az sorun, bakim yetersizligi veya uyumsuzluk oldugunu ifade etmek miimkiindiir.

Ancak ayni durumun “iiretici el kitaplar1” ile “CNS” ifadeleri i¢in sdylenmesi
yerinde olmayacaktir. Oncelikle iiretici el kitaplar1 yiiksek ve ileri teknolojilerin
kullanildig1 isletme ve kurumlarda, modern anlamda bir bakim ydnetim sisteminin
etkili bir sekilde yonetilmesi agisindan en 6nemli yazili kaynaklardir. S6z konusu
kitaplar adeta bakim yOnetiminin anayasasi hiikmiinde oldugu i¢in bakim

gerekliliklerinin ve standartlarinin sekillenmesi agisindan denetim raporlarin da {iretici
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teknik el kitaplarina fazla atif yapilmamis olmasi olumsuz bir bulgu olarak
yorumlanmustir.

Yine CNS kavrami “Haberlesme Seyriisefer Gozetim” ag¢ilimiyla bile diger
anahtar kelimelere gore bulgular icinde oldukca az kullanilan bir terim olarak bu
listenin i¢inde yer almasi diisiindiiriiciidiir. Icerik analizi bulgularinin genel
degerlendirilmesinde anlatilacak olmakla birlikte, s6z konusu denetimlerin tamamen
CNS sistem ve hizmetleriyle ilgili oldugu diisiiniildiigiinde, s6z konusu denetimlerin
CNS sisteminin biitlinsel yaklagimla denetlenmekten ¢ok ayrintilara odaklandigini
gostermektedir.

Icerik analizi tablosunun en c¢ok sayida kullanilan anahtar kelimelerinin ilk
besinde ise; sirastyla “ariza” (739), “kontrol” (1149), “seyriisefer”, (1467) “bakim”
(1576) ve “CNS cihazlar1” (2210) yer almaktadir. “Ariza” kelimesi sayilirken, “devre

29 ¢

dis1”, “gayri faal”, “yedeksiz” “alarm verdigi”, “hata verdigi’, ve “performans
diistikliigi” de sayimlarda ariza olarak kabul edilmistir. Bu durum CNS hizmet ve
sistemlerinde hemen hemen tiim cihazlarda yogun bir sekilde arizalarin yasandigina,
s06z konusu arizalarin ¢oklugunun bakim ydnetimin yeterince etkili yapilmadigina
isaret ettigini soylemek miimkiindiir.

Ayni sekilde “seyriisefer” ve “CNS cihazlar1” genel anlamda arizalandigi, bakim
ihtiyaci oldugu ya da standart dist kullanim durumlari gibi denetimin dogasina uygun
ifadelerle rapor edildigi diistiniildiigiinde; s6z konusu cihazlarin verimli ve etkili bir
sekilde kullanilamadigi, bunun sonucunda CNS sistemlerince iiretilen hizmetlerde
onemli aksamalarin yasandig1 anlasilmaktadir.

Bununla birlikte “kontrol” anahtar kelimesinin sayisinin yiiksek ¢ikmasi olduk¢a
olumlu bulunmustur. Zira gerek havacilikta emniyetin saglanmasi, gerekse bakim
yonetim siireclerinin etkili bir sekilde hayata gecirilmesi asamasinda kontrol ve
denetim oldukca 6nemlidir. Ozellikle CNS sistemleri agisindan kontroliin dataya ve
belirli plana dayali bir sekilde siklikla yapilmast gerek ICAO gerekse
EUROCONTROL dokiimanlarinda siklikla islenen bir konudur.

Igerik analizi tablosunun orta yogunlukta kullamlan anahtar kelimeleri ise
sirastyla; “form” (235), “egitim” (398), “ATSEP” (421), “ucus” (424), “kalibrasyon”
(619), “personel” (665) ve “emniyet” (704) seklinde tabloda gosterilmistir. “Form”
kelimesinin bakim faaliyetleri agisindan anlam1 ve 6nemi biiytiktiir. Bununla birlikte

denetimlerin siklikla formlar iizerinden yapilmasi, bazi durumlarda i¢denetimlerin
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formalite icab1 yapildig1 algisinin uyanmasi, ayni sekilde ozellikle periyodik ya da
zorunlu bakimlarin uygulamada yapilmadig1 halde yapilmis gibi formlara yazilmasi
gibi durumlar denetim sirasinda tespit edilebileceginden bahisle bu kavram olcekte
kendine yer edinmistir.

S6z konusu kelimenin sayisin orta siklikta kalmasi boyle bir durumun oldugunu
kesinlikle gostermemekle birlikte, gerek bakim faaliyetlerinin gerekse bakim
gerekliliklerine iliskin ~ denetimlerin  siklikla formlar {izerinden yapildigini
gosterebilecegi i¢in (235) defa “form” kelimesinin kullanilmis olmast anlamli
bulunmustur.

Denetim raporlar1 bulgularinda “emniyet” anahtar kelimesinin (704) defa
kullanilmis olmast da olumsuz bir bulgu olarak degerlendirilmistir. Denetgilerin
tespitlerinin igeriginde daha detayli anlatilacak olmakla birlikte havacilikta emniyetin
en kritik olgu olmasindan hareketle, olumsuzlugu ve uygunsuzlugu tanimlayan
bulgularda s6z konusu kelimenin cesitli yetersizlik ve uygunsuzluklar nedeniyle bu

kadar ¢cok ge¢mis olmasi diistindiiriicii bulunmustur.
4.4.4 icerik Analizi Bulgularinin Genel Degerlendirilmesi

Yapilan denetimlerde ortaya ¢ikan temel uygunsuzluklara iliskin olarak igerik
analizi Olceginde yer alan anahtar kelimelerin gectigi metinlere bakmak yerinde
olacaktir.

Bu tez arastirmasi igin gelistirilen icerik analizi Ol¢ceginde yer alan anahtar
kelimeler, tez ¢alismasinin konusu ve amaci dogrultusunda belirlenmistir. Dolayisiyla
raporlarda yer alan tespitlerde gegen kelimelerin her biri mevcut sivil havacilik CNS
hizmetlerinde bakim, emniyet ve kalite yonetim faaliyetlerindeki sorunlar hakkinda
bazi degerlendirmelere ulasma konusunda biitiinlesik anlamlar ifade etmektedir.

Oncelikle 6lcekte gegen sayilar1 goéz Oniinde bulundurularak, bu anahtar
kelimelerin denetim raporlarinda siklikla gecen ifadeleri asagida maddeler halinde
siralanmustir:

I. Teknik El Kitaplar1 (113): Yapilan denetimlerde ortaya cikan temel

uygunsuzluklar arasinda “teknik el kitaplar1” kisaltilan ifadelerle soyle gegmektedir:

Cihazlara ait teknik el kitaplarinda yer alan modiilasyon degerlerinin tekrar gézden gegirilmesi
gerektigi..., Cihazlara ait teknik el kitaplarinda yer alan limit araliklarinin disina ¢ikildigt..., Bazi
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parametrelerin teknik el kitaplarinda belirtilen kriterlere uygun olmadigi..., Bakim Yonergelerinde
belirtilen bakim periyotlar1 cihazlarin kendi teknik el kitaplarinda yer alan bakim periyotlar1 ve
iceriginden farkli oldugu..., Seyriisefer yardimci cihazlarina ait teknik el kitaplarinin istasyonlarda
mevcut olmadigi..., ILS sistemlerine iliskin bakimlar i¢in kullanilan Elektronik Sistemler Kontrol,
Bakim ve Onarim Talimati’nda belirtilen bakim periyotlari ve igeriginin cihazlarin kendi teknik el
kitaplarindaki bakim periyotlari ve igeriginden farkli oldugu..., cihazlara ait teknik el kitaplarinda
yer alan limit araliklarinin digina ¢ikildigi ve kriterlere uygun olmadigi..., Seyriisefer yardimci
cihazlarina ait zorunlu periyodik bakim formlarinin cihaza ait teknik el kitaplarinda yer alan tiim
periyotlarda yazilimsal, donanimsal, fiziksel, performans kontrolleri ve diger saha bakimlarini
icermedigi..., Cihazlara ait teknik el kitaplarinda yer alan limit araliklariin disina ¢ikildigr.. .,
Bakim Yonergelerinde belirtilen bakim periyotlart ve igeriginin cihazlarin kendi teknik el
kitaplarinda yer alan bakim periyotlar1 ve igeriginden farkli oldugu..., Havaalanlarinda yer alan ve
seyriisefer yardimci cihazlarmin bakimlarinda kullanilan test-6l¢ii cihazlarinin el kitaplarina gore
kalibrasyon siirelerinin dolmus oldugu...

Goriildiigii iizere teknik el kitaplar1 bakim yonetimi ve bakim islemleri agisindan
ozellikle elektronik cihazlarin kullanildig: sistemlerde olduk¢a 6nemli yol haritas
niteligindedir. Yukarida kisaca Ozetlenen bulgular 1s18inda mevcut CNS bakim
yonetim alaninda, cihaz treticileri tarafindan hazirlanan teknik el kitaplarmin ilgili
personel tarafindan yeterince uygulamaya adapte edilemedigi, CNS Hizmet saglayici
kuruluglarin hazirladiklar1 talimatlarda s6z konusu cihazlara uygun bakim
periyotlarina tam uyumlu diizenlemeler hazirlamadigi yapilan denetim tespitleri
sirasinda gorilmiistir.

II. Kalite (170): CNS hizmetlerinde ve sistemleride kalite yonetimi
uygulamalarinin son yillarda artmis olmasi, hem ugus emniyeti agisindan hem de
bakim yonetimi agisindan olduk¢a Onemli oldugu i¢in bu kavram igerik analizi

Olceginde yerini almugtir:

TS-EN-ISO 9001 Kalite Yonetim Sistemi Temel Egitimi ve Dokiimantasyon egitimlerine denetleme
sirasinda rastlanilamadigi..., Seyriisefer cihazlarmm Kalite Yonetim Sistemi uygulama esaslari
uyarinca diizenli olarak raporlanmadigi..., Kalibrasyon periyotlarinin birbirleri ile uyumlu olmadigi,
bu durumda KYS gereklilikleri kapsaminda bir inceleme yapilmasi gerektigi..., KYS kapsaminda
CNS hizmetlerinde ¢alisan teknik personelin gorev, yetki ve sorumluluklarinin hazirlanarak yazili
hale getirilmesi ve uygulanmasina yonelik bir prosediiriin gelistirilmesi gerektigi..., Kalite birimi
tarafindan hazirlanan adam-saat planina gére KYS hizmetleri i¢in bir personele ihtiya¢ duyuldugu..,
KYS kapsaminda i¢denetci olarak gorev yapan personel listesinin SHGM’ye bildirilmedigi..., CNS
Hizmetlerinde Kalite Yonetim Sistemi ve Standardizasyonu Talimati (SHT-CNS) kontrol
listelerinin yeniden diizenlenmesinin uygun olacagi..., Kalite Yonetim Uygulama Direktifi
kapsaminda bir temsilcinin resmi olarak gdrevlendirilmedigi...., KYS kapsaminda diizenli olarak
tutulmas1 gereken Ariza Bildirim ve Takip Formlarinda yeterli diizeyde bilginin formlara
yansitilmadigi..., KYS’nin Elektronik Birimini kapsayacak sekilde olusturulmasinda 6nemli
aksakliklar bulundugu..., KYS kapsaminda dokiimantasyon ve arsivleme sisteminin heniiz
olusturulmadigi..., KYS kapsaminda diizenli olarak tutulmasi gereken periyodik “Bakim ve Kontrol
Formlar1”nin bakimi yapan ve denetleyen kisimlarinin ayni kisi tarafindan imza altina alindig.....,
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KYS gereklilikleri kapsaminda bir inceleme yapilmasi suretiyle ilgili test olgii-aletlerinin ivedi
olarak kalibrasyonlarinin yapilmasi gerektigi...., Elektronik Birimi tarafindan kullanilan periyodik
ucus kontrol takip formu, bakim plani formu, genel ariza bildirim ve takip formu, test-6l¢ii cihazi
kalibrasyon takip formu vb. bir takim formlarin KYS kapsaminda kontrolsiiz dokiiman oldugu...,
KYS Temel Egitimi ve Dokiimantasyon egitimine denetleme sirasinda rastlanilamadig. ..

Goriildiigi tizere CNS hizmetlerinde kalite arayis ve c¢abalari tam mansiyla
heniiz olgunlagsmamustir. Ozellikle havaalanlarindaki CNS alt sistemlerinin kurulu
bulundugu birimlerde siklikla CNS Hizmet Saglayicilari tarafindan KYS uygulama ve
standartlarinin yerlestirilmesi i¢in gerekli olan takip, planlama, egitim, arsivleme,
raporlama ve tamamlama ¢aligmalarinin tam olarak hayata gegmedigi anlagilmaktadir.

Ozellikle etkili bakim faaliyetleri ve ydnetiminin giiniimiiz kosullarinda nitelikli
ve kaliteli sunulmasi agisindan oldukc¢a 6nemli olan ve denetim raporlarinda tespit
edilen hususlarin varligi, her seyden 6nce CNS hizmetlerindeki bakim ydnetimi
uygulamalarinda ve hizmet {iretim siireglerinde KYS standartlar1 konusunda
aksakliklar oldugunu gostermektedir.

III. CNS (188): “Haberlesme Seyriisefer Gozetim” seklinde de taranan CNS

kelimesi denetim raporlarinda siklikla asagidaki sekillerde yer almaktadir:

ATSEP Yonetmeligi'nin  “CNS/ATM Teknik Hizmet Saglayici Kuruluslarin Gorev ve
Sorumluluklar1” baglikli boliimiinde belirtildigi lizere..., CNS/ATM Teknik Hizmet Saglayici
Kurulus..., CNS cihazlar1 ve bu cihazlar1 kullanan personele ydnelik olarak belirli donemlerde
denetlemeler yapilmadigi..., CNS sistemlerinin kabul raporlarinin havalimaninda bulunmadigy..., Is
yiikiiniin sadece CNS hizmetleri ile sinirli olmadig1 ve 24 saat vardiyali olarak hizmet verildigi géz
oniine alindiginda personel sayisinin yetersiz oldugu..., Haberlesme Seyriisefer Gozetim (CNS)
sistemleri lizerinde gerceklestirilen denetimlerde kullanilan form..., Yiriitilen Haberlesme
Seyriisefer Gozetim (CNS) hizmetlerinde personel istihdami, idari ve teknik altyapinin
olusturulmasi..., Haberlesme Seyriisefer Gozetim (CNS) Hizmetlerine yonelik gelistirilmis merkezi
denetleme siiregleri, periyodu ve isleyigine iliskin bir prosediiriin bulunmadigi..., Yiiriitiilen
Haberlesme Seyriisefer Gozetim (CNS) hizmetlerinde idari ve teknik altyapinin olusturulmas,
ekipman ve teghizat temini yoniinden cesitli aksakliklar bulundugu..., Haberlesme Seyriisefer
Gozetim (CNS) sistemlerinin bakimlari, uygun derece ve diizeyde gecerli ATSEP lisansina sahip
personel tarafindan gergeklestirilmesi gerektigi..., Havaalan1 Haberlesme Seyriisefer Gozetim
(CNS) Hizmetlerinde operasyonel olarak ¢aligan tiim ATSEP Lisansli Personelin Emniyet Y6netim
Sistemi (SMS/EYS) egitimi almas1 gerektigi..., Havaalaninda sunulan Haberlesme Seyriisefer
Gozetim (CNS) hizmetleri kapsaminda yiiriitiilen is ve islemlere iligkin olarak adam/saat planinin
hazirlanmadig1..., CNS Hizmetlerinde Kalite Yonetim Sistemi ve Standardizasyonu Talimati (SHT-
CNS) kapsaminda tekrar gdzden gegirilerek kontrol listelerinin yeniden diizenlenmesinin uygun
olacagi..., Haberlesme Seyriisefer Gozetim (CNS) Hizmetlerine iligkin bir temsilcinin resmi olarak
gorevlendirildigine dair herhangi bir kayda denetleme sirasinda rastlanilamadigi..., Havaalani
Haberlesme Seyriisefer Gézetim (CNS) hizmetlerini de ihtiva edecek sekilde iist organizasyon
yapist igerisinde bir i¢ denetim fonksiyonunun tesis edilmedigi. ..
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Goriildiigii tizere Haberlesme Seyriisefer Gozetim ve CNS formundaki ifadeler
genellikle, teknik hizmetler kapsaminda gorevli personelin mesleki yeterliliklerinin
muhafaza edilmesi ve gelistirilmesi amaciyla diizenli olarak mesleki yeterliligi
muhafaza edici, emniyet ve kalite yonetim uygulamalarini 6gretici nitelikte egitim
planinin hazirlanmasi gerektigine vurgu yapmaktadir.

Raporlarda gecen diger bir konu da; CNS hizmet ve cihazlarinin bakimlarinda,
kontrollerinde, denetimlerinde ve ATSEP lisanli personelin yonetiminde yasanan
aksakliklarin  giderilmesi adina yonetsel ve denetsel mekanizmalarin tesis
edilmemesidir. Bu bulgu 1s1ginda tez kapsaminda Onerilecek bakim modelinin
zikredilen olumsuzluklar1 da giderecek nitelikte esglidiimii saglayarak bakim, kontrol
ve teknik personelin siirekli denetlenmesine olanak saglayacak yonetsel siirecleri de
icermesi gerektigi sonucuna varilmigtir.

IV. Gozetim/Radar (195): CNS sistemlerinin en temel alt sistemlerinden birisi
olan radar birim ve cihazlaryla ilgili denetim bulgularinin az olmast olumlu
kargilanmistir. Bununla birlikte denetimlerde ortaya ¢ikan sorunlara bakildiginda
aslinda s6z konusu alt sistemde oOzellikle bakim uygulamalar1 agisindan oldukca

onemli problemlerin var oldugu goriilmektedir:

Gozetim (SUR) derecesine sahip ATSEP lisansli personel bulunmamasindan dolay1 acil veya
olaganiisti durumlarda teknik miidahalenin saglanamayacagi..., Gozetim sistemleri iizerinde
gerceklestirilen denetimlerde kullanilan form, kapsam, icerik ve bulgularin kategorize edilmesine
iligkin olarak dokiimanlarin hazirlanmadigt..., Hava Trafik Kontrolorlerinin yaklasma trafiklerini
izlemesine yardimc1 olan radar monitdriiyle ilgili teknik destek saglamak adina herhangi bir egitim
alinmadigi..., Radar istasyonunun yiiklenici firma tarafindan tesis iglemlerinin tamamlandig1 ancak
hizmete alinabilmesi i¢in ucus kontrol bekledigi..., Radar cihazina ait periyodik bakimlarin
giincellenmesi gerektigi..., Radar sistemine ait Kanal B iinitesinin ¢alismadigi., Radar sistemindeki
aksakligin giderilmesi i¢in sorumlu personel tarafindan gerekli girisimler yapilmasina karsin ihtiyag
duyulan yedek malzemenin piyasadan temin edilemedigi..., Kulede kullanilan radar monitériinde
zaman zaman donma oldugunun belirtildigi..., Radar bilgi islem merkezi ara modernizasyon
sistemleri ile ilgili bakim onarim sorumlulugunun iiretici firmada bulundugu..., SSR Radar ile ilgili
bakim onarim sorumlulugunun {iretici firmada bulundugu..., Radar ile ilgili bakim/onarimlarin
yapildigina dair herhangi bir bakim/onarim kaydinin bulunmadigi. .., Radarlarin bakimlari sirasinda
kullanilan formlarin bazilarinda olgiilmesi gereken degerler oldugu, ancak bakim sirasinda bu
degerlerin bakim formlarina islenmedigi dolayisiyla dl¢iiliip 6l¢iilmediginin anlagilmadig;. .., Radar
cihazlari olan SIR-M SSR cihazinin ii¢ aylik ve alt1 aylik bakimlarinin gergeklestirdigi, ancak yillik
bakim formunu icermedigi..., Radar bilgi-islem sistemlerine ait uydu hatlar1 ve iletim hattinin
denetleme sirasinda gayri faal oldugu..., Radar istasyonlarinin test transponder kodlarinin degismesi
sonrasinda AIP’de giincellenmedigi..., Radar bakim formlarinda dlgiilen degerlerin dogrululugunun
kontroliiniin saglikli olarak yapilamadigi..., SSR Radar istasyonunun bakim ve kontrollerinin
yapilabilmesini teminen Elektronik Biriminde radar derecesi olan ATSEP Isanlii personel bulunmasi
gerektigi..., Olumsuz hava sartlar1 veya diisiik goriisiin hakim oldugu kosullarda gergeklestirilen
ucuslar i¢in meydan hava trafik kontrol iinitesinde radar monitorii olmadigi..., PSR/SSR radar
sistemine ait Encoder-2’de teknik aksaklik bulundugu..., Yeni radar anteni iizerinde olumsuz etki
yaratan eski radar anteninin konuglandirildigi yerden ivedilikle sokiilmesi gerektigi..., MSSR
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MODE-S radar bakimlarinin ilgili cihaz egitimini almis personel tarafindan gerceklestirilmedigi...,
Radar sistemine ait periyodik bakim formlarmin {ireticiye ait teknik el kitabinda yer alan
prosediirlerle uyumlu ve giincel olmadigi..., ASR 10SS PSR radar cihazinin bakim kitabinda 6 ayda
bir... maddeleri olmasina ragmen bu islemlerin bakim formunda yer almadigi ve
gerceklestirilmedigi..., SSR radar sisteminde 1. sistemden 2. sisteme gecis sirasinda problem
yasandig1..., ASR 10SS PSR radar i¢in olusturulan bakim formlarinin bakim kitabina gore yetersiz
oldugu...,Tim radar sistemleri igin bakim formlarinin bakim kitabina gore revize edilmesi
gerektigi...., Radar sistemleri bakim formlart kisminda heniiz teslimi alinmamig PSR cihazina ait
“FRM-ELN-001/RAD-007” ASR 10SS PSR 3 aylik, 6 aylik ve yillik bakim formlarinin yapilmis
gibi dolduruldugunun goriildiigii. . ., Radar cihazlarmnin Elektrik I¢ Tesisleri ve Elektrik Tesislerinde
Topraklamalar Yonetmeliklerinde belirtilen periyotlara uygun olarak topraklama o&lglimlerinin
gerceklestirilmedigi. . ., Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ne radar sistem ve bilesenleri iizerindeki
modifikasyon ve modernizasyon islemleri ile ilgili bildirimlerin yapilmadigi..., Radar kisteminin
kalibre siiresi sona eren Olgii aleti ile..., Radar sistemlerinde gorevli ATSEP lisansli personelin
mesleki yeterliliklerinin muhafaza edilmesi ve gelistirilmesi amaciyla sistematik ve diizenli olarak
belirlenmis bir egitim planinin 6ngdriilmedigi..., Radar cihazinin uzun bir siire boyunca transponder
bilgisinin gelmedigi, sorumlu firma tarafindan arizanin giderildigi ancak ayni giin ariza tespit
edilmesi iizerine firmaya gonderildigi..., Radar sisteminin gergeklestirilmesi gereken li¢ aylik
bakiminin yapilmadigi..., radar sistemlerinin yapilmasi gereken {i¢ aylik bakiminin onbes giinliik
gecikme ile gerceklestirildigi..., Yetkili personelin radar istasyonlarma ulasimda ara¢ sikintisi
cektikleri..., Radar cihazi arizasinin AIP’de yaymlanmasi hususunda bildirimde bulunulmasina
ragmen AIP’de gerekli degisikligin heniiz gergeklestirilmedigi..., Radar sistemlerinin bakimlarim
gerceklestiren Elektronik Biriminde gorevli bir kissm ATSEP lisansli personelin s6z konusu
cihazlara iliskin egitim sertifikalarma rastlanilamadigi..., SSR Radar cihazinin bakim/onarim
sorumlulugu ve uygulamasi konusunda {iretici firma ile hizmet saglayici arasinda belirsizlik
bulundugu..., Sorumlu olunan Radar cihaz sayisinin artmasi nedeniyle personel eksikliginin ortaya
ciktigi. ..

Radar/gozetim sistemleriyle ilgili yapisal diizeyde aksakliklar yasanmaktadir.
Yukarida kisaca 6zetlenen problemler i¢inde en dikkat ¢ekenleri, radar cihaziyla ilgili
yeterli teknik egitim almis personelin gérevlendirilememesi, heniiz teslim alinmayan
radar cihazlarinin bakiminin sanki yapilmis gibi forma gegirilmesi bulgularidir.

Ayrica radar cihazlarmin bakimlariyla ilgili {iretici firmalara tim islemlerin
devredildigi, kullanicilarin ve isletmecilerin radar bakim ve arizalar1 konusunda higbir
uygulamay1 kendi sorumlugunda olarak gérmemesi ile 6zellikle gorevli personelin
ATSEP Gozetim (SUR) derecesi olmadan radar birimlerinde gorevlendirildigi gibi
hususlarda dikkat ¢ekmektedir.

V. Haberlesme (201): CNS sistemlerinin diger énemli alt sistemini olusturan
haberlesme siirecleri ve cihazlarimin bakim gereklilikleriyle ilgili olarak, denetim

raporlarinda su sekilde ifadeler yer alamkatadir:

Elektronik Haberlesme Cihazlarma Giivenlik Sertifikas: Diizenlenmesine Iliskin Yénetmelik’in 7.
ve 8. maddelerinin ihlal edildigi..., Haberlesme Sistemleri UPS Aylik Kontrol ve Bakim Formunun
havaalanina 6zel hazirlanan Talimat igerisinde bulunmadigt. .., Frekans bozucu jammer cihazlarinin
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haberlesme frekanslarmin karismasma sebep olarak hava trafigi emniyetini olumsuz olarak
etkiledigi..., Kule ve Haberlesme Sistemleri kontrol ve bakimlarinda aksakliklar yagandigi..., Kule
ve Haberlesme Sistemleri UPS Aylik Kontrol ve Bakim Formunun Meydana 6zel hazirlanan Talimat
icerisinde bulunmadigi..., Gelen hava araclart ile telsiz haberlesmesinin saglikli olarak
gerceklestirilemedigi. ..

Bu noktaya gelinceye kadar yapilan tespitlere bakildiginda 6zellikle haberlesme
sistemlerinde bakim ydnetimi alaninda ¢ikan olumsuzluk, ariza ve sorunlarin
goriildiigii tizere ugus emniyetini ilgilendiren tehditlere neden oldugu belirtilmektedir.
Bu bulgu 1s181nda CNS alt sistemlerinin beklide kullanilan cihazlar itibariyle en basiti
olarak goriilen haberlesme cihazlarinda ki teknik sorunlarin bile yerle ugak arasinda
yasanan bilgi ve veri aliverisini olumsuz yonde etkileyerek ucus emniyetini ve

giivenligini tehlikeye attig1 anlasilmaktadir.

Gorevli ATSEP Lisansli Personelin haberlesme sistemleri, terminal giivenlik sistemleri ile AFTN
sistemine de destek sagliyor olmasi nedeniyle ortaya ¢ikan is yiikii g6z 6niinde bulunduruldugunda
mevcut personelin yetersiz kaldigi..., Yiritilen haberlesme uygulamalari kapsaminda hava
trafiginin akis yonii olan kuzeybati istikametinde belirli araliklarla 10 NM diizeylerinde frekans
zafiyeti yasandig1 ve iletisimin emniyetli olarak saglanamadigi..., Haberlesme Sistemleri bakim
formlarinin bazi zamanlarda matbu bir sekilde kontrol edilmeden ge¢mis kayitlar {izerinden
dolduruldugu..., Elektronik Haberlesme Cihazlarindan Kaynaklanan Elektromanyetik Alan
Siddetinin Uluslararasi Standartlara Gére Maruziyet Limit Degerlerinin Belirlenmesi, Kontrolii ve
Denetimi Hakkinda Y&netmelik hiikiimleri geregi tiim sabit telsiz cihazlari igin alinmasi gereken
Frekans Giivenlik Sertifikalarinda cesitli eksiklikler bulundugu..., SSR Radar istasyonunda bulunan
haberlesme telsizleri i¢in alinmasi gereken Frekans Giivenlik Sertifikalarinin bulunmadigi...,
Haberlesme telsizleri i¢in alinmasi gereken Frekans Giivenlik Sertifikalarinin bulunmadigi. ..,
ATSEP Yonetmeligi kapsaminda Haberlesme (COM) lisans derecesi gerektiren VHF/UHF hava/yer
alic1 ve verici telsiz cihazlarina ait periyodik kontrol ve bakim formlarina lisans derecesi olmayan
personelin imza attigl..., ACC arasinda haberlesme hizmeti vermekte olan uzak mesafe direkt
hattinin kendiliginden ring verdigi ve/veya karsilikli olarak ses iletilemedigi..., Hava/yer haberlesme
telsizlerine ait sabit alict ve verici cihazlarinin yapilmasi gereken periyodik bakimlarinin
yapilmadigi...., Personelin kullanmig olduklari, haberlesme, terminal ve giivenlik sistemlerine
yonelik egitimleri almadiklart..., Tiim telsiz haberlesmesinin tek bir kanal iizerinden tek bir rdle
vasitasiyla saglandigi, havaalani yerleskesi igerisinde bazi noktalarda 6l bolgeler bulunmasi
sebebiyle muhaberede kesintiler yasandigi..., Kiy1 Emniyeti Genel Midiirliigi Deniz ve Hava
Bandi Telsiz Haberlesme Sistem veya Cihazlar1 Ruhsatlandirilmast ile Tarifelerinin
Diizenlenmesine Dair Yonetmelik hiikiimleri geregi telsiz cihazlart igin alinmasi gereken
ruhsatnamelere denetleme sirasinda rastlanilamadigi..., Hava/yer haberlesme telsizlerine ait sabit
alic1 ve verici cihazlarmin aylik bakimlarindaki modiilasyon seviyelerinin 6lgiilemedigi..., ATS
haberlesme cihazina ait frekansin havalimani AIP’sinde yer almadigi..., Haberlesme cihazlariin
bakim sorumluluklar1 da g6z dniinde bulundurularak revize edilmedigi..., Havalimaninda kullanilan
haberlesme ve ses kayit cihazlarinin aylik yapilmasi gereken periyodik bakiminin 30 takvim giiniinii
astig1..., Hava/yer haberlesme telsizlerine ait sabit alici ve verici cihazlarinin aylik bakimlarinin
diizenli olarak yapilmadigi..., Ses kayit cihazi ile kule muhaberesinde referans alinan saat arasinda
zaman senkronizasyonu bulunmadigi..., Bite VRCI kapsaminda datalarin uygun olmamasi sebebiyle
TX2 vericisinde haberlesme hatas1 meydana geldigi, diger taraftan goriintillenen sinyal {izerinde
konfigiirasyon uyumsuzlugu bulundugu ve ayrica cihazin gosterge paneli iizerinde bakim uyari
verdigi..., Istikametindeki haberlesmede sorun olmamasina karsin elverissiz hava sartlarinda
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goriigme kalitesinin zayifladigt ve frekans tizerinde parazit olustugu..., Hava/Yer haberlesme
telsizlerine ait sabit alici ve verici cihazlarimin konuslandirildigi istasyonda bulunan yangin
sondiirme tilipiiniin 2 y1l igindeki periyodik aylik kontrollerinin hi¢birinin yapilmadigi..., Haberlesme
cihazlarinin bakimlart sonrasinda olusturulan bakim formlarinda bakim yapan ve denetleyen
kisimlarina ayni personel tarafindan imza atildigr..., Radyo kanali ile ilgili olarak hava araglarinin
ve hava trafik kontrolorlerinin haberlesmesinde sikinti oldugu..., VFR trafiklerin havaalaninin
kuzeyinde bulunan manianmn arkasinda bulunduklari esnada havaalani kule sorumluluk sahasi
(CTR) igerisinde yer almalarina ragmen kule ile haberlesmelerinde bazi araliklarla kesintilerin
oldugunun havaalani kule kontrol gorevlisi tarafindan beyan edildigi ve bu kapsamda mania
arkasinda kalan bolgeye iliskin hava-yer haberlesmesi bakimindan yasanan sorunlarin giderilmesi
gerektigi bildirilmistir.

Genel bir degerlendirmeyle, haberlesme faaliyetlerinin genelinin saglanmasinda
diger CNS alt sistemlerine nazaran daha az ariza kaydedildigi, meydana gelen
aksakliklar degerlendirildigin bakim yonetim sistemleri ve model Onerisi vasitasiyla
haberlesme cihazlari i¢in daha yiiksek performansa ulasilacagi degerlendirilmektedir.

VI. Form (235): Denetim raporlarinda “kontrol, bakim, denetim, egitim” vb
sekillerde yer alan “form” anahtar kelimesinin denetim bulgularinda en ¢ok gectigi

ifadeler asagida ¢ikartilmistir:

Bakim formlarinda hem “kontrolii/bakimi yapan” hem de “denetleyen” vasfiyla iki islemin tek bir
personel tarafindan yapildigi..., 3 aylik bakim formlarinin cihaza ait gergek degerleri yansitmadig...,
Imza altina almarak onaylanan formlarm matbu bir sekilde kontrol edilmeden ge¢mis kayitlar
iizerinden dolduruldugu.. ., Bakim formlarinin “Genel Kontroller” kisminin doldurulmadigi ve bazi
formlarin imzasiz oldugu..., Cihazlarina ait bakim formlarini onaylayabilecek seyriisefer ve
haberlesme derecelerine sahip gegerli ATSEP lisans1 olan personel bulunmadigi..., Isbu rapor
ekinde sunulan bakim formlarmin matbu bir sekilde kontrol edilmeden ge¢mis kayitlar lizerinden
dolduruldugu..., Teknik egitim aldigina dair kayda rastlanilamamis olmasina ragmen ilgili bakim
formlarina imza attigi..., Bakim formlarinda bazi donemlerde TRX1 ve TRX2 PWS degerlerinin
hatali olarak yazildig1 revizyon numarasinin bakim formlarina hatali olarak iglendigi. ..

Denetim rapor ve bulgularinda gecen ifadeler; yalin halde mevcut CNS
hizmetlerinde siirdiiriilen bakim faaliyetlerinde formlarin ne sekilde kullanildigini ve
ne anlam ifade ettigini gostermesi agisindan yeterli goriinmektedir.

Bu tez ¢alismasi konusu agisindan ise sunu ifade etmek miimkiindiir: Periyodik
bakimlar disinda kalan diger bakim politika ve yaklasimlari olan 6ngdriisel, kestirmece
ve gilivenilirlik merkezli yaklasimlara iliskin pek fazla kayit tutulmadigi

anlasilmaktadir.
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Ozellikle zaman zaman formlarin formalite icab1 doldurulduguna dair ibareler
ise veri havuzlarinda toplanan ariza sayilari, modlari, cihaz dosyalar1 gibi verilerden
yola ¢ikmanin zor olacagi sonucuna varilmistir. Dolayisiyla dnerilecek bakim yonetim
modeli kapsaminda uygulanan bakim formlarinin yeniden hazirlanmasi gerektigi
degerlendirilmektedir.

VII. Egitim (398): Onerilecek bakim y&netim modelinin tiim siireglerinde de
olmas1 ongoriilen/planlanan bakima ve cihaz kullanimina yonelik “egitim” anahtar

kelimesi, ¢esitli sekillerde raporda siklikla sorun kaynagi olarak tanimlanmaktadir:

KYS kapsaminda bir kisim elektronik personelinin almasi gereken egitimlerinin eksik oldugu...,
Personelin sorumlu oldugu seyriisefer yardimer sistemlerine ait herhangi bir teknik egitim aldigina
dair kayda rastlanilamamis olmasina ragmen..., Yanginla miicadele egitimi almadigi...,
Oryantasyon, Isbasi ve Tazeleme egitimleri de dahil egitimlerin yetersiz oldugu..., ILS seyriisefer
yardimet cihazlarina ait herhangi bir teknik egitim aldigina dair kayda rastlanilamamis olmasina
ragmen ilgili bakim formlarina imza attig1..., NDB seyriisefer yardimci cihazina ait montaj ve igbasi
egitimi alindig1 fakat alinan egitimin yetersiz oldugu..., Yeni kullanilmaya baslanan telsizlerle ilgili
egitim alinmadigi..., Hava Trafik Kontrolorlerinin yaklasma trafiklerini izlemesine yardimer olan
radar monitdriiyle ilgili herhangi bir egitim almadigi..., ATSEP lisansli personelin mesleki
yeterliliklerinin muhafaza edilmesi ve gelistirilmesi amaciyla sistematik ve diizenli olarak
belirlenmis bir egitim planinin 6ngodriilmedigi..., Calisan personele EYS ile ilgili egitim
verilmedigi...

Goriildiigii lizere denetim raporlarinda siklikla egitim yetersizlikleri, cihaz
iretici firmalarindan alinan egitimler, kapsam itibariyle eski anacak yonetmelik ve
uygulamalar1 agisindan yeni olan KYS ile EYS egitimleri konusunda yetersizliklerle,
bakim y6netimine bakan yoniiyle yeterli egitim ve lisans1 olmayan personelin kontrol,
denetim, bakim ya da operasyonel mana da cihazlar1 kullanmas1 siklikla denetim
raporlarinda belirtilmistir.

Raporlarda 6zellikle ATSEP lisansh yada diger teknik personelin ingilizce dil
yetersizliklerinin giderilmesi, oryantasyon egitim programlarinin yapilmasi ile
spesifik seyriisefer yardimci cihazlarinin kullanim ve bakimlarina iligkin egitimlerin
diizenlenmesi seklinde gecen konular ve uygulamalar, dnerilecek bakim modeli
acisindan da yerinde olacak egitim faaliyetleri olarak degerlendirilmektedir.

VIII. ATSEP (421): Bu tez caligmasinin anketinde 6rneklem kitlesini olusturan,

sahip olduklar1 ATSEP lisans derecesiyle elektronik birimde teknik, uzman ve zaman
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zaman denet¢i personel olarak da gorev yapan “ATSEP” anahtar kelimesinin siklikla

denetim raporlarinda gectigi yerler asagidaki metinde 6zetlenmistir:

Olusturulan esnek galisma programi nedeniyle giin igerisinde bazi zamanlarda ATSEP lisansh
personelin seyriisefer yardimci cihazlari ile haberlesme cihazlarinin gézetiminde bulunamadigr....,
ATSEP lisansli personelin, sorumlu olduklar1 seyriisefer yardimci sistemlerine ait herhangi bir
teknik egitim aldigma dair kayda rastlanilamamis olmasina ragmen ilgili bakim formlarma imza
att1igi..., Elektronik Biriminde ¢alisan ATSEP lisansli personel sayisinin yetersiz kalabilecegi. ..,
Elektronik Biriminde ¢alisan iki personelin ATSEP lisansinin bulunmadigi.. ., Seyriisefer yardime1
cihazlarina ait bakim formlarini onaylayabilecek seyriisefer ve haberlesme derecelerine sahip gegerli
ATSERP lisans1 olan personel bulunmadigi..., ATSEP lisanshi personelin mesleki yeterliliklerinin
muhafaza edilmesi ve gelistirilmesi amaciyla sistematik ve diizenli olarak belirlenmis bir egitim
planinin 6ngdriilmedigi..., ATSEP lisanli personel istthdaminin yetersiz oldugu ve anilan hususun
Elektronik Miidiirligii tarafindan objektif kriterler 1s18inda hazirlanan adam-saat planinda ortaya
ciktigl..., ATSEP Yonetmeliginin dngdrdiigii egitim, yabanci dil ve diger sartlarin saglanmasi
amaciyla gerekli ¢aligmalarin hizlandirilmasinin gerektigi..., Mevcut is yiikil ile sorumlu olunan
cihazlar dikkate aliarak hazirlanmis olan adam-saat planina gére 9 ATSEP lisanli personelin eksik
oldugu..., 24 Subat 2010 tarihinde yiriirliige giren ATSEP Yonetmeligi kapsaminda
lisanslandirilmadigi..., ATSEP Yonetmeligi kapsaminda hizmet saglayicinin ilk defa derece
alacaklarin  igbas1 egitimlerini tamamlayarak, yapilacak teorik ve/veya uygulamali
degerlendirmelerle derece almalarini saglamasindan sorumlu oldugu halde bunu yerine
getirmedigi..., ATSEP Yo6netmeliginin éngordiigii Ingilizce dil yeterliliginin saglanmasi amaciyla
gerekli egitim planlamasimin yapilmadigi..., ATSEP lisansli personelin psikoaktif madde
kullaniminin kontroliine iliskin bir prosediir ve kontrol mekanizmasinin olusturulmadigi rapor
edilmistir...

Denetim raporlarinda siklikla gegen bu anahtar kelimelere bakildiginda, lisansli
personel eksikliginden dolay1 CNS sistemlerinin aksatilmadan 24 saat ve adam-saat
planlamalari1 dogrultusunda siirdiiriilmesinde 6nemli zorluklar yasandigi, anilan
personel azligindan dolay1 zaman zaman lisanssiz personelin islem yaptig1 ya da bakim
formlarin1 doldurduguna iliskin sorunlar goriilmektedir.

Yine ATSEP lisansli personelin Ingilizce yetersizlikleri, CNS alt sistemlerini
kullanmada lisans veya egitim eksiklikleri ile CNS personelinin alkol, uyusturucu vb.
yonetmeligince kullanimi yasaklanan bagimlhiliklarinin bulunup bulunmadiginin
denetlenmesi i¢in denetim mekanizmasi tesisinden siklikla bahsedilmektedir.

Bu tez calismasiyla ortaya konulmasi planlanan bakim yonetim modelinin
esglidiimlii bir sekilde aksatilmadan siirdiiriilmesi a¢isindan olduk¢a 6nemli role sahip
olan ATSEP lisans personele bakim yonetim siiregleriyle ilgili egitimlerin verilerek
bakim politikalarinin onlara sorularak belirlenmesi gerektigi sonucuna séz konusu

bulgular 1s1g1nda ulagilmistir.
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IX. Ugus (424): Ucusun emniyetli ve konforlu bir sekilde gerceklesmesi tiim
sivil havacilik faaliyetlerinin varlik sebebidir. Bu faaliyetlerin tam merkezinde yer alan
CNS hizmetlerinin denetimlerinde siklikla “ucus” anahtar kelimesinin gectigi yerler

asagida kisaca 6zetlenmistir.

Hizmet saglayici tarafindan ucusg kontrolleri gerceklestirilen cihazlarin..., Ugus kontrol iglemlerine
ait raporlarda..., S6z konusu durumun ugus emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecegi..., Kart
degisiminden dolay1 ucus kontrol bekledigi, ancak ucus kontrolden giivenilirligi deklare edilmeyen
cihaz iizerinden hizmet verilmesinin ucgus giivenligini tehlikeye atabilecegi..., VOR’un en son
yapilan ugus kontroliinde. .., Ugus bilgi ve yangin ihbar sisteminin bulundugu cihaz odasinda “Ugus
Kontrol Takip Formu” gibi formlarin kontrolsiiz dokiiman olarak kullanildigi..., Kule tarafindan
kullanilan ugus takip sistemine ait yazilimin ugus emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecegi...,
Ucus kontrol islemine ait monitdr parametrelerinin resmi bir prosediir araciligiyla kayit altina
alinmamasindan..., Ugus emniyeti agisindan cihazlarin bakim/onarimlarinin yapildigina dair ugus
kontrol bekledigi..., Havaalani ugus kulesi ile Esenboga ACC arasinda haberlesme
hizmeti...,Sseyriisefer yardimei cihazlarinin ugus kontrollerinin yapildigi, bu siirecte ILS sisteminin
periyodik ugus kontrolii icin NOTAM’landigi...

Goriildiigi tizere “ucus” anahtar kelimesi genellikle, ugus kontrol, ugus kontrol
takip formu, ucus bilgisi, ugus takip sistemi, ucus emniyeti seklinde denetim
raporlarinda  gecmektedir. Ozellikle ugusa endeksli takip sistemlerinin ve
kontrollerinin siirekli yapilmasi olumlu bulunmustur. Bununla birlikte ugus kontrolii
yapilmadan bakimi yapilip da iade edilen cihazlarin kullanilamamasi ve ugus kontrolii
icin yayinlanan NOTAM yayimlarinda sorunlar yasanmasi 6nemli olumsuzluklar
olarak goriilmiistiir.

X. Kalibrasyon (619): CNS hizmetleri gibi yliksek teknoloji ara¢ ve elektronik
donanimlarinin kullanildig1 sistemlerde bakim faaliyetlerinin yine elektronik test
6lciim ve degerlendirme cihazlar araciligtyla yapildigi daha 6nce belirtilmistir.

Ayrica mevcut CNS cihazlarinda kalibrasyon ayarlamalar1 yapilmadan
kullanimlar hem cihaz ve donanimlarin arizalanmasina, daha hizli yipranmasina ve her
seyden onemlisi gosterecegi yanlis/eksik veya hatali performansla havacilik emniyeti
acisindan risk teskil edecegi goz onlinde bulundurulmaktadir. Bu nedenlerle igerik
analizi 0l¢eginde yer alan anahtar kelime denetim raporlarinda asagidaki sekillerde

siklikla yer almistir:

230



Test/ol¢li aletlerinden frekansmetre ve osilaskobun kalibrasyonun heniiz yapilmadigi..., Genel
olarak sorunun monitdr anteninin kalibrasyonunun yapilmamasindan kaynaklandigi..., Radyasyon
Olgiim Cihazinin ve Multimetrelerin kalibrasyonlarinin heniiz yapilmadigi..., Kalibrasyon
sertifikalarinin bulunmadigi, kullanilan Wattmetrenin ise kalibrasyonun yapildigi ancak kalibrasyon
sertifikalarnin heniiz ulagmadigi..., Cihazlarm kalibrasyonlarin yapildigi ancak kalibrasyon
sertifikalarinin heniiz meydana ulasmadigi..., Test-Olgii Cihazi Kalibrasyon Takip Formu, Ugus
Kontrol Takip Formu gibi formlarin kontrolsiiz dokiiman olarak kullanildigi..., Kalibrasyon
sertifikalarinda bazi gosterge degerlerinin 6l¢iimlerinin alinamadigi. .., S6z konusu sorunun monitor
anteninin kalibrasyonunun yapilmamasindan kaynaklandigi... Multimetreye ait kalibrasyon
islemlerinin cihazin arizali olmasi dolayisiyla yapilamadigi..., Kayit altinda tutulmayan,
kalibrasyonlar1 yapilmamis ancak kullanilmakta olan cihazlar bulundugu..., Test ve o&l¢iim
cihazlarina yonelik boliime kalibrasyon sorumlusunun belirlenmesi..., Sayili yazi ile kalibrasyon
islemi i¢in gonderilmesi sebebiyle yapilamadigr..., ilgili kalibrasyon siireclerinin hizlandirilmasi
gerektigi..., Cihazlarin yapilamayan kalibrasyon islemi nedeniyle seyriisefer yardimeilarinin gerekli
goriildiigii durumlarda yapilan saha Olglimlerinde ¢esitli aksakliklar meydana geldigi tespit
edilmistir.

Belirlenen anahtar kelime siklikla; kalibrasyonu yapilmadigi, kalibrasyon
sertifikalari, kalibrasyon islemi, kalibrasyon sorumlusu, kalibrasyon takip formu ve
kalibrasyon 6l¢iim degerleri seklinde denetim raporlarinda gegmektedir.

Tez calismast kapsaminda Onerilen bakim yonetim modeli siireclerinden olan
iade ve dagitim stiregleri ile bakim politikalar1 agisindan kalibrasyon siire¢ ve islemleri
sonrasinda cihazlarin sertifikalartyla berber hizla kullanilacaklart CNS birimlerine
gonderilmesi ve bu tiir islemlerin kapsamli bir sekilde yerine getirilmesi i¢in gerekli
stratejiler gelistirilmesi bu anlamda yerinde olmustur.

Gergekten bilgisayar destekli bakim uygulamalarinin yogun oldugu CNS
sistemlerinde hem test, kontrol ve bakim cihazlarinin hem de seyriisefer yardimci
cithazlarin iretici el kitaplarina uygun bir sekilde kalibrasyonlar1 yapilmadigi icin
biitiin CNS sisteminin performansi diisecektir. Bu yilizden cihaz ve donaninim
kalibrasyonlar1 giiniimiiz bakim yonetimi uygulamalar1 agisindan olduk¢a Onemli
islem olarak kabul edilmektedir.

XI. Personel (665): CNS sistem ve hizmetleri ile bu cihazlarin bakimlarinda
istihdam edilen nitelikli beseri faktorle ilgili denetim bulgularin1 anlamak iizere igerik
analizi Ol¢egine koyulan bu anahtar kelimenin bulgularda siklikla yer aldig: ifadeler

asagida kisaca ozetlenmistir:

Test/0l¢ii aletlerinden hem “Kontrolii/bakimi yapan” hem de “denetleyen” vasfiyla iki islemin tek
bir personel tarafindan yapildigi..., Teknik personelin kullanimina sunulan..., ATSEP lisansh
personelin sorumlu oldugu seyriisefer yardimei sistemlerine kig sartlart ve yagish donemlerde
istasyonlara bakim amaciyla gidecek personelin erisim saglamada zorluklar ¢ekebilecegi..., Gorevli
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iki personel olup vardiya usulii ¢alistiklarindan meydanda ayni anda yalnizca bir personel
bulunabildigi..., Gorevli personelin kullanmakta oldugu odanin fiziki sartlar bakimindan yetersiz
oldugu..., Personelin AIP bilgi sistemine erigsim saglayamadigi..., Elektronik Biriminde ¢aligan
personelin teknik dokiiman, belge ve giincel yayinlart daha saglkli olarak takip edebilmeleri
acisindan Ingilizce bilgilerinin gelistirilmesi gerektigi..., CNS cihazlar1 ve bu cihazlar1 kullanan
personele yonelik olarak belirli donemlerde denetlemeler yapilmadigi..., Elektronik Biriminde
gorevli teknik personelin gorev, yetki ve sorumluluklarinin hazirlanarak yazili hale getirilmesi ve
uygulanmasina yonelik bir prosediiriin gelistirilmesi gerektigi..., CNS birimlerinde ¢alisan
personelin mesleki yeterliliklerinin muhafaza edilmesi ve gelistirilmesi amaciyla sistematik ve
diizenli olarak belirlenmis bir egitim plani yapilmas1 gerektigi degerlendirilmektedir...

Denetim raporlarinda daha fazla cihazlara, siireglere ve formlara odaklanmasinin
da etkisiyle personelin calisma kosullarindaki yonetsel siireclerle ilgili ¢ok fazla
degerlendirme yapilmadigi goriilmektedir.

Ozellikle uzman ve ATSEP lisansli personelin calisma kosullarmin yaninda
ozellikle cihazlarin kurulu bulundugu birimlere ulasimda sikintilar yasandigi, 24 saat
kesintisiz ¢alisan personelin is doyum bilesenlerini gelistirmek adina daha uygun
calisma kosullar1 hazirlanmasi gerektigi bulgularina ulasilmigtir.

Personelin Ingilizce yetersizligi, AIP bilgi sistemiyle diger teknik dokiimanlara
ve verilere ulasimda sorunlarin olmasi da 6nemli bulunmustur. Bu sorun bakim
uygulamalarinda cesitli aksamalara neden olabilecek potansiyele sahip oldugu
distiniilmektedir.

XII. Emniyet (704): Sivil havacilik siire¢lerinde olduk¢a 6nemli yeri ve dnemi
olan emniyet yonetim sistemlerine iliskin uygulamalarin, hem bakim yonetim
uygulamalar1 hem de CNS hizmet standartlarinin performansinin arttirtlmasi
konusunda oOnemli diizenlemeler igerdigi bilinmektedir. Bu anlamda denetim
raporlarinda “emniyet” anahtar kelimesinin siklikla gectigi yerler asagida kisaca

Ozetlenmistir:

Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilart Tarafindan Emniyet Yonetim Sistemlerinin Kullanilmasina
[liskin Talimat (SHT 65-03)n..., Hava trafik emniyeti elektronik hizmetine yonelik gérev yiiriiten
personelin Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilatt (EUROCONTROL) ESARR-5’nde
“Emniyet Kurallarr” baglikli 5.1.3. maddesi uyarinca..., Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli
Sertifika ve Lisans Yonetmeligi’'nin 8 inci maddesi uyarica..., Yayinlanan Hava Trafik Yonetim
Hizmetleri ile Baglantili Emniyet Olaylarmin Rapor Edilmesi ve Degerlendirilmesine Dair
Yonetmelik (SHY/65-02) kapsaminda..., Cihazin emniyetli bir sekilde hizmet vermesini saglayan
standart limit araliklar1 disina ¢ikildigi..., Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli Sertifika ve
Lisans Yonetmeligi’nin... CNS/ATM teknik hizmet saglayict kurulus, hava trafik emniyeti
elektronik hizmetine yonelik gorev yiiriiten ATSEP lisansli personelin, saglanan hizmete uygun
gegerli bir lisansa, derece veya derecelere sahip olmalarindan sorumludur..., ATSEP lisansh
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personele Emniyet Yonetim Sistemi (SMS/EYS) egitimi verilmesi gerektigi..., Emniyet
gbzetiminin saglanmasini teminen ilgili bildirimlerin gergeklestirilmesi...,Cihaz iizerinde yapilan
genel degerlendirmeler neticesinde s6z konusu aksakliklarin havacilik emniyetini ciddi olarak
tehlikeye atabilecegi. .., Haberlesme frekanslarinin karismasina sebep olarak hava trafigi emniyetini
olumsuz olarak etkiledigi..., Seyriisefer yardimci cihazlarinin emniyetli ¢aligmasini teminen...,
Gergegi yansitmayan bu uygulamalarin havacilik emniyetini ciddi olarak tehlikeye atabilecegi...,
Cihazda meydana gelebilecek muhtemel riskler dikkate alindiginda havacilik emniyetini ciddi
olarak tehlikeye atabilecegi..., S6z konusu durumun ugus emniyeti agisindan zafiyet
olusturabilecegi. ..

Bulgulara bakildiginda  oncelikle “Emniyet Yonetim  Sistemlerinin
Kullanilmasma Iliskin Talimat”, “Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati
(EUROCONTROL) ESARR-5”, “Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli
Sertifika, Lisans ve Yetkilendirme Yonetmeligi”,” Hava Trafik Yonetim Hizmetleri
fle Baglantili Emniyet Olaylarmin Rapor Edilmesi ve Degerlendirilmesine Dair
Yonetmelik” ve “Hava Trafik Emniyeti Elektronik Personeli Sertifika ve Lisans
Yonetmeligi” gibi referanslarla olusan emniyet standartlarina aykiri durumlarin rapor
edildigi goriilmektedir.

Rapor edilen emniyet yonetimine aykiri eylem ve uygulamalar ile cihaz kullanim
hatalarinin ya da arizalarinin ise genellikle; cihazlarin kullaniminda, kalibrasyonunda
ve bakimlarinda 6nceden belirlenen emniyet standartlar1 disina ¢ikilmasi, gegerli
lisans1 veya egitimi olmayan personelin cihazi kullanmasi, meydana gelen arizalarin
genel manada havacilik emniyetini tehlikeye attigi seklinde ifadeler yer almakta
oldugu goriilmiistiir.

Ozellikle “Seyriisefer yardimci cihazlarinin emniyetli ¢alismasmi teminen”
seklinde baslayan ifadeler tamamen bakim gerekliligi ile cihazlarin iiretim el
kitaplariyla belirlenen bakim uygulamalarindaki aksakliklarin; emniyet yonetimi ile
bakim yOnetimi arasindaki ilgkiyi yansitmasi agisindan oldukg¢a anlamli bulunmustur.

XIII. Ariza (739): Igerik analizi 6lgeginde yer alan “ariza” ve benzeri kelimeler
genellikle CNS hizmetlerinde kullanilan yardimci cihazlarda meydana gelen teknik

sorunlar1 ifade etmek amaciyla denetim raporlarinda kullanilmaktadir:

Akii grubunda ariza bulunmasi nedeniyle..., TTP kart1 arizasi yaptigi..., Kameralarin havaalaninda
yapilan PAT sahasi ¢aligmalarinda arizalandigi..., Sebeke gerilimindeki dalgalanma sonucunda
arizalanan..., Ring bildirim arizasinin mevcut oldugu..., Genel Ariza Bildirim ve Takip Formu...,
Herhangi bir ariza ¢ikmasi durumunda bakim-onarim destegi saglamasi i¢in..., Sik araliklarla
arizalanmalar1 nedeniyle...,Monitdriin arizalandigi..., Ariza kodlarmi gdsteren ekranin...,
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Elektronik arizalarinin istasyon ziyaret defterlerinde kayit altina alindigz. .., Arizali olmasina ragmen
NOTAM’lanmadigi..., Arizanin hala giderilemedigi..., Arizali Malzeme ve Bakim Takip
Formlarinin muhafaza edilebilecegi. ..

Goriildiigii tizere CNS hizmetlerinin bulundugu birimlerde bakim gerekliligi ve
bakim yonetim uygulamalarinin verildigi elektronik birimlerinde her ¢esit arizalarin,
ariza kayitlarmin ve ariza sikliklarimin dosyalanarak arsivlenmesi, bakim yonetimi
planlamalar1 agisindan olduk¢a dnemli uygulamalardir.

Arizalarin igeriklerine girmeden yapilan bu genel degerlendirmeye ek olarak;
periyodik, dngdriisel ve giivenilirlik merkezli bakim uygulamalariin siklikla ve belirli
planlarla yapilmasi durumunda ariza sayilarinin minumum seviyeye gerilemesi
beklenmektedir. Bu kapsamda bakim yonetim modeli hayata gecirildikten sonra ariza
sayillarinda azalmalar yasanmasi, Onerilecek modelin bagsar1 performansini
gosterecektir.

XIV. Kontrol (1149): Denetim raporlarinda kontrol ifadesi genellikle denetim
amacint sadece denetciler agisindan degil; bilhassa bakim gerekliliginin ve ucus
emniyetinin saglanmasi baglamindaki onem degerinden dolayi, igerik analizi
Olceginde yerini almistir. Bu kapsamda “kontrol” kelimesi denetim raporlarina iliskin

bulgularda siklikla su sekilde yer almaktadir:

Uygulanan bakimin kontrolii..., Bakim formlarinin “Genel Kontroller” kisminin doldurulmadig...,
Monitorleri bulunmadigindan bilgisayar destekli kontrollerinin yapilamadigi..., Bu durumun
ozellikle ugus kontrollerde ciddi aksakliklara neden oldugu..., Ugus kontrol bekleyen NDB
seyriisefer yardimei cihazina bakim formlariin matbu bir sekilde kontrol edilmeden gegmis kayitlar
iizerinden dolduruldugu..., Yangm sondiirme tiiplerinden birinin kontrol tarihinin giincel
olmadigi..., Ucus kontroliine ait raporda yer alan..., ILS cihazlarmin alarm limit kontrollerinin
yapilmadigi..., Elektronik Sistemler Kontrol, Bakim ve Onarim Yonergesi ve Kalite Yonetim
talimatlarina gore..., Son ugus kontrolleri siiresince ¢esitli olumsuzluklar1 beraberinde getirecek
sekilde.... Kontrolsiiz olarak biiyiidiigii..., Kontrol mekanizmasinda zafiyetler olusturabilecegi. ..,
Seyriisefer yardimci cihazlarinin gergeklestirilen bilgisayar destekli kontrollerinde bir takim
parametreler igin..., Uygulanan bakimin kontrolii ve giivenirliligi agisindan tiim periyotlarda
yazilimsal, donanimsal, fiziksel, performans kontrolleri..., Kontrollii gegis tesis edildigi..., Depoda
bulundurulmadigi, depo ortaminin kontrolsiiz ve yabanci maddelerin bulundugu..., Yapilan fiziksel
6l¢iim ve kontrollerinde. ..

Denetim raporlarinda yer alan, “ucus kontrol, bakim kontrolii, bilgisayar

destekli bakimlar, kontrol tarihleri, alarm limitlerinin kontrolii, kontrol mekanizmasi
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ve performans kontrolii” seklindeki ifadeler olduk¢a 6nemli bulgular olarak dikkat
cekmektedir. Ayrica tez kapsaminda Onerilecek tedarik siiregleri baglaminda yedek
pargalarin ve diger 0l¢iim ile tamir cihazlarinin istiflenecegi depo ortamlarinda siirekli
kontrol ve denetimlerin yapilmasinin énem ve degeri bu bulgu 1s18inda daha iyi
anlagilmustir.

XV. Seyriisefer (1467): Denetim bulgularinin merkez sikletini olusturan kelime

siklikla asagidaki sekillerdeki bulgularda ifade edilmektedir:

Seyriisefer yardimci cihazlari..., Seyriisefer, Kule ve Haberlesme Cihazlarina ait bakim formlarimi
onaylayabilecek..., Seyriisefer ve haberlesme derecelerine sahip gecgerli ATSEP lisanst olan
personel bulunmadigi..., Annex-10 Havacilik Telekomiinikasyonlart Cilt I Radyo Seyriisefer
Yardimcilar1 Boliimiinde...., EUROCONTROL (Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati)
tarafindan yayinlanan gereksinimler kapsaminda...

Gorildigi iizere denetim raporlarinda siklikla seyriisefer yardimci cihazlariyla
ilgili sorunlar, bakim gereklilikleri ve arizalar1 bulgu olarak anlatilmistir. Bunlara ek
olarak seyriisefer hizmetlerine yonelik ulusal ve uluslararast kurumlar ile metinler
sorunu ya da uygunsuzlugu tanimlama anlaminda denetim raporlarinda siklikla gectigi
goriilmektedir.

Dikkate alinan bulgular 1s18inda Onerilecek bakim yonetimi modelinde yer
alacak uygulamalarin da merkezinde seyriisefer yardimci cihazlari ile bu cihazlarin
bakimlarina yonelik uluslararast metinlerde gecen standartlarin dikkate alinarak
planlanasi ve uygulanmasi gerektigi sonucuna ulagilmistir.

XVI. Bakim (1576): Bu tez calismasinin en temel kavrami olan “bakim” terimi
tiim denetim bulgular1 i¢inde ayrintili bir sekilde incelenmis, “bakim” kelimesinin en

siklikla gectikleri yerler kisaca 6zetlenmistir:

Son doneme ait bakim formlarinda..., Elektronik Sistemler Kontrol, Bakim ve Onarim
Yonergesi’nin iizerinde..., Bakim/onarim faaliyeti gergeklestirildigi..., Diizenlenen periyodik
bakim formlarinda..., Yagisli donemlerde istasyonlara bakim amaciyla gidecek personelin erigim
saglamada zorluklar cekebilecegi..., Ilgili cihazlarla ilgili bakim yaptig1 ve bakim formlarimi
imzaladig1..., Seyriisefer yardimci cihazlarinin bakimi i¢in kullanilan Bakim Yonergelerinde
belirtilen bakim periyotlar1 ve iceriginin cihazlarin kendi teknik el kitaplari, ICAO Ek—10 ve
Dokiiman 8071 de yer alan bakim periyotlar1 ve igeriginden farkli oldugu..., Hazirlanmis olan
Bakim Planimnin SELEX 2100 ILS cihazi ve bakimlarina gére revize edilmedigi....,Cihazin uzun
stireden beri bakim uyarisi verdigi..., Son dénemlere ait bakimlarin yapilmis olarak kayit altina
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alindigi..., Ancak bu durumun séz konusu bakim uygulamasi igerisinde tezatlik yarattigi..., Ayrica
bakim formlarinda “Akii ve Bataryalarin Bakimi” uygulamasmin batarya grubu marifetiyle
yapilmasi gerektigi..., Rutin bakim seklinde ziyaret kaydi olusturuldugu..., Anilan tarihlerde ilgili
bakimlar1 yapan personel..., Cihazin bakim degerlerinin okunamadigindan dolayi..., Elektronik
sistemlerin bakim ve onarim caligmalarinda gorev dagilimi ve is yogunlugu agisindan aksakliklar
bulundugu..., Elektronik sistemlere iligkin bakimlarda gesitli zafiyet durumlari olustugu..., Alarm
tist limit diizeyinin cihazin bakim el kitabinda yer alan tolerans degerlerinin disinda girildigi...,
Cihazlarina ait herhangi bir teknik egitim aldigina dair kayda rastlanilamamis olmasina ragmen ilgili
bakim formlarina imza attig1..., Bir kisim seyriisefer yardimci cihazlari izerinde dahili Fan-Filtre ve
istasyonlarda mania lambasi bulunmamasina ragmen ilgili teknik personel tarafindan Fan-Filtre ve
mania lambasi bakimi yapildig1 ve bu durumun séz konusu bakim uygulamasi igerisinde tezatlik
yarattigi..., Kalite Yonetim Sistemi kapsaminda diizenlenmesi gereken bakim planinin, meydanda
bulunan seyriisefer yardimci cihazlar1 kapsaminda her satirda bir cihazi igerecek sekilde dogru
olarak hazirlanmadigi..., Seyriisefer yardimci cihazlarina iligkin bakim arsivleme sisteminin
diizensiz oldugu ve bakim formlariin gruplanmis bicimde dosyalanmadigi..., Anilan cihazlarin 3
aylik bakimlarinin yapilmadigi..., Bakim ve onarim isleminde yapilan isin tarih ve igeriginin yazil
olarak saklanmasini saglayacak istasyon ziyaret defterlerinin bulunmadigi..., Cihazlar ile ilgili
simdiye kadar herhangi bir belgelendirilebilir teknik egitim almadig1, ancak ilgili periyodik bakim
formlarini diizenlemekte oldugu..., Seyriisefer yardimci cihazlarinin bakimi i¢in kullanilan Bakim
Yonergelerinde belirtilen bakim periyotlar ve igeriginin cihazlarin kendi teknik el kitaplari, ICAO
Ek—10 ve Dokiiman 8071 de yer alan bakim periyotlar1 ve igeriginden farkli oldugu..., 3 aylik
bakimlarmin yapildigi, ancak bakim sirasinda kullanilan cihazlarin kalibrasyonu yapilmamus...,
Bakim plant formlarinin TS-EN-ISO 9001:2008 Kalite Yonetim Sistemi (KYS) kapsaminda
kontrolsiiz dokiiman oldugu..., SSR Radar sistemine ait zorunlu periyodik bakim ve onarim
uygulamalarinin..., Seyriisefer yardimci cihazina ait diizenlenen haftalik ve ii¢ aylik periyodik
bakim formlarinin cihaza ait Teknik El Kitabinda yer alan tiim periyotlarda yazilimsal, donanimsal,
fiziksel, performans kontrolleri ve diger saha bakimlarini icermedigi. ..

Gorildigi iizere bakimla ilgili hususlar yukaridaki bulgu alintilarinda ayrintil
bir sekilde anlatilmistir. Bunlara ek olarak CNS sistemlerinde yiiriitiilen bakim
faaliyetleri icin yonetmelik ve mevzuatla “bakim plam1” olusturulmus oldugu
ongoriilmektedir. Bu bulgu 6nemli bulunmustur. Bakim planlarinin SCOR model
esasli yeniden revize edilmesiyle siirdiiriilen bakim faaliyetlerinin daha etkili olacagi
ve yasanilan aksakliklarin giderilebilecegi degerlendirilmektedir.

XVII. CNS Cihazlar1 (2210): Sivil havacilik CNS hizmetlerinde kullanilan
Haberlesme Seyriisefer Gozetim/Radar cihazlarinin hangilerinde daha fazla sorun
veya ariza yagandigini yillara gore ¢ikartmak tizere igerik 6l¢egine sdz konusu anahtar
kelime eklenmistir.

CNS sistemlerinde kullanilan tiim cihazlar sayilmakla birlikte tezin ikinci
boliimiinde ayrintili bir sekilde anlatilan temel CNS cihazlar1 ayr1 ayr1 da sayilarak en
¢ok hangi cihazlarin daha ¢ok arizalandig1 ya da bakim sorunu yasadigi tespit edilmeye
calisiimustir.

Bu kapsamda yapilan sayimlarda, 2010 yili denetim raporlarindan, VOR 75,
CVOR 1, DVOR 12, DME, 87, NDB 67, ILS 154, Glide Path 63, Localizer 64,
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akii/batarya 15, telsiz 13 defa olmak ilizere ariza veya bakim sorunu yasandigi
anlasilmistir.

2011 y1l1 denetim raporlarindan, VOR 94, CVOR 16, DVOR 4, DME, 96, NDB
65, ILS 115, Glide Path 29, Localizer 48, akii/batarya 12, telsiz 46 defa olmak iizere
ariza veya bakim sorunu yasandigi anlasilmstir.

2012 yil1 denetim raporlarindan, VOR 16, CVOR 17, DVOR 7, DME 114, NDB
98, ILS 91, Glide Path 26, Localizer 63, akii/batarya 9, telsiz 53 defa olmak iizere ariza
veya bakim sorunu yasandig1 anlagilmistir.

2013 yili denetim raporlarindan, VOR 123, CVOR 43, DVOR 11, DME 158,
NDB 86, ILS 79, Glide Path 28, Localizer 59, akii/batarya 13, telsiz 40 defa olmak
lizere ariza veya bakim sorunu yasandig1 anlasilmigtir.

Daha once de belirtildigi gibi; rapor edilen bulgulardan 2014 yilina iliskin
denetim bulgular1 hentiz veri merkezinde tam olarak toplanmadigi i¢in, 2014 yilina ait
veriler 2013 yilinin denetim bulgulariyla birlikte analize dahil edilmistir.

Sonug olarak arastirmanin bu boliimiinde 2010-2014 y1l1 arasinda sivil havacilik
blinyesinde yer alan havaalanlarinda yapilan denetim ve kontroller sonucunda
bulgulanan sorun, uyumsuzluklar ile bakim siireclerinin bir fotografi ¢ekilmek
istenilmistir.

Boliimiin amact her seyden 6nce mevcut CNS hizmetlerinde yagsanan sorunlari
tespit ederek, siirdiiriilen bakim faaliyetlerini yakindan inceleyerek, onerilecek bakim
modelinde bu sorunlar1 ¢ozebilecek nitelikte uygulamalar 6nermektir. Bu kapsamda
mevcut CNS  hizmetlerinde yasanan teknik sorunlar ile bakim alanlarn

degerlendirilerek elde edilen bulgular yorumlanmaya c¢aligilmistir.
4.5 Sonuc ve Oneriler

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra hizli biiyiime ve gelisme trendine giren sivil
havacilik sektorii, kiiresel Olgekte faaliyet gosteren sivil havayolu isletmelerinin
sayilarinin artmasi ve kitalararasi seyahat imkani saglayan biiyiik ugaklarin tiretilmeye
baslamasiyla kiiresellesen diinyanin en popiiler ulagim sektorii haline gelmistir.

Hava ulagtirma sektoriiniin biiyiimesi, hem hava sahalarinda hem de
havaalanlarinda hava araci sayisinin ve yogunlugunun artmasina neden olmustur. Bu

durum yogunlasan hava trafigini yonetmeyi bir hayli gii¢lestirmis, ozellikle
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Haberlesme Seyriisefer ve Gozetim gibi hava trafik destek birimlerinin is yiikiinii
arttirmistir.

Bu nedenle hava trafiginin yonetiminde bilgisayar destekli teknolojiler
kullanilmaya baglanmis, 6zellikle uydu destekli seyriisefer ve iletisim teknolojilerinin
devreye girmesiyle birlikte, tiim ugus siliresince ugakla yer arasinda iletisimin ve
koordinasyonun saglanmas1 miimkiin hale gelmistir.

Gilintimiizde CNS sistem ve hizmetleri, basli basina tim sivil havacilik
faaliyetlerini ayakta tutan, ugus rotasi boyunca ucagin kesin pozisyonunun
yerden/uydudan alinan referanslar ile siirekli olarak takip ve koordine ederek ucusun
emniyetli bir sekilde ger¢eklesmesini saglayan 6nemli bir havacilik hizmet unsurudur.

Ayrica CNS sistemleri ister sivil olsun ister askeri amacli olsun, gliniimiizde
gerceklesen tiim uguslarin gozii ve kulagi olarak seyriiseferin ger¢eklesmesini
saglayan en temel havacilik sistem ve hizmetleri arasinda gosterilmektedir. CNS
hizmetleri sayesinde hava aracinin kalkisi, seyri ve inisi emniyetli bir sekilde
gereklesmektedir.

Dolayistyla CNS birimlerinde yer alan cihazlarin herhangi bir ariza, engel yada
sorun yasamadan, 24 saat esasina gore calistirilmasit gerekmektedir. Aksi takdirde ugus
emniyeti tehlikeye girecek, sivil havacilik faaliyetlerinde aksakliklar yasanacak ya da
tiretilen CNS hizmetlerinin kalitesinde ve performansinda o©nemli distsler
yasanacaktir.

Bu nedenle CNS birimlerinde yer alan haberlesme, seyriisefer ve gozetim
cihazlarma yapilacak tiim bakim ve onarim uygulamalarinin stratejik agidan
planlanmis yonetsel bir model referans alinarak, uluslararasi sivil havacilik
otoritelerince benimsenmis standartlara gore yonetilmesi gerekmektedir.

Iste bu noktada, temel amac1 Tiirk hava sahasindaki Haberlesme Seyriisefer
Gozetim hizmet ve sistemlerinde, ICAO ve EUROCONTROL gibi uluslararasi sivil
havacilik otoriteleri tarafindan belirlenen standartlara uygun pro-aktif bir bakim
yonetim modeli 6nermek olan bu arastirma sonucunda ulasilan bulgular1 asagidaki

basliklar altinda bes grupta toplamak miimkiindiir.
4.5.1 CNS Hizmetlerinde Mevcut Bakim Uygulama ve Faaliyetleri

Arastirma sonucunda Oncelikle mevcut CNS birim ve hizmetlerindeki bakim
uygulamalarinin genel goriiniimiinii tanimlayan, 6zellikle mevcut bakim uygulama ve

faaliyetlerinin etkinligi konusunda 6nemli bilgiler igeren bulgulara ulagilmistir.
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Arastirma sonucunda mevcut CNS birimlerinde yiiriitiilen bakim faaliyetlerinin
SHGM ve hizmet saglayict kuruluglar tarafindan belirli bir plan dahilinde, bakim
politikalar1 Onceden belirlenerek ve bakima iliskin stratejik kararlar alinarak
sirdirildiigii gorilmiistiir. Bununla birlikte hizmet saglayict kuruluslarin CNS
birimlerine yeni bir cihaz aliminda bakim birimlerinden goriis alamamasi1 hususunun
tespit edildigi; mevcut CNS hizmetlerine iliskin malzeme tedarigi yapilirken,
uygulayicilara danigma konusunda bazi aksakliklar yagandigi anlagilmistir.

Arastirma sonucunda mevcut CNS birimlerinde yiiriitiilen bakim faaliyetlerinin
kimler tarafindan yapilacaginin 6nceden tanimlandigi, CNS birimlerinde periyodik
bakim planlamasinin diizenli olarak yapildigi ve s6z konusu bakim uygulamalarinin
SHGM ve hizmet saglayici kuruluslar biinyesindeki stratejik Oneminin bilindigi
anlagilmistir.

Bununla birlikte mevcut CNS bakim uygulamalarinda CNS hizmet plani
yapilirken bakim faaliyetlerinin yeterince dikkate alinmadigi, s6z konusu bakim
uygulamalarinda daha ¢ok formalitelere ve arizalara odaklanarak kalite tekniklerinden
fazlaca faydalanilmadig1 ve kurulusta CNS cihazlarina yonelik bakimlar i¢in gerekli
olabilecek nitelikteki malzemelerin ihtiyag planlamasina yeterince 6nem verilmedigi
anlasilmistir.

Arastirma sonucunda, mevcut sivil havacilik CNS birimlerinde herhangi bir
bakim uygulamasi karar1 alinirken siklikla iiretici el kitaplarindan ve tiretici sirketlerin
verdigi kurs ve seminerlerden yararlanildigi anlasilmistir. Aymi siklikla olmamakla
birlikte, CNS birimlerinde bakim uygulama kararlar verilirken ge¢cmis tecriibelerden
faydalanildigi, mevcut bakim verileri kullanilarak CNS bakim sisteminin siirekli
tyilestirilmeye calisildigi ve CNS bakim personeli ile bakim destek personeli arasinda
iletisim sorunu bulunmadigin ifade etmek miimkiindiir.

Ote yandan arastirma sonucunda mevcut CNS birimlerinde bakim kararlar
verilirken ge¢mis ariza sayilarinin ¢ok fazla dikkate alinmadigi, bakim verilerinin
bilimsel yoOntemlerle analiz edilmek suretiyle bakim raporlart ¢ikarilmadigi
degerlendirilmistir. Bu sonug, mevcut CNS hizmetlerinde dngoriisel bakim, kestirmeci
bakim ve giivenilirlik merkezli bakim gibi yeni bakim yaklasimlarina siklikla yer
verilmedigini gdstermesi acisindan anlamli bulunmustur.

Arastirma kapsaminda, CNS hizmetlerinde mevcut bakim yonetim siiregleri

acisindan dnemli bulgulara da ulasilmistir. Ornegin arastirma sonucunda mevcut CNS
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birimlerinde siirdiiriilen bakim faaliyetlerinin yonetsel stiregler olarak ele alindigi,
ancak cok belirgin bir sekilde ve model esash bir anlayis ¢ercevesinde etkili yonetsel
stirecler olarak bakim uygulamalarinin tam olarak yapilmadigi anlagiimistir.

Arastirma soncunda goriilmiistiir ki, mevcut CNS bakim uygulamalarini kimin,
nasil ve ne zaman denetleyecegi ¢cok detayli bir sekilde dnceden tanimlandig: halde,
bakim personeline 6nceden yeterli teknik egitimin verilmesi konusunda herhangi bir
program veya dnceden planlama yapilmamaktadir.

Oysa cagdas bakim yonetim anlayiglarina gére bakim faaliyetlerinin yonetsel
siireglerinin en sonuncusu olan kontrol ve denetimler, mevcut bakim yonetim
sisteminin slireglerinde ve uygulamalarinda aksaklik olup olmadigini kontrol ederek,
sistemin geri besleme ile takviye edilmesini saglayan bakim yonetim zincirinin son
halkasidir. Bu durumda denetimin ve kontroliin bakim planlamasi, bakim tedarigi,
bakim uygulamalar1 gibi siireglere nazaran daha geri planda ele alinmasi gerekirken,
mevcut CNS birimlerinde bakim faaliyetlerinin kontrol ve denetimine daha fazla 6nem
verildigi aragtirma sonucunda gorilmiistiir.

Ayni sekilde mevcut CNS birimlerinde siirdiiriilen bakim faaliyetlerinin toplam
maliyetlerinin ¢ikartilmayarak, uygulanmasina karar verilen bakimin gerekli olup
olmadig1 konusunda bir maliyet hesaplamasi yapilamadigi, bu ylizden de hem bakimin
CNS hizmet saglayici isletmeye olan yillik maliyetlerinin hi¢ hesaplanmadigi gibi ayni
zamanda yapilan bakim performansinin 6l¢iilmesinin de miimkiin olmadig:
gorilmiistiir.

Bunun yerine arizalarin giderilmesi, onarilmasit vb. gibi harcamalar i¢in
kuruluglarin biitcesinden degisen oranlarda her yil oOdenekler ayrildigi, bu
O0deneklerden s6z konusu bakimlarin yapildigi, yapilan bakimlarin isletmeye olan
maliyetinin bu ylizden bakim performansi 6l¢iitii olarak kullanilmadig1 anlagilmistir.

Arastirma sonucunda mevcut sivil havacilik CNS bakim uygulamalar1 ve
faaliyetlerine gereken diizeyde 6nem verildigi, bakim sisteminin genel olarak etkin ve
basarili oldugu, CNS cihazlarinda meydana gelen arizalarin genellikle tam zamaninda
giderildigi anlagilmigtir. Bununla birlikte mevcut bakim faaliyetlerinde ileri diizeyde
gelismis olan {ilkelerin veya hizmet saglayicilarin CNS bakim uygulamalarini
kiyaslayarak bu alandaki gelismelerin siirekli olarak bu yontemle iyilestirilmedigi

arastirma sonucunda gorillmiistiir.
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4.5.2 CNS Hizmetlerinde Mevcut Bakim Sorunlari

Arastirma sonucunda ikinci olarak Tiirkiye’deki sivil havacilik CNS birimlerde
stirdiiriilen bakim uygulamalarinda yasanan sorunlara yonelik 6nemli bulgulara
ulasilmistir. Arastirma sonucunda ulasilan mevcut CNS bakim sorunlarina iliskin
bulgular1 sdyle siralamak miimkiindiir:

Arastirma sonucunda mevcut CNS birimlerinde en sik periyodik bakim ile
arizalarin onarimindan ve sorunlarin gegici yontemlerle ¢oziimlenmesinden ibaret olan
diizeltici bakimin (ariza gidericilik) en yaygin bakim uygulamasi oldugu; mevcut CNS
birimleri biinyesinde siirdiiriilen bakimlarda yasanan sorunlarin basinda cihaz
kullanim talimatlarinin Tiirk¢e diline ¢evrilmemesinin geldigi anlagilmistir.

Ozellikle CNS birimlerinde ¢alisanlarin Ingilizce dil yetersizligi, teknik el
kitaplarinin ve cihazlarin kullanimin1 ve bakimini uzman personelin 6grenmesine
engel olmasi, 6nemli bir bakim sorunu olarak goriilmektedir.

Ayrica arastirma sonucunda CNS birimlerinin tilkenin geneline dagilmis olmasi,
bakima alinan cihazlarin yurt disindan ithal edilmesi, kurulumu iistlenen personelin
kurum biinyesinde olmamasi ile bakim faaliyetlerinin organizasyonel ve yoOnetsel
acidan yetersiz yonetilmesi gibi sorunlarin da, bu birimlerde ortaya ¢ikan ariza ve
sorunlarin giderilmesinde 6nemli problemlere neden oldugu anlagilmistir.

Aragtirma sonucunda mevcut CNS hizmetlerinin bakimlarinda havacilik
emniyetini ve ucus giivenligini riske atan aksakliklarin basinda, CNS birimlerinde
calisan teknik personelin yeterince egitilmemesi ve kisith sayida verilen meslek i¢i
egitimlerin yetersiz kalmasi1 gelmektedir.

Yine lretici/tedarik¢ilerin teknik arizalara aninda miidahale edememesi, CNS
cihazlarin  kullaniminda kritik gostergeler ve standartlara gereken 6zenin
gosterilmemesi, CNS birimlerinde bakim ve kontrolii yapilanlar ile i¢denetgilerin ayni
kisilerden olugmasi gibi sorunlar da mevcut CNS bakim uygulamalarinin yetersiz
kalmasina neden oldugu goriilmiistiir.

Aragtirma sonucunda mevcut CNS hizmetleri bakimlarinda havacilik emniyetini
ve ugus givenligini tehdit eden sorunlarin ¢éziimlenmesi konusunda bazi Oneriler
gelistirilmistir. Genel olarak ifade edilirse Onerilen ¢6ziim secenekleri arasinda en
dikkat cekeni; cihaz {ireticileri ile isbirligi igerisinde egitim faaliyetlerine agirlik
verilmesi ile bakim personelinin nitelik ve yetki yoniinden giiclendirilmesine 6énem

verilmesi gerektigi anlagilmistir.
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Dolayistyla CNS bakim faaliyetlerinin yonetsel bir model catis1 altinda
toplanmas1 ve stratejik bir yaklasimla planlanmasi durumunda sayilan bakim

sorunlarinin tamaminin biiyiik oranda ¢éziimlenecegi degerlendirilmektedir.
4.5.3 SCOR Esash CNS Bakim Yénetimi Modeli Onerisi

Bu arastirmanin en onemli sonucu, Tirk hava sahasindaki CNS hizmet ve
sistemlerine yonelik, uluslararasi sivil havacilik otoriteleri tarafindan belirlenen
standartlara uygun yeni bir pro-aktif bakim yonetimi modeli 6nerilmesidir.

Onerilen “SCOR Esasli CNS Bakim Yonetimi Modeli”, iilkemizdeki mevcut
sivil havacilik CNS sistem ve cihazlarinin bakimlarinda uygulanmak {izere, sivil
havacilik diizenlemelerini yapan tek otorite olan SHGM ile onun yetkilendirdigi CNS
hizmet saglayict kuruluglar tarafindan uygulanabilecek niteliklerde tasarlanmaya
calisilmigtir.

Bu kapsamda onerilen “SCOR Esasli CNS Bakim Yonetimi Modeli” nin temel
asamalari, sliregleri ve bakim politikalar1 tezin dordiincii bolimiinde Sekil 4.1 ile Sekil
4.2°de sema ile gosterilmistir. Onerilen “SCOR Esasli CNS Bakim Y6netimi Modeli”
ne gore ilk once CNS sistemlerinde yapilacak bakim faaliyetlerine iligkin bakim
strateji ve politikalarinin tist diizeyde gelistirilmesi, sonrasinda ise model esas alinarak
CNS hizmetlerinde tiim bakim uygulamalarinin yeniden planlanmasi 6nerilmektedir.

Bu kapsamda ilk olarak SHGM ve Hizmet Saglayici Kuruluslarin st diizey
yonetimi tarafindan, CNS sistemlerinde yer alan ekipmana yonelik yapilacak
bakimlarin genel maliyetlerin azaltilmasinda, diger iilkelerin sivil havacilik
faaliyetlerine gore rekabet avantaji saglanmasinda potansiyel bir gili¢ olarak
goriildiigiiniin agiklanmasinin olduk¢a 6nemli olacag1 degerlendirilmektedir.

Ayrica list yonetim ve diger kisim miidiirlerinin mevcut CNS hizmetleri i¢in yeni
alacaklar1 tim cihaz ve donanim yatirim kararlarinin igerisinde “Onerilen bakim
modeline uygun” alimlar yapmalar1 gerekmektedir. Son olarak 6nerilen bakim modeli
kapsaminda CNS hizmetlerindeki tiim bakim faaliyetlerinde miikemmeliyete
ulagilabilmesi i¢in siirekli gelisim, tasarim degisiklikleri ve yeniliklere yer verecek bir
bakim stratejisi ongdriilmektedir.

Boylelikle CNS birimlerinin organizasyon yapisina uyarlanabilecek sekilde
genel bir bakim anlayisinin yukaridan c¢ekilmis bir resmi goriilmektedir. Bir

isletmede/organizasyonda mevcut fiziksel varliklarin, kendilerinden beklenen
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fonksiyonelliklerinin azami siirede giivenilir bir sekilde siirdiiriilmeleri i¢in gerekli
olan bakim felsefesi yansitilmaktadir.

Onerilen “SCOR Esasli CNS Bakim Yénetimi Modeli” nin ilk asamasinda,
“bakim planlamas1” siirecinin yeniden yapilandirilmasi esas alinmigtir. Ancak yeni
bakim planlamalarinda; her bir CNS alt sistemine 6zgli olmak kaydiyla, bakim
faaliyetleri i¢in gerekli olan malzeme, cihaz ve donanimin tedarik esaslarinin, bakimin
uygulama esaslarinin, bakimdan ¢ikan malzemelerin geri dagitim esaslarinin, iiretici
firmaya cihazlar1 iade esaslar1 ve bakim islerinde gorev yapacak personelin egitim
ihtiyaclariin ayri ayr1 planlanmasi 6ngdriilmektedir.

Bunlara ek olarak modele gore bakim siirecindeki risklerin analizi, bakim
biitcesinin belirlenmesi, gerekli bakim organizasyonlarinin kurulmasi ve bakim
siirecini ilgilendiren ¢ok yoOnlii arastirma ve gelistirme c¢alismalart ile ilgili
gereksinimlerin de belirlenmesi gerekmektedir.

Onerilen “SCOR Esasli CNS Bakim Yéonetimi Modeli” nin ikinci asamasinda
tiim tedarik ihtiyaglar1 karsilanmalidir. Modelde yer alan tedarik siireci kapsaminda;
CNS alt sistemlerinin her birisi i¢in ayri ayr1 sekilde gerekli olan ve bakim
uygulamalarinda kullanilacak olan set, alet, test cihazlari, tasima araglari vb.
donanimlarin tedarigi, bakim islerinde gorev yapacak insan kaynaklarinin temini, kisa
ve uzun vadeli stratejik ortaklik ve dis kaynaklardan yararlanma sézlesmeleriyle ilgili
islemlerin yerine getirilmesi onerilmektedir.

Arastirma sonucunda 6nerilen “SCOR Esasli CNS Bakim Y 6netimi Modeli” nin
uygulama siireci kapsaminda; CNS alt sistemlerinde bakim faaliyetleri siirdiiriiliirken
yetkilendirmenin nasil yapilacagina dair esaslar, bakim faaliyetlerinde pro-aktivitenin
saglanmasina yonelik esaslar ve bakim siireci ile ilgili olarak organizasyonel kiiltiiriin
degismesi ve yerlesmesi i¢in takip edilecek yol ve hareket tarzlart belirlenmelidir.

Bu kapsamda, bakim faaliyetlerine ait performansin degerlendirilmesi ig¢in
gerekli uygulama esaslari, kriterleri ve standartlar1 onceden ¢ikartilmalidir. Bu
asamada CNS bakim ydnetim modelinin geri besleme mekanizmasinin olusturulmasi
icin de gerekli uygulamalar, denetim ve kontrollere iliskin yetkilendirme ve goérev
dagilimi planlanmasi 6nerilmektedir.

Ayrica CNS sistemlerinde bakim faaliyetleri siirdiiriiliirken bakimla dogrudan
ya da dolayli yoldan ilgili tim birimler arasinda, bilgi paylasimi ve iletisimin

saglanmasina yonelik bir iletisim kanal1 tesisi olduk¢a 6nemli olacaktir.
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“SCOR Esasli CNS Bakim Y 6netimi Modeli” nin dordiincii asamasinda yer alan
“dagitim siireci” kapsaminda; CNS donaninim ve cihazlarinin bakim planlar
yapilirken CNS cihazlarinin yedek pargalarinin dagitim esaslari, bakimla ilgili uzman
personelin bakim gereken yere en kisa zamanda ulagiminin saglanmasi, arizali ve
bakimi yapilacak malzemelerin dagitim ve tasima yOnetimlerinin 6nceden
belirlenmesi 6nerilmistir.

Yine bu asamada onerilen bakim modeli kapsaminda yedek pargalarin, bakima
girecek malzemelerin ve diger bakim malzemelerinin saklanacagi depolara yonelik
esaslar ile bakimi yapilmis ve onarilmis malzemenin dagitimina iliskin esaslarin
belirlenmesi 6nerilmistir.

Onerilen “SCOR Esasli CNS Bakim Yé&netimi Modeli” nin son asamasinda
“ilade siireci” yer almaktadir. Bu kapsamda, CNS birimlerinde bakimi yapilan
malzemenin ait oldugu CNS alt sistemine iadesi ile arizali yedek parcanin iiretici
firmaya iadesi planlanmaktadir. Ozellikle bakimdan gikmis olan malzemenin tekrar ait
oldugu CNS alt sistemine iadesi ile ilgili esas ve siirecler belirlenmektedir.

Son olarak belirtilmelidir ki, CNS sistemlerindeki cihaz ve donanimlarin bakim
faaliyetlerinin ayr1 ayr1 yonetilmesi i¢in onerilen bakim yonetim modelinin yukarida
tanimlanan siirecler ve esaslarda planlanmasi, bakim birimlerinin kendi aralarinda
ve/veya bakim birimleriyle diger CNS birimleri arasindaki isbirligini ve uyumlulugu
arttiracaktir.

Bu durum hem CNS birimlerindeki cihazlara yonelik bakim faaliyetlerinin
kalitesini ve performansini ylikseltecek, hem de CNS sistemlerinde ariza sayilarinin

azalmasina neden olacag1 degerlendirilmektedir.
4.5.4 SCOR Esash CNS Bakim Yonetimi Modelinin Uygulamalar:

Arastirma sonucunda onerilen SCOR esasli modelde yer alan uygulamalarin
ortak Ozelliligi, Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati (ICAO) ve Avrupa Hava
Seyriisefer Emniyeti Tegkilati (EUROCONTROL) bakim 6l¢iitleriyle paralel nitelikte
olmasidir.

Modern bakim yonetim model gelistirme esaslar1 agisindan koruyucu bakim ve
Ongoriisel bakim; sagladiklar1 avantajlar, arizalar1 azaltma etkinligi ve cihazlarin

yipranma siirelerini azaltarak kullanim 6miirlerini yiikseltmesi gibi nedenlerle 6nerilen

244



“SCOR Esasli CNS Bakim Yo6netimi Modeli” nde esas alinan bakim uygulamalari
olarak yerini almistir.

Bu kapsamda oOnerilen CNS bakim modelinde yer alacak tiim bakim
uygulamalarinin bakim stratejisi tanimlanmis bir yapida; onceden tasarlanmis genis
perspektifli bir bakim plam1 kapsaminda, fiziki varliklarin 6ncelik sirasina gore
gruplandirilarak, model tasarim esaslarinda belirlenen planlara gore koruyucu bakim
ve Ongoriisel bakim uygulamalarina karar verilmesi gerektigi vurgulanmaktadir.

Ozellikle 6nerilen “SCOR Esasli CNS Bakim Yonetimi Modeli” ne gore
yapilacak tiim koruyucu, ongoriisel, diizeltici, giivenilirlik merkezli veya periyodik
bakim uygulamalarindan hangisinin tercih edilecegi ilgili birimler tarafindan 6nceden
planlandig1 sekilde yerine getirilecek olup; modelde yer alan esaslara gore icra
edilecektir.

Onerilen CNS bakim modelinde yer alan bakim uygulamalarindan hangi
metodun etkili olacaginin tespitinde, CNS alt sistemlerinin ve bagli operasyon
birimlerinin ¢alisma usul ve prensipleri ile yapisal 6zellikleri 6énemli belirleyiciler
olacaktir. Ozellikle sivil havacilikta CNS hizmet saglayici kuruluslar, siirekli gelisen
organizasyonlar oldugu i¢in, CNS hizmet iinitelerinde bulunan seyriisefer yardimei
cithazlariin gilivenilirliginin saglanmasi agisindan tiim bakim uygulamalarinin,
modelde belirlenen bakim politikalariyla esgiidiimlii bir sekilde yonetilmesini gerekli
kilacaktir.

Yine bakim uygulamalarinin hangisinin, hangi seviyede ve hangi CNS alt
sisteminde uygulanacaginin belirlenmesinde, CNS cihaz ve donanimin tiirii ile s6z
konusu cihazlarin ¢aligma siirelerinin oranlar1 dnemli belirleyici olacaktir. Ayrica CNS
hizmetlerinin mevcut denetim ve kontrollerinde elde edilen bulgular, tespit edilen
arizalar ile calisanlarin cihaz ve donanimlarla ilgili raporladiklari problemlerin
cesitliligi hangi bakim uygulamasinin yapilacagini belirleyecektir.

Ote yandan &énerilen modelde belirtilen esaslara gore esgiidiimlii olarak icra
edilmesi planlanan tiim bakim uygulamalarinda tespit edilen arizalar i¢in ise hizli bir
sekilde diizeltici tedbirler uygulanarak, bakim denetim ve kontrolleri neticesinde elde
edilen tiim verilerin, gerekli analizlerin yapilmasi ve bakim planlamalarinin gdézden
gecirilmesi i¢in giivenilirlik merkezli bakim anlayis1 siirecine dahil edilmesi

Ongorilmiistiir.

245



Dolayisiyla 6nerilen “SCOR Esasli CNS Bakim Yonetim Modeli” kapsaminda
yapilan tiim giivenilirlik merkezli bakimlar ile periyodik bakimlara iligkin veriler, hem
bakim faaliyetlerinin planlanmast hem de bakim uygulamalarinin kontrol ve
denetimleri i¢in adeta bir geri besleme saglayici kilavuzlar olarak kullanilmak tizere
SHGM ve/veya Hizmet Saglayic1 Kuruluglar biinyesinde toplanacaktir.

Yukarida kisaca agiklanan esaslar dikkate alinarak, koruyucu bakimla
esgiidimlenmis, biitiinlesik deger tasiyan, planli bakim uygulamalar1 yerine
getirildiginde, tiim CNS cihaz ve donanimlarmin bakimlarinda oldukg¢a etkili ve
ylksek performansl bir bakim hizmetleri tiretilecegi degerlendirilmektedir.

Boylece hem tilkemizdeki CNS sistem ve hizmetlerinde yasanan bakim sorunlari
en kisa zamanda ¢oziimlenecek, hem de CNS hizmetlerinde uluslararasi standartlara
uygun yeni bir bakim ydnetim sistemi olusturarak, siirdiiriilen CNS hizmetlerinin
emniyet ve kalite diizeyinin ylikseltilecegi degerlendirilmektedir.

Sonu¢ olarak Onerilen model hayata gectiginde, Tiirk sivil havacilik
faaliyetlerindeki CNS sistem ve cihazlarina ait teknik bakim/onarim parametrelerinin
uluslararas1 kurallar ile tam uyumlu hale doniigmesi, tim CNS cihaz ve
donanimlarinda olasi arizalarin azaltilmasi ve Tiirk sivil havacilik sektoriinde verilen
CNS hizmetlerinin kesintisiz, emniyetli ve kaliteli bir sekilde siirdiiriilmesi

beklenmektedir.
4.5.5 Gelecekte Yapilacak Arastirmalar I¢cin Oneriler

Bu tez arastirmasi; kapsami, konusu ve amagclar itibariyle 6zellikle ulusal
literatiirde benzer icerikte daha dnce hig ¢alisma yapilmamais bir alanda yapilmistir. Bu
yoniliyle arastirmanin aynit konuda yapilacak arastirmalar agisindan Oncii rol
istlenmesi beklenmektedir.

Gelecekte ayni konuda yapilacak arastirmalar i¢in ilk olarak sdylenmesi
gereken, aragtirma konusu ve hedefleri belirlenirken CNS sistem ve hizmetlerini alt
sistemlere ayirarak bu duruma gore incelenmesi gerektigidir. Ozellikle tiim CNS cihaz
ve sistemleri ile hizmetleri bu tez kapsaminda incelenmeye calisilmakla birlikte, gerek
onerilen bakim modeli uygulama ve planlar1 gerekse CNS birimlerinde yaganan bakim
sorunlari; CNS alt sistemlerinin, birbirlerine gére dnemli farkliliklar gdstermesinden

dolay1 ayri ele alinmasinin daha uygun olacagi degerlendirilmektedir.
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Bu nedenle ileride ayn1 konuda yapilacak arastirmalarda, Haberlesme,
Seyriisefer ve Gozetim alt sistemlerinin birbirlerinden ayristirilarak incelenmesinin,
CNS bakim uygulama ve faaliyetlerinin yeniden yapilandirilmasi ac¢isindan daha etkili
sonuglara ulagilmasini saglayacagi degerlendirilmektedir.

Gelecekte yapilmasi planlanan arastirmalar i¢in, CNS sistemlerindeki cihaz ve
donanimlarin arizalarii gideren, bu sistemlerde yer alan cihazlarin iiretici firma
calisanlar olarak periyodik ya da diger sozlesmeye dayanan bakim uygulamalarini
yerine getiren bir drneklem kitlesinin arastirmaya dahil edilmesi 6nerilmektedir.

Bu arastirmanin evreninde fiillen CNS birimlerinde ¢alisan ATSEP lisansli ve
diger teknik personel ile CNS birimlerini kontrol eden denetgiler yer almistir. Ayni
anket uygulamasinin iretici firma calisanlarina yonelik yeniden yapilmasiyla ilave
verilere ulagilmasinin miimkiin olacag1 degerlendirilmektedir.

Gelecekte yapilmasi planlanan arastirmalar i¢in diger bir 6neri de, CNS hizmet
ve sistemlerinin performansini 6lgen, burada calisan personelin mesleki niteliklerini
ve egitsel donanimlari ile is siireglerini ortaya koyan tarzda arastirmalarin siklikla
yapilmasidir.

Daha acik bir ifadeyle hem sivil havacilik, hava trafigi ve havaalan1 yonetimi
stirecleriyle hem de CNS faaliyetleriyle ilgili tilkemizde olduk¢a az sayida akademik
calisma bulunmaktadir. Dolayisiyla bu kadar biiyiik capta genis bir yelpazede biiyliyen
s06z konusu hizmet iiretim alanlarina 6zgii detayl arastirmalar yapilmaya baslandigi
takdirde, 6zellikle CNS hizmet birimlerine 6zgii ¢alisma kosullari, bakim sorunlari, is
doyumsuzlugu faktorleri vb. pek ¢ok konuda daha kapsamli goriis ve Oneriler
gelistirilebilinecektir.

Benzer sekilde CNS birimlerine 6zgii ¢alisma kosullari, bakim faaliyetleri, bu
sistemlerin fonksiyon ve islevlerini tanimlar nitelikte anket 6l¢ekleri gelistirilmesi de
onerilmektedir. Bu konuda denetim formlar1 hazirlayan SHGM denet¢i birimlerinin
kalite denetimi yapan ilgili kuruluslarla kapsamli ¢aligmalar yapmasi 6nerilmektedir.

Boylece CNS ve havacilik alaninda uzman olmayan akademisyenlerin de bu
alanda arastirmalar yaparak CNS sistemlerin gelistirilmesi konusunda nitelikli

arastirmalar yapmasi miimkiin olacaktir.
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Ek - A: Anket Formu

Sayin Katilimcti,

Asagida gormiis  oldugunuz anket
sorulart tarafimdan yapilan bir akademik
calismaya destek amact ile hazirlanmistir.

S6z konusu c¢alismanin amaci, Tiirk
hava  sahasindaki ~ CNS  hizmetlerinin
bakiminda, ICAO ve EUROCONTROL gibi
uluslararast  sivil  havacilik  otoriteleri
tarafindan belirlenen standartlara uygun yeni
bir  pro-aktif  bakim  ydnetimi  modeli
gelistirmektir.

Katilimcilarin isim ve kimlik bilgilerine yer
verilmeyen bu ankette yer alan tiim sorularin,
“dogru” veya “yanls” seklinde yanitlar:
bulunmamaktadir. Bu nedenle sorularin bos
birakilmadan cevaplanmasi arastirma
aracihigiyla anlamli ve dogru sonuclara
ulasiimast agisindan dnem arz etmektedir.

Arastirmaya sagladiginiz katkidan dolayt
cok tesekkiir ederim...

Erdal DURSUN

Asagidaki sorulart kisisel durumunuza gore
cevaplayniz.

1. Yasimiz nedir?

a) 18-25 Yas Arasinda
b) 26-35 Yas Arasinda
¢) 36-50 Yas Arasinda
d) 51 Yas ve Ustii

2. Cinsiyetiniz nedir?
a) Bayan
b) Bay

3. Medeni durumunuz nedir?
a) Bekar

b) Evli

c) Diger

4. Egitim durumunuz nedir?

a) Lise

b) Onlisans

c¢) Lisans

d) Yiiksek Lisans veya Doktora

5. Ne zamandir CNS Hizmetlerinde
calistyorsunuz?

a) 6 Ay-1 Y1l Arasinda

b) 2-4 Y1l Arasinda

¢) 5-10 Y1l Arasinda

d) 11 Y1l ve Ustii

6. Mesleki unvaniniz/statiiniiz nedir?
a) Sube Miidiirii/Birim Amiri

b) Bagmiihendis/Miihendis

¢) Teknik Sef

d) Tekniker

e) Teknisyen

7. Ekonomik durumunuzu nasil gériiyorsunuz?
a) Kotii

b) Vasat

¢) lyi

d) Cok 1yi

8.  Hangi CNS  hizmeti  biriminde
calistyorsunuz?

a) COM (Haberlesme),

b) NAV (seyriisefer)

c¢) SUR (gozetim)

9. Calistigmmiz birimde sorumluluk diizeyiniz
Nedir?

a) Sorumlu Personel Kademesinde Degilim

b) Cihaz Sorumlusu/Alt Diizey Idareciyim

¢) Sistem Sorumlusu/Orta Diizey Idareciyim
d) Birim Sorumlusu/Ust Diizey Idareciyim

10. Mesleki Ingilizce diizeyiniz nedir?

a) Yazili ve sozlii diizeyde ¢ok iyi

b) Yazili ve sozlii diizeyde kotii

¢) Yazili ve sozlii diizeyde orta

d) Cok Iyi ama teknik Ingilizce agidan orta

11. Mesleki agidan hangi egitimleri aldiniz?
(Birden fazla sikk1 isaretlemek miimkiindiir)
a) Mesleki lisanslandirma temel ve yeterlilik
egitimi

b) Calisma alanina yonelik teknik egitimler

¢) Sistem/cihaz degerlendirme egitimi

d) Meslekte tazeleme egitimleri

e) Mesleki gelisim egitimleri

f) Uretici/tedarikgi firma egitimleri

g) Diger egitimler

h) Hi¢ mesleki egitim almadim



1. Sizce CNS Hizmetleri bakimlarinda en ¢ok
hangi kapsamda bakimlar yapilmakta ve
denetlenmektedir? (Birden  fazla  sik
isaretlemek miimkiindiir)

a) Duzeltici Bakimlar

b) Periyodik Bakimlar

¢) Kestirmeci Bakimlar

d) Duruma Dayali Bakimlar

e) Giivenilirlik Merkezli Bakimlar

2. Sizce CNS Hizmetleri bakimlarinda yasanan
sorunlar nelerdir? (Birden fazla sik isaretlemek
miimkiindiir)

a) Istasyon kayitlar1 incelemelerinin etkili
yapilmamasi

b) Cihazlarin siklikla yedeksiz caligtirilmasi
nedeniyle arizalarin biiyiik sorunlara neden
olmasi

c¢) Bilgisayar destekli bakim ve kontrollerin
siklikla yapilmamasi

d) Arnza ve sorunlarin, aninda rapor
edilmemesi
e) Ariza ve sorunlarin rapor edildigi

durumlarda ise sorunun giderilmesinin oldukg¢a
zaman almasi

f) I¢/dis denetimlerin formalite icabr yapilmasi
g) Bakim siireclerinde gorevli uzman, yonetici
ve denetcilerin mesleginde yetersiz olmasi

h) Cihaz kullanim talimatlarinin Tirkge diline
¢evrilmemesi

3. Sizce CNS Hizmetleri bakimlarinda
havacilik emniyetini ve ugus giivenligini tehdit
eden sorunlar nelerdir? (Birden fazla sik
isaretlemek miimkiindiir)

a) Cihazlarin kullaniminda kritik gostergeler ve
standartlara gereken 6zenin gosterilmemesi

b) Bakim onarim arag-gereglerinin
kalibrasyonlarinin yetersiz olmasi ve siklikla
giincelleme yapilmamasi

c¢) Bakim ve kontrolii yapanlar ile ig
denetcilerin ayni kisiler olmasi

d) Cesitli ugus asamalarinda ve yerdeki bazi
bdlgelerde muhaberenin saglikli yapilamamasi
e) Uretici firmalarin teknik arizalara aninda
miidahale etmemesi

f) Periyodik bakimlarin yapilmamasi ve
cihazlara ait yazilimlarin giincellenmemesi

g) Teknik personelin yeterince egitilmemesi ve
kisith sayida alinan egitimin yetersiz kalmasi
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4. Sizce CNS hizmetleri bakimlarinda
havacilik emniyetini ve ugus giivenligini tehdit
eden sorunlar nasil ¢dziimlenmelidir?

a) Bakim kayitlarinin elektronik ortamda takip
sistemine aktarilmasi

b) Bakimlara  yonelik i¢
fonksiyonlarinin arttirilmasi

¢) Cihaz iireticileri ile isbirligi icerisinde egitim
faaliyetlerine agirlik verilmesi

d) Bakim personelinin nitelik ve yetki
yoniinden gii¢lendirilmesine 6nem verilmesi
¢) Mevcut bakim yonetim sistemini uluslararasi
standartlara gore yeniden yapilandirilmasi

denetim

5. Sizce Tiirkiye’de CNS Hizmetleri bakimlari
dis kaynaklardan ya da ozel isletmelerden
yararlanilarak ni¢in yonetilmelidir? (Birden
fazla sik isaretlemek miimkiindiir)

a) CNS Hizmetleri
azaltmak i¢in

b) CNS Hizmetleri Bakim faaliyetleri ¢ok
karmasik oldugu i¢in

c¢) CNS Hizmetleri Bakimi
Tiirkiye’de ve kurumda yeterli
olmadig i¢in

d) CNS Hizmetleri igin gerekli tesis, is glicii ve
donanim gibi alanlarda yatirim maliyetinin ¢ok
yiiksek oldugu icin

e) CNS Hizmetleri Bakim konusunda
Tiirkiye’de uzman ve tecriibeli tedarikgilerin
mevcut olmadigi i¢in

f) CNS Hizmetleri bakimimda zamandan ve is
giiclinden tasarruf etmek igin

g) CNS Hizmetlerinin bakiminda Teknolojik
gelismeler bizi bunu mecbur kildigi i¢in

h) Daha ucuz ve kaliteli CNS hizmet bakimi1
saglamak icin

Bakim maliyetlerini

konusunda
uzmanlik



MEVCUT CNS HiZMETLERI BAKIM SURECLERI

Sayin Katilimci, asagida verilen ifadelere katilma durumuna gore; (1) Kesinlikle
katilmwyorum, (2) Katilmyorum, (3) Karasizim, (4) Katilyyorum, (5) Kesinlikle
katilyyorum segenekleri arasindan birini secerek isaretleyiniz.

1.Kesinlikle Katilmiyorum
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1 | Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakimina gereken 6nem verilmektedir. 1 | 2]13 1415
2 | Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakim politikas1 se¢im kriterleri bellidir. 1 |2 ]3]4]5
Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakim kararlar1 verilirken tiretici/satici
3 . 1121345
manuellerinden faydalanilmaktadir.
Kurumunuzda CNS Hizmetlerinde kullanilan cihazlarin satin alinmasinda siklikla
4 . . 1123 |4]|S5
bakim birimlerine danisilmaktadir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakim kararlar1 verilirken gegmis tecriibelerden
5 1121345
faydalanilmaktadir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakim kararlar1 verilirken ge¢mis ariza sayilari
6 . 12 (3|45
dikkate alinmaktadir.
7 | Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakimda kalite tekniklerinden faydalanilmaktadir. | 1 | 2 | 3 | 4 | 5
8 | Kurumunuzda Bakimin organizasyondaki yeri tanimlidir. 11213 ]14]5
9 Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakiminin kimler tarafindan yapilacagi 6nceden 1121314l5
tanimlanmuistir.
10 Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakiminin kimler tarafindan denetlenecegi 11al3lals
onceden tanimlanmistir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakimlarimi, Kurum Y6netiminiz bir maliyet
11 - R : 12 3]4]S5
kaynag olarak gormektedir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakimlar: i¢in malzeme ihtiyag¢ plani
12 1|2 3]|4]5
yapilmaktadir.
13 | Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakim personeline yeterli egitim verilmektedir. 1 12131415
14 | Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakimina gereken 6nem verilmektedir. 1 | 213415
15 | Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakimui i¢in yeterli kaynak ayrilmaktadir. 1 12131415
Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakim verileri analiz edilerek anlamli ve diizenli
16 1|12 (3|4]|S5
raporlar ¢ikarilmaktadir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakim verileri kullanilarak bakim sistemi siirekli
7.0 .. . 1121345
iyilestirilmektedir.
13 Kurumunuzda CNS Hizmetlerine ait isletme/idame plan1 yapilirken bakim 1121314ls5s
faaliyetleri de dikkate alinmaktadir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakim verileri kullanilarak istatistiksel analizler
19 1123 |4]|S5
yapilmaktadir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakim personeli ile tedarik personeli arasinda
20 | .. 1121345
iletisim sorunu yoktur.
21 | Kurumunuzda CNS Hizmetleri Arizalari tam zamaninda giderilmektedir. 1 231415
Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakim personelinin nitelik ve uzmanlik diizeyleri
22 o 1121345
yeterlidir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakim siirecinin standart ve temel performans
23 | . . 1 12 (3|45
gostergeleri bellidir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri Bakim siirecinin performansi siirekli 6l¢iilmekte ve
24 . 12 3]|4]S5
denetlenmektedir.
25 | Kurumunuzda CNS Hizmetlerinin yillik bakim plan1 yapilmaktadir. 11231415
Kurumunuzda CNS Hizmetleri diger iilke/kurumlarin bakim uygulamalari ile ilgili
26 12 3]|4]S5
kiyaslama yapilmaktadir.
Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakimlar1 alaninda diinyadaki uygulamalar ve
27 . e . 12 3]|4]5
gelismeler siirekli takip edilmektedir.
Kurumunuzda CNS  Hizmetleri Ariza bildirim  siireglerinde  sorun
28 12 3]|4]S5
bulunmamaktadir.
29 | Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakim sistemi genel olarak etkindir. 1 | 213415
30 | Kurumunuzda CNS Hizmetleri bakim sistemi ¢ok bagarilidir. 11213 ]4]S5
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CNS HIZMETLERI ICIN YENI BAKIM MODELI ONERISI

Sayin Katilimer, asagida iilkemizde yeni bir CNS Hizmetleri bakim modeli
olusturmak i¢in dnerilen ifadelere katilma durumuna gére; (1) Kesinlikle
katilmyorum, (2) Katilmiyorum, (3) Karasizim, (4) katiliyorum, (5) Kesinlikle
katilyyorum segenekleri arasindan birini secerek isaretleyiniz.

1.Kesinlikle Katilmiyorum
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1 | Bakim siireci icin gerekli malzeme ve teknik cihazlar planlanmalidir. 1 12131415
2 | Bakim siireci i¢in uygulama esaslar1 ve standartlari belirlenmelidir. 1 |23 415
Bakim siireci icin yedek parca dagitim esaslart ve tamir gereksinimleri
3 112345
planlanmalidir.
4 | Bakim siireci i¢in cihazlarin iade esaslar1 onceden belirlenmelidir. 1 |1 2|3 |4]|S5
5 | Bakim siireci i¢in personelin egitim ihtiyaclar1 6nceden belirlenmelidir. 1 2131415
6 | Bakim siireci i¢in teknik personelin gereksinimleri 6nceden belirlenmelidir. 1 |2 ]3]4]5
7 | Bakim siireci i¢in siirekli Arastirma-Gelistirme ¢aligmalari yapilmalidir. 1123|415
Bakim siirecini en iyi uygulayanlarla ilgili olarak kiyaslama esaslar
8 . L 1123 |4]|S5
belirlenmelidir.
9 | Bakimla ilgili riskler 6nceden belirlenmelidir. 1 12131415
10 | Bakim biitgesi belirli periyotlarla 6nceden belirlenmelidir. 1 |2 |3]14]5
Bakim uygulamalarinda kullanilacak olan dl¢ii aleti ve test cihazlariin tedarik
11 L - o - 1121345
gereksinimleri 6nceden tedarik edilmelidir.
Bakim uygulamalarinda insan kaynaklari tedarik gereksinimleri 6nceden temin
12 . L7 1123 |4]|S5
edilmelidir.
Bakim uygulamalarinda uzun vadeli stratejik tedarik ortakliklar1 ve antlagmalari
13 112345
yaptlmalidir.
Bakim uygulamalarinda kisa vadeli tedarik esneklikleri (acil ¢oziimler) dnceden
14 . o 1 2|3 ]|4]5
gelistirilmelidir.
15 | Bakim uygulamalarinda e-tedarik uygulamalarinin yayginlagtirilmalidir. 112131415
Bakim  uygulamalarinda  tim  kademelerdeki = ¢alisanlar ~ &nceden
16 . . . 1123|145
yetkilendirilmelidir.
Bakim uygulamalarina iligskin genel isleyiste olumsuzluklara karsi onlemler
17 1|12 (3|45
alinmalidir.
Bakim siireci ile ilgili olarak takip edilecek yol ve hareket tarzlar etkili sekilde
18 112345
yapilmalidir.
Bakim uygulamalarinda bilginin toplanmasi, paylasimi ve muhafazasina iliskin
19 1|12 (3|45
calismalar yapilmalidir.
20 | Performansin degerlendirilmesi i¢in gerekli uygulama esaslari belirlenmelidir. 1 12131415
21 | Bakim uygulamalarinda geri besleme mekanizmasi olugturulmalidir. 1 |23 415
Bakim siirecindeki birimler ile diger organizasyonel birimler arasi bilgi paylagimi
22 T . 1121345
ve iletigim siirecleri yapilandiriimalidir.
23 | Bakim uygulamalarinda alt sistemler arasi giiven tesisi saglanmalidir. 1 |23 415
Bakim uygulamalarinda yedek pargalarin dagitim sistemi ve esaslari
24 112345
planlanmalidir.
Bakim uygulamalarinda uzman personelin yerinde kullanimina dair esaslar
25 . 1 1123 |4]|S5
belirlenmelidir.
Bakim uygulamalarinda arizali ve bakimi yapilacak malzemelerin dagitim ve
26 ) o 11213 ]4]|S5
tagima esaslar1 belirlenmelidir.
27 | Bakim uygulamalarinda depo yonetimi ile ilgili esaslar planlanmalidir. 1 231415
Bakimi yapilmis ve onartlmis malzemenin dagitimma iliskin  esaslar
28 1121345
planlanmalidir.
29 | Bakimi yapilan malzemenin yerine iadesine iligkin esaslar planlanmalidir. 11213 ]14]5
30 | Anizali yedek par¢anin iireticiye iadesi planlanmalidir. 1 12131415
31 | Anizali bakim ve onarim malzemelerinin sisteme iadesi planlanmalidir. 112131415
32 | Bakimdan ¢ikmis olan malzemenin tekrar bakim sistemine iadesi planlanmalidir. 1123 ]4]|S5
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Ek - B : CNS Denetleme Formu
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CNS UNITELERI DENETIMI KONTROL FORMU

Denetleme ile ilgili Bilgiler
Denetlenen isletmenin Unvani
Denetlemeyi Gergeklestiren
Denetleme Tarihi
Denetleme Yeri

Denetleme Turu

Denetleme Heyeti

Unvan Adi Soyadi

Gorisulen Kisiler

Unvan Adi Soyadi
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{BASLIK}
,  Zg Birim KYS temsilcisi CNS Hizmet
LD-)% Saglayiciya ait KYS wveri tabanma [1 [ [
2 O erisebiliyor mu?
+  KYS’ye iligkin gorevli teknik personel,
2 5 s akredite kurum veya kuruluslardan O 0O 0O
2« alimmis KYS temel egitim sertifikasina
= sahip mi?
UI) O
3 5 < Personel AlP’ye erisim i¢in O 0O 0O
2 & yetkilendirilmis mi?
T
% Tim CNS personeli “Emniyet Yonetim
4 LQ): Sistemi” egitimi almig m1? o o o
2
CNS Hizmet Saglayicisinin yiiriirliige
i koydugu Yonergeye paralel olarak ilgili
% Elektronik Birimi / Miidiirliigii tarafindan
5 £ hazrlanms, onayli bir “Elektronik O O O
g Sistemler Kontrol, Bakim ve Onarim
£ Talimati” mevcut mudur?
% o Elektronik Sistemler Kontrol, Bakim ve
6 63 Onarim Talimati’nda yer verilen CNS O 0O 0O
2 & cihazlarina ait bakim formlar1 meydan
T envanteri ile uyumlu mu?
Z of oBakim periyotlari, kalibrasyon takip
7 ;') % & formu, varsa nobet cizelgesi hazirlanmis [0 00 [
20 " miveKYS panolarida asili m1?
2a
3 Lo)a Nol;et defteri diizenli olarak tutuluyor O 0O 0O
2% mu?
T
Personelin, Seyriisefer yardimct

cihazlarina ait teknik el kitaplari, ICAO
5 Ek—10 ve Dokiiman 8071°¢ erigim imkam1 [1 [ | [
mevcut mu?

Ne)
HSD-CNS-
TG.13

Bakim formlarinin igerigi seyriisefer

yardimcr cihazlarina ait teknik el

> kitaplari, ICAO Ek-10 ve Dokiiman 8071 [0 [0 [
ile uyumlu mu?

10

HSD-CNS-
BKU.02
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11

12

13

14

15

16

17

18

19

HSD-CNS-
GG.04

HSD-CNS-CNS.03

HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS-
AIS.05 BKU.08 E.02 TG.07

HSD-CNS-

HSD-CNS-
CT.05

HSD-CNS-AT.01

HSD-CNS-AT.02

5 Watt’in iizerinde ¢ikis giici olan tiim
sabit telsiz vericileri ve seyriisefer
yardimei cihazlari i¢in “Frekans Giivenlik
Sertifikas1” alinmig m1?

CNS Hizmetleri igerisinde yer alan sistem
veya cihazlarin bakim, onarim, miidahale
islemleri igin gereken
test/laboratuar/bakim alani ve
kullanilmak {izere yeterli sayida test-6l¢ii
aleti mevcut mu?

Test-0l¢li  cihazlarmin  listesi  ve

; kalibrasyon sertifikalar1 giincel sekilde

mevcut mu?

Her bir personele 6zel egitim dosyasi
hazirlanmis mi1?

Meydana gelen genel arizalar i¢in diizenli
olarak ilgili formlar tutuluyor mu?

NOTAM talep formlar1 diizenli olarak
arsivleniyor mu?

Seyriisefer yardimci cihazlarina ait
istasyonlarin en yiiksek noktalarinin

- bulundugu kisimda mania lambasi

mevcut mu?

Seyriisefer yardimci cihazlarina  ait
istasyonlara giden elektrik, telefon ve
data hatlarinin konum, giizergah ve
derinlik bilgilerini i¢eren 6lgekli ve iletim
hatlarinin tek bir diizlemde kroki olarak
gosterildigi meydan teknik altyapi projesi
hazirlanmis mi1?

Seyriisefer yardimci cihazlarina  ait
koruma ve isletme topraklama gecis
direnglerinin dlglimii, Ol¢iime uygun,
kalibrasyonlu cihaz kullanilarak, yilda en
az bir kez yapilarak kayit altina alinmis
m1?
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20

21

22

23

24

25

26

27

28

HSD-CNS-CT.06

HSD-CNS-UK.06

HSD-CNS-UK.03 HSD-CNS-

HSD-CNS-AIS.04

HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS-
CNS.06

HSD-
CNS-E.03

UK.02

GG.03

E.02

CNS Cihaz ve Sistemleri etrafindaki
yapilasma veya mania teskil eden tim
cografi ve fiziki degisimler, “Haberlesme
Seyriisefer Gozetim Sistemleri Mania
Kriterleri Hakkinda Yonetmelik” ve
sonrasinda bu  Yonetmelige iliskin
yayimlanan mevzuatlar g6z Oniinde
bulundurularak takipleri saglaniyor mu?

Yer tabanli radyo seyriisefer sistemleri
icin  gerceklestirilen ugus  kontrol
islemlerinde gorev alan yer ekibine ait
bilgiler ve yapilan islemler KYS
kapsaminda kontrolli dokiiman olarak
kayit altina alinmig mi1?

Her bir seyriisefer yardimci cihazi igin
ucus kontrollerinin yapildigt esnada ugus
kontrol iglemi gergeklestirilen cihaz /
sistem i¢cin NOTAM yayin1 yapilmis m1?

Tim Seyriisefer yardimer cihazlar igin
uygun periyotlarda ucgus kontroller
gerceklestirilmis mi? Yapilan ucus
kontroller raporlanmig m1? Var ise tahdit
bilgileri ilgili meydana ait AIP
bilgilerinde yer altyor mu?

CNS cihaz  veya  sistemlerinin
konumlarma ait koordinat Ol¢limlerinin
uygun donanim kullanilmasi suretiyle
Olciilerek  AIP’de  giincel  olarak
yayimlanmasi saglanmis mi?

Birimde ¢alisan personelin gérev yetki ve
sorumluluklar1 belirlenerek yazili hale
getirilmis mi?

Toplam personel sayisinin yirmide biri
oraninda personel temel ilk yardim
egitimi almig m1?

Tazeleme /  periyodik  egitimler
yapilmakta midir?

Birimler i¢in kisa, orta ve uzun vadeli
egitim planlari mevcut mu?
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29

30

31

32

33

34

35

36

37

HSD-CNS-E.02

HSD-CNS-
E.02, GG.02

HSD-CNS-
CNS.13

HSD-CNS-iSG.01

HSD-CNS-

HSD-CNS-

HSD-CNS-CNS.10

HSD-CNS-

1SG.02

HSD-CNS-iSG.03

CNS.08

TG.02

Gegici personel gorevlendirmelerinde
sorumlusu bulunulan CNS sistem veya
cihazlarina iligkin yiriitiilecek
faaliyetlere uygun derece sahibi olunmasi
sartina dikkat ediliyor mu?

Yanginla miicadele egitimleri verilmekte
mi?

KYS i¢ denetim programi kapsaminda
denetlemeler yapilmakta mi?

CNS Hizmet Saglayicist biinyesinde
operasyonel olarak ¢alismakta olan teknik
personel, gorev alam1 ile ilgili
uygulayacaklart bakim ve onarim
islemleri  esnasinda  saghgmi  ve
giivenligini  emniyet altna  alacak
donanim, ekipman ve is elbiselerine sahip
mi?

6331 sayih Is Saghg ve Giivenligi
Kanunu hiikiimleri, sorumlu olunan gorev
alanlarinda uygulantyor mu?

Teknik personelin alkol, uyusturucu ve
diger uyarici madde kullanimini takip
amactyla bir prosediir olusturularak
uygulanmasina yonelik c¢alismalar var
m1?

Adam-saat plani hazirlanarak her yil,

personel sayisi degistiginde ve cihaz /

sistem say1s1 degistiginde giincellenmesi
saglanmig nm1?

SHY — Gozetim Yonetmeliginin ilgili

maddeleri uyarinca, havacilik
emniyetiyle ilgili planlanan degisiklikler
SHT - 65.04 ¢ergevesinde risk

degerlendirmesi yapilarak Genel
Miidiirliige bildiriliyor mu?

Kullanilan ses kayit cihazi, kule referans
saati ve havacilik bilgi sistemlerine ait
saatler arasinda uydu tabanli bir zaman
senkronizasyonu tesis edilmis mi?
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38

39

40

41

42

43

44

45

46

HSD-CNS-

HSD-CNS-TG.10

HSD-CNS-

HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS-
BKU.03

HSD-CNS-

HSD-CNS-

TG.12

TG.19

CT.02 E.01

CT.07

GG.02

TG.05

CNS cihaz / sistemlerinin bakim, onarim,

miidahale islemlerinde kullanilan test-

Olgii aletlerinin  kalibrasyon gecerlilik O 0O O
stirelerine riayet ediliyor mu?

CNS cihaz / sistemlerinin bakim, onarim,

miidahale islemlerinde kullanilan test-

Olcii aletlerinin kalibrasyon gecerlilik

siirelerine iliskin marka ve model bazhh [0 [ | [
tablolar olusturulmus mu? Olusturulan

tablonun giincellenmesi saglaniyor mu?

Seyriisefer yardimct cihazlarinin
bulundugu istasyonlarda (tesis edilmis
ise) uzak kumanda sistemi faal mi?

INSTRUMENT LANDING SYSTEM

ILS — GLIDE PATH

ILS periyodik bakimlart seyriisefer
derecesine sahip ve ilgili teknik egitimleri

0 o d
almig personel tarafindan yapilmakta mi?
Glide Path istasyon baglanti yollar
ulagim agisindan uygun mu? o o o
Glide Path hassas ve kritik saha
isaretlemeleri yapilmis mi1? o o o
Glide Path istasyon ziyaret defteri
tutulmakta mi? 0 o d
Glide Path yangin sondiirme tiipleri

o .

mejvcut mu: Periyodik olarak kontrol O 0O 0O
edilmekte mi?
Glide Path’in TX1 ve TX2 olmak {izere
her iki cihaz1 da faal olarak calismakta O 0O 0O

mi?
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47

48

49

50

51

52

53

54

55

56

57

° . Glide Path, diagonistics testlerini

)

£3%

& 2 vbasariyla tamamlamakta mi?

L

T

ZZ)I) g:Glide Path’e ait gili¢/enerji {linitesi faal
L 5 ¢midir?

REE

T

% - Glide Path enerjisi kesildigi durumlarda
o= e . . .

5-} © yedek giig {initesi devreye girmekte mi? =~ [J
T

»  Glide Path’in dahili hafiza tnitesi geriye
QZ)E doniik olarak olay kayitlarimi muhafaza
(2) 5 etmekte mi?

Glide Path’e ait bakimlar Elektronik
Sistemler Kontrol, Bakim ve Onarim
> Talimati’nda belirlenen zaman periyotlar1 [

HSD-CNS-
BKU.05

igerisinde yapilmakta midir?

Glide Path monitor parametrelerinin alt
ve ust limitleri teknik el kitaplar1 ile
uyumlu mu?

HSD-CNS-
TG.01

Glide Path istasyonuna ait klima iinitesi
¢aligmakta midir? O

HSD-CNS-
CT.01

Glide Path istasyon i¢i aydinlatmasi
¢aligmakta midir? O

HSD-CNS-
CT.02

Glide Path kapaklar1 korozyon tehlikesi
olusturmayacak sekilde kapatilmig mi1? O

HSD-CNS-
TG.06

Glide Path periyodik bakim formunda yer
> alan ve Ol¢ii aleti marifetiyle yapilmasi
gereken fiziksel ol¢iimler yapilmis m1?

HSD-CNS-
BKU.02

Glide Path istasyonu teknik donanim ve

% « techizat  disinda  gereksiz  yanici

(=]
;-) 8 malzemelerden (karton kutu, kopik, [
Z = ambalaj v.b.) arindirtlmis mudir?
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58

59

60

61

62

63

64

65

66

67

Glide Path iizerinde Onemli parca
degisiklikleri gerceklestirilmesi akabinde
ucus kontrol iglemi yapilmis mi?

HSD-CNS-
UK.03

Glide Path iizerinde yapilan herhangi bir

onarim esnasinda TX1 ve TX2
vericilerinin her ikisinin de gayri faal O 0O
oldugu durumlarda cihaz i¢cin NOTAM
yayimlamis mi1?

HSD-CNS-AIS.02

Glide Path cihazi ucgus kontrolii
sonrasinda monitdr parametrelerine ait

; degerler elektronik veya fiziksel ortamda [ = [
kayit altina alinmisg m1?

HSD-CNS-
UK.01

Glide Path cihazi yazilim saati giincel
midir? 0

HSD-CNS-
TG.03

ILS - LOCALIZER

Localizer istasyon baglanti yollar
- ulagima uygun mudur? o O

HSD-CNS-
CT.02

Localizer hassas ve kritik saha
. igaretlemeleri yapilmig midir? o O

HSD-CNS-
CT.07

Localizer istasyon ziyaret defteri
tutulmakta midir? o O

HSD-CNS-
BKU.03

Localizer yangin sondiirme tiipleri
> mevcut mu? Periyodik olarak kontrol
edilmekte midir?

HSD-CNS-
GG.02

Localizer’m TX1 ve TX2 olmak tizere her
5 iki cihazi da faal olarak calismakta mudir? O] [

HSD-CNS-
TG.05

© ., Localizer, diagonistics testlerini basariyla
) tamamlamakta midir? O O

HSD-CNS-
BKU.04
TG.08
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68

69

70

71

72

73

74

75

76

77

78

HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS-

HSD-CNS-

TG.04
TG.11

BKU.02 TG.06 CT.02 CT.01 TG.08 TG.01 BKU.05 UK.01 TG.04

UK.03

Localizer’a ait giig/enerji {initesi faal
ymidir?

Lozalizer enerjisi kesildigi durumlarda
yedek gii¢ {initesi devreye girmekte
midir?

Localizer’in dahili hafiza {initesi geriye
doniik olarak olay kayitlarim1 muhafaza
etmekte midir?

Localizer’a ait bakimlar Elektronik
Sistemler Kontrol, Bakim ve Onarim
Talimati’nda belirlenen zaman periyotlari
igerisinde mi yapilmaktadir?

Localizer monitor parametrelerinin alt ve
tist limitleri teknik el kitaplar1 ile uyumlu
mudur?

Localizer cihaz  yazillminda  tiim
indikatdrler aktif mi?

Localizer istasyonuna ait klima iinitesi
¢aligmakta m1?

Localizer istasyon i¢i aydinlatmasi
¢aligmakta m1?

Localizer kapaklar1 korozyon tehlikesi
olusturmayacak sekilde kapatilmig m1?

Localizer periyodik bakim formunda yer
alan ve Olcii aleti marifetiyle yapilmasi
gereken fiziksel ol¢iimler yapilmis m1?

Localizer iizerinde Onemli  parca
degisiklikleri gerceklestirilmesi akabinde
ucus kontrol iglemi yapilmis m1?
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79

80

81

82

83

84

85

86

87

88

HSD-CNS-
UK.01

HSD-CNS-

HSD-CNS-AIS.02

HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS- HSD-CNS-

HSD-CNS-

TG.03

BKU.05 TG.04 TG.05 GG.02 BKU.03 CT.02

CT.01

Localizer cihazi ugus kontrolii sonrasinda
monitdr parametrelerine ait degerler
elektronik veya fiziksel ortamda kayit
altina alinmis m1?

Localizer cihazi yazilim saati giincel
midir?

Localizer tizerinde yapilan herhangi bir
onarim esnasinda TX1 ve TX2
vericilerinin her ikisinin de gayri faal
oldugu durumlarda cihaz icin NOTAM
yayilamis mi1?

ILS - MARKER

Marker istasyon baglant1 yollar1 ulagima
uygun mudur?

Marker istasyon ziyaret defteri tutulmakta
midir?

Marker yangin sondiirme tiipleri mevcut
mu? Periyodik olarak kontrol edilmekte
midir?

Marker’in TX1 ve TX2 olmak tiizere her
iki cihaz1 da faal olarak ¢alismakta midir?

Marker’a ait yedek gii¢ iinitesi faal midir?

Marker’a ait bakimlar  Elektronik
Sistemler Kontrol, Bakim ve Onarim
Talimati’nda belirlenen zaman periyotlari
igerisinde mi yapilmaktadir?

Marker istasyonuna ait klima initesi
caligmakta m1?
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89

90

91

92

93

94

95

96

97

98

99

Marker istasyon i¢i  aydinlatmasi
¢aligmakta m1?

HSD-CNS-
CT.02

Marker kapaklart korozyon tehlikesi
olusturmayacak sekilde kapatilmig m1?

HSD-CNS-
TG.06

Marker periyodik bakim formunda yer
> alan ve Ol¢ii aleti marifetiyle yapilmasi
gereken fiziksel dl¢ctimler yapilmis midir?

HSD-CNS-
BKU.02

DISTANCE MEASUREMENT EQUIPMENT (DME)

DME periyodik bakimlar1 seyriisefer
derecesine sahip ve ilgili teknik egitimleri
almis personel tarafindan yapilmakta mi?

HSD-CNS-
E.01

DME’nin TX1 ve TX2 olmak tizere her
5 iki cihaz1 da faal olarak ¢alismakta mi1? Ul

HSD-CNS-
TG.05

o DME, diagonistics testlerini basariyla
> 5 tamamlamakta mi1? O

04
08

HSD-CNS-
BKU
TG

11

DME’ye ait giig/enerji iinitesi faal midir?

HSD-CNS-
TG.04
TG

U

DME enerjisi kesildigi durumlarda yedek
gli¢ iinitesi devreye girmekte midir? U

HSD-CNS-
TG.04

DME’nin dahili hafiza iinitesi geriye
doniik olarak olay kayitlarim1 muhafaza
etmekte midir?

HSD-CNS-
UK.01

DME’ye ait bakimlar  Elektronik
Sistemler Kontrol, Bakim ve Onarim
> Talimati’nda belirlenen zaman periyotlar1 [
icerisinde yapilmakta midir?

HSD-CNS-
BKU.05

DME monitdr parametrelerinin alt ve iist
> limitleri teknik el kitaplar1 ile uyumlu
mudur?

HSD-CNS-
TG.01
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DME cihaz yaziliminda tiim indikatorler

100 5 aktif mi? o O 0O

HSD-CNS-
TG.08

DME kapaklar1 korozyon tehlikesi

101 olusturmayacak sekilde kapatilmig mi? O o o

HSD-CNS-
TG.06

DME periyodik bakim formunda yer alan
ve Olgli aleti marifetiyle yapilmasi
gereken fiziksel dl¢ctimler yapilmis midir?

102

HSD-CNS-
BKU.02

DME lizerinde 6nemli parga
degisiklikleri gerceklestirilmesi akabinde
ucus kontrol iglemi yapilmis m1?

103

HSD-CNS-
UK.03

DME cihaz1 ucus kontrolii sonrasinda

monitér parametrelerine ait degerler

. elektronik veya fiziksel ortamda kayit 1 [1 [
altina alinmis m1?

104

HSD-CNS-
UK.01

105 DME yazilim saati giincel mi?

HSD-CNS-
TG.03

DME iizerinde yapilan herhangi bir
onarim esnasinda TX1 ve TX2
vericilerinin her ikisinin de gayri faal
oldugu durumlarda cihaz i¢cin NOTAM
yaymlamis mi1?

106

HSD-CNS-AIS.02

VHF OMNIDIRECTIONAL RADIO RANGE (VOR)

VOR periyodik bakimlart seyriisefer

derecesine sahip ve ilgili teknik egitimleri

alms personel tarafindan yapilmakta I 0O O
midir?

107

HSD-CNS-
E.01

VOR istasyonu baglant1 yollar1 ulagima

108 uygun mudur? o o o

HSD-CNS-
CT.02

VOR istasyon ziyaret defteri tutulmakta

109 > mudir? o O 0O

HSD-CNS-
BKU.03
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110

111

112

113

114

115

116

117

118

119

120

VOR istasyonu yangin sondiirme tiipleri
mevcut mu? Periyodik olarak kontrol
edilmekte midir?

HSD-CNS-
GG.02

VOR’un TX1 ve TX2 olmak {izere her iki
cihazi da faal olarak ¢aligmakta midir? U

HSD-CNS-
TG.05

* » VORun  yazilim destekli testlerini
> Sbagartyla tamamlamakta midir? O

04
08

HSD-CNS-
BKU
TG

04
11

TG
TG
O

VOR’a ait gii¢/enerji linitesi faal midir?

HSD-CNS-

VOR enerjisi kesildigi durumlarda yedek
5 gii¢ Uinitesi devreye girmekte midir? O

HSD-CNS-
TG.04

VOR’un dahili hafiza fnitesi geriye
> doniik olarak olay kayitlarini muhafaza
etmekte midir?

HSD-CNS-
UK.01

VOR’a ait bakimlar Elektronik Sistemler
Kontrol, Bakim ve Onarim Talimati’nda
> belirlenen zaman periyotlar: igerisinde [J
yapilmakta midir?

HSD-CNS-
BKU.05

VOR monitor parametrelerinin alt ve {ist
limitleri Annex 10 Cilt I Bo6lim 3-29
kriterleri ve teknik el kitaplar1 ile uyumlu [J
mudur?

HSD-CNS-
TG.01

VOR cihaz yaziliminda tiim indikatorler
faal mi? U

HSD-CNS-
TG.08

VOR’a ait TX1 ve TX2 cihazlar1 birbirine
bilgisayar kontrollii ve otomatik olarak
transfer edilebiliyor mu?

02,
05

HSD-CNS-
BKU
TG

VOR istasyonuna ait klima {initesi
¢aligmakta midir? O

01

CNS-

HSD
CT
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121

122

123

124

125

126

127

128

129

130

131

VOR’a ait fan ve filtre haznelerinin
> bakimi yapilmakta mdir? o o o

HSD-CNS-
BKU.02

VOR istasyon i¢i aydinlatmasi ¢alismakta
midir? O o o

HSD-CNS-
CT.02

VOR kapaklar1 korozyon tehlikesi
olusturmayacak sekilde kapatilmism? 0 OO O

HSD-CNS-
TG.06

VOR periyodik bakim formunda yer alan
ve Olgli aleti marifetiyle yapilmasi
gereken fiziksel dl¢ctimler yapilmis midir?

HSD-CNS-
BKU.02

VOR cihazi ugus kontrolii sonrasinda

monitér parametrelerine ait degerler

. elektronik veya fiziksel ortamda kayit 1 [1 [
altina alinmis m1?

HSD-CNS-
UK.01

NON-DIRECTIONAL BEACON - NDB

NDB periyodik bakimlar1 seyriisefer

derecesine sahip ve ilgili teknik egitimleri

alms personel tarafindan yapilmakta I 0O O
midir?

HSD-CNS-
E.01

NDB istasyon baglanti yollar1 ulasima
. uygun mudur? O o o

HSD-CNS-
CT.02

NDB Istasyon ziyaret defteri tutulmakta
> mudir? o o o

HSD-CNS-
BKU.03

NDB istasyonuna ait yangin sondiirme
> tiipleri mevcut mu? Periyodik olarak
kontrol edilmekte mi?

HSD-CNS-
GG.02

NDB’nin TX1 ve TX2 olmak {izere her
5 iki cihazi da faal olarak calismakta mudir? OO OO | OO

HSD-CNS-
TG.05

11

NDB’ye ait gii¢/enerji linitesi faal midir?

HSD-CNS-
TG.04
TG

U
]
O
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£ _ NDB enerjisi kesildigi durumlarda yedek
132 65 li¢ Uinitesi devreye girmekte midir? o o o
2 o gue ye g :
T
NDB’ye ait bakimlar  Elektronik
133 %g Sistemler Kontrol, Bakim ve Onarim
ga Talimati’nda belirlenen zaman periyotlan [ = 1 [
Z % igerisinde yapilmakta midir?
134 %S NDB istasyonuna ait klima {initesi
2E calismakta midir? o o o
w2
T
135 %g NDB istasyon i¢i aydinlatmasi ¢alismakta
1 = mudir? o o O
2o
T
& _ NDB periyodik bakim formunda yer alan
(o]
136 &= ve olgii aleti marifetiyle yapilmast 0o O
(2) % gereken fiziksel 8lgiimler yapilmis mudir?
»  NDB iizerinde dnemli parca degisiklikleri
137 2% 'geirgeklestlrllmem :kabmde ucus kontrol O 0O 0O
2 islemi yapilmis mu?
NDB cihazi ugus kontrolii sonrasinda
(/l) g . . ~
138 £z monltor. parametrel.erme ait degerler
2 ¥ elektronik veya fiziksel ortamda kayit 00 O [
£ 7 altina alinmis m1?
! 1N . . . . g ‘7
139 a %SNDB cihaz1 yazilim saati giincel midir? O 0O 0O
TOFE
o NDB iizerinde yapilan herhangi bir
v onarim esnasmda TX1 ve TX2
140 : vericilerinin her ikisinin de gayri faal O 0O O
LZI) oldugu durumlarda cihaz i¢cin NOTAM
% yaymlamis midir?
RADAR SISTEMLERI
Radar  periyodik  bakimlart  radar
141 %S derecesine sahip ve ilgili teknik egitimleri
& & almis personel tarafindan yapilmakta 01 0 [
£ mudir?
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Radar istasyonu ulagiminda kullanilan

142 %g yollarda  ve gﬁzergéhta ula:?m.n
5-3 5 engelleyen veya giiglestiren herhangi bir [J
= olumsuzluk mevcut mu?
143 % § Radar‘7 istasyon ziyaret defteri tutulmakta -
9:% midir?
T
»  Radar yangin sondiirme tiipleri mevcut
144 %S mu? Periyodik olarak kontrol edilmekte -
28 midir?
T
& Radar Sistemleri kontrol birimi ekraninda
~
145 6% ;tﬁm modiiller faal olarak c¢aligmakta o
28 % mudir?
T
146 %’ - —Radar Sistemlerine ait gili¢/enerji lnitesi
2 3 & faal midir? O
n = E
T
» Radar  Sistemi  enerjisi  kesildigi
147 &3 durumlarda yedek gii¢ iinitesi devreye o
(2) e girmekte midir?
Radar  Sistemlerine ait  bakimlar
148 ‘£ v Elektronik Sistemler Kontrol, Bakim ve
ga Onarmm Talimati’nda belirlenen zaman U
Z ® periyotlari igerisinde mi yapilmaktadir?
(,') . . .
149 CZ) % 'Rac.iar ) 51stem'1 .yellzﬂlmlarmda tim
& 8 indikatorler aktif midir? Ul
&
150 23 Ra'dar. istasyonuna ait iklimlendirme
I — Unitesi caligmakta midir? Ul
2o
T
151 % o Radar  istasyon i¢i  aydinlatmasi
9} = ¢aligmakta midir? O
T
» _Radar periyodik bakim formunda yer alan
(o]
152 & S ve Olgli aleti marifetiyle yapilmasi o
23 % gereken fiziksel dlgiimler yapilmig midir?
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153

154

155

156

157

158

159

160

161

162

Radar istasyonu teknik donanim ve

HABERLESME / TELSIZ SISTEMLERI

% o techizat  disinda  gereksiz ~ yanici
g 8 malzemelerden (karton kutu, kopiik,
Z = ambalaj v.b.) arindirtlmis mudir?
(,I) o . . . .
& . Radar sistemi fiziksel olarak giivende mi?
Qz
v O
T
[/I) -~
& < =Paratoner kurulmus mudur?
AED
S<E
T
% o g Anten platformuna tirmanirken yeterli
LQ') ¢ Yemniyet tedbiri alinmakta midir?
RZRZ
T
Telsiz cihazlarmin periyodik bakimlari
% haberlesme derecesine sahip ve ilgili
8; teknik  egitimleri  almig  personel
Z£  tarafindan yapilmakta mudir?
&  Mevcut hizmet veren telsiz frekanslar ile
] % AIP’de yer alan telsiz frekanslari uyumlu
2 G mudur?
T
» . Telsizlere ait periyodik  bakimlar
o
& § gbelirlenen zaman aralif1 igerisinde mi
2 ¥% #yapilmaktadir?
T
« Telsiz cihazlarmin bulundugu bagimsiz
G birimlerde teknik donanim ve techizat
8 disinda gereksiz yanict malzeme (karton
6  kutu, kopik, ambalaj v.b.) bulunmakta
o)
0
2 mudir?
% 8 Ses kayit cihaz1 yedek modiilii ile birlikte
g 3 a faal olarak calismakta m1?
Zh i
T
A & S Telsiz goriigmeleri net mi?
v Z g
T OE

O

O
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Telsiz frekanslar1 iizerinde disaridan

2
163 & i aherhangi bir elektromanyetik girisim O 0O 0O
2, # &bulunmakta mi1?
Telsiz frekanslar1 iizerinde alict ve
164 % — avvericilerin  birbirine olan konumundan
g 2 Zkaynaklanan herhangi bir O O 0O
2o elektromanyetik karigim var midir?
%l\nNKarsllasllan arizalar raporlanmakta ve
165 e <
& ¢ kayitlari tutulmakta midir? O o o
n O <
T
166 % = Yer — hava muhaberesinde kullanilan
A0 frekanslar faal ve yeterli mi? o o o
2
2
2 i i?
167 QQ) 8 Kulede kullanilan direkt hatlar faal mi? O 0O 0O
2

Tespit Edilen Bulgular ve diigtinceler

isletme temsilcilerinin tespit edilen bulgulari kabul edip etmedigi

Kontrol listesinde kullanilan kisaltmalar:
S: Sorulmadi

U: Uygun

UD: Uygun degil

BS: Bulgu seviyesi

#: Standart bulgu numarasi
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