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OZET

AVRUPA BiRLiGi ORTAK ULASTIRMA POLITiKASI KAPSAMINDAKI
TEK AVRUPA HAVA SAHASI GIRISIMINDE YASANAN GELISMELERIN
TURKIYE’NIN ENTEGRASYONU ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

KURTOGLU TASKINTUNA, YASEMIN
Yiiksek Lisans, Havacilik Isletmeciligi Anabilim Dali
Tez Danismani: Dog. Dr. M. Hakan KESKIN
Eyliil 2015, 106 sayfa

Havayolu ulasiminda yasanan hacimsel gelisme, mevcut hava trafik
hizmetlerinde uguslarda gecikmelere ve iptallere neden oluyordu. Yasanan bu
sorunlara ¢6ziim arayan Avrupa Birligi 1990’11 yillarin baslarinda Tek Avrupa Hava
Sahas1 Girisimi’ni gelistirdi. Tek Avrupa Hava Sahasi1 Girisimi ile birlikte Avrupa
Birligi tiye devletler ile birlikte hava sahalarini birlestirip tek merkezden yonetmeyi
hedeflemisti. 1999 yilinda AB tarafindan ongoriilen bu diizenlemede ilk hedef, ugus
emniyeti 6n planda gerekli kapasite artirimi i¢in tiim devletler tarafindan ortak kural
ve uygulamalara geg¢ilmesiydi.

2001 yilindan itibaren TAHS Girisimi ¢alismalarina baglandi. 2008’de saglanan
tim gelismeler degerlendirildi ve SES Il asamasina gecildi. Il. Asama performans
degerlendirme, finansman saglama ve ¢evre koruma uygulamalarini igermektedir.
Halen, Avrupa Sahasi, giinde 32.000 ugusa hizmet veriyor ve bu rakam her gecen giin
daha da artmaktadir. Tek Avrupa Hava Sahasi ¢aligmalari igin her yil yaklasik olarak
2-3 milyar Euro yatirim yapilmaktadir. Teknolojik agidan TAHS caligmalari, SESAR
Programi ile desteklenmektedir. Bu program gelismis teknolojiler ve usuller ile
sistemlerin daha modernizasyonunu sagmay1 hedeflemektedir. Bu ¢alismada; Avrupa

Birligi Ortak Ulastirma Politikast dinamigi 1s1¢inda, Tek Avrupa Hava Sahasi

Xi



Girigimi arastirilmis ve Tiirkiye’nin Tek Avrupa Hava Sahasi’na entegrasyonu analiz

edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tek Avrupa Hava Sahasi, Avrupa Birligi, Ulastirma
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ABSTRACT

FROM THE STANDPOINT OF TURKEY’s INTEGRATION EVALUATION
OF THE SINGLE EUROPEAN AIRSPACE INITIATIVE DEVELOPMENTS
WITH IN THE SCOPE OF EUROPEAN UNION COMMON TRANSPORT
POLICY

KURTOGLU TASKINTUNA, YASEMIN
Master, Department of Aviation Management
Thesis Supervisor: Assoc. Prof. M. Hakan KESKIN
Eyliil 2015, 106 pages

The volume of air transport developments was causing delays and flight
cancellations in the existing air traffic services. In the the early 1990s, in order to
seeking these problems European Union has developed solutions to experience the
Single European Airspace Initiative Single European Airspace Initiative with the
European Union member states had to combine their airspace with the aim to manage
from a single center. Foreseen by the EU in 1999, the first target in this embodiment,
flight safety was to move to the forefront of the common rules and practices required
by all states for capacity building. Since 2001 TAHS Initiative work has begun. After
evaluation of all over developments that achieved in 2008, SES Il stage was started.
Stage Il includes performance evaluation, funding and implementation of
environmental protection.

Currently, the European Court, serving 32,000 flights per day and this number
is increasing every day. Single European Airspace was being invested approximately
2-3 billion euros each year for their work. Technological aspects of TAHS is supported
by the SESAR Programme. This program aims to further modernization of milking

systems with advanced technology and procedures. In this study; European Union's

Xiii



Common Transport Policy in the dynamic light, the Single European Airspace
Initiative researched and analyzed Turkey's integration into the Single European Sky.

Key Words: Single European Sky, European Union, Transportation
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GIRIS

Diinyada teknolojik gelismenin hizlanmasiyla birlikte 2. Diinya Savasi’ndan
sonra havayolu ile yiik ve yolcu tasima konusunda hizli bir ilerleme saglanmistir. Mal
ve insan dolagiminin 6nemli bir miktarini hizli ve emniyet i¢inde tasima amagli kiiresel
bir yap1 kazanan havayolu tasimaciliginda ilk baslarda her tilkenin kamuya ait olan
havayolu isletmeleri 1970 krizinden sonra baslayan bir siire¢le basta ABD olmak {izere
deregiilasyon ve ozellestirilme siirecine girmistir. 21. ylizyilin ilk 5 yili diinya
capindaki havayollar1 agisinda olumlu veya kolay ge¢gmemistir. Bazi havayollari
tarafindan 2000 yilinda hissedilmeye baslayan dongiisel bir gerileme dénemi, 2001
yilina gelene dek biiytik bir krize doniligsmiistiir. Daha sonra ise; ABD’ye Eyliil 2001°de
yapilan saldir1, Irak’a 2003 baharinda gerceklestirilen isgal ve SARS salgini, bunlari
takiben 2004 yilinda yiikselen yakit fiyatlar1 gibi dissal bir olaylar serisi ile havayolu
endiistrisi glinimiize kadar yiizlestigi en uzun ve en derin dongiisel bir gerileme
donemine girmistir. Bu olaylar; havacilik sektoriiniin ne kadar kirilgan ve dis etkilere
acik oldugunu kanitlamistir. Kiiresel entegrasyonun hizla yayilmasi ve devletlerarasi
yakin iligkilerin, uluslararas1 havayolu tagimaciliginin gelistirilmesini bir zorunluluk
haline getirmesi nedeniyle iilkeler oldukg¢a korumaci ve kisitlayici sekilde bagladiklar
havayolu tasimaciligi regiilasyonundan vazgegmis ve sektérde hizli bir deregiilasyon
siirecine girmistir. ikili havacilik anlagmalarmin rekabeti smirlayici hiikiimleri ve
devletlerin korumaci politikalart nedeniyle Avrupa Birligi’nde, 1980’li yillarin
sonlarina kadar hava ulastirma alaninda serbest pazara gecilmemistir. Bu siire¢ AB
Komisyonu tarafindan 1987 yilinda diizenlenen liberalizasyon 6nlemlerini igeren ilk
paketin kabul edilmesi siirecine kadar devam etmistir. Avrupa Birligi havayolu ulasim
sektori  1987,1990 ve 1992 yillarinda kabul edilen {i¢ paket halinde
serbestlestirilmistir. Kapasite paylasimi ve icretler konusunda esneklik getirerek
pazara girislerin kolaylastirilmasini amaglayan ilk liberalizasyon paketinin sonuglar

limitli olsada hava ulastirma endiistrisine yonelik siki regiilasyon dénemi sona



ermistir. [k paketi tamamlayici dzellikte olan ikinci paket 19 Ocak 1990, iigiincii paket
ise 01 Ocak 1993 tarihinde yiiriirliige girmistir.

Birinci ve ikinci paketler, kapasite sinirlarin1 kaldirarak ve anlagsmalarda tayin
edilen havayollarindan baska tasiyicilarin da hatlarda calismasini saglayarak ikili
havacilik anlagmalarinin rekabeti sinirlayici etkilerini azaltmistir. Lisans, pazara giris
ve tarifelerle ilgili ti¢c temel tiiziigii kapsayan iiciincii paket ise, birlik i¢inde ¢ok tarafli
bir yap1 olusturarak ikili havacilik anlasmalarinin yerine gegmistir.

Sektorde gerceklestirilen liberalizasyon faaliyetlerinin sonuglarini; verimlilik,
bilet iicretleri; pazar yapist bagliklar1 altinda toplamak miimkiindiir. Deregiilasyonla
birlikte, miilkiyetleri agirlikli olarak kamudan 6zel tesebbiise gecen havayollarinin
verimlilikleri artmigtir. Deregiilasyon sonrasinda AB’de havayollar1 arasinda
diizenlenen isbirligi anlagmalari ¢ogalmustir. Paketlerin etkilerinin goriilmesi 6ntindeki
engellerin kaldirilmasia yonelik istek ve hatta zorunluluklar ise devletleri, daha
liberal yapilanmalarin olusturulmasi gerektigi diislincesine yoneltmistir.

AB'nin genel ekonomi ve isttihdamina 6nemli bir katki yaparak stratejik bir
oneme sahip olan hava ulastirma sektorii, 5.1 milyon is hacmini destekleyerek Avrupa
GSYIiH'na %2.4 katkida bulunmaktadir. Avrupa havacilik sektoriinde toplam 400’{in
tizerinde havalimani, 60’dan fazla hava trafik saglayicisi ve 150 nin {izerinde havayolu
sirketini barindiran biyiik bir sektordiir.

2008 yilinda Avrupa’yr etkileyen krizden en fazla etkilenen sektor havacilik
sektorii olmustur. 2008 yilinda Avrupa hava yolu isletmelerinin zararlarina
bakildiginda 16,8 milyar dolardir. 2009 yilinda bu zarar 11 milyar dolar olmus ve
dayanikliligimni gostermistir. AB Tek Avrupa Hava Sahasi ile hava trafigini ve
operasyonlarmi en emniyetli, diisiik maliyetli ve g¢evreci bir gekilde planlamayi
hedeflemistir. Avrupa hava sahasinin birlestirilmesinin yani sira amag; ugus
seferlerindeki gecikmeleri azaltmak, giivenlik standartlarini arttirmak, ugaklarin
cevreye Vverdikleri zararlar1 en az seviyeye indirmek ve hizmet hiikiimleri ile ilgili
giderleri minimum seviyeye getirmektir.

Bu ¢alismanin amaci1 Avrupa hava sahasinin daha etkin ve verimli kullanilmasi
icin Avrupa Birligi (AB) Ortak Politikalar1 arasinda bulunan Ortak Ulastirma
Politikas1 kapsaminda olusturulan ‘Tek Avrupa Hava Sahasi Girisimi’nde yasanan
gelismeleri belirlemek ve Tirkiye’nin Tek Avrupa Hava Sahasi entegrasyonunu

degerlendirmektir.



Kiiresellesme ile birlikte sektorel 6zellestirmelerin ortaya ¢ikmasiyla biiyiiyen
pazar hacimleri havayolu ulasimini da etkilemistir. 1987 yilinda havayolu ulasim
sektoriinde meydana gelen ozellestirme hareketi ile havayolu firma sayisi artmus,
ortaya ¢ikan rekabet sonucunda bilet fiyatlar1 diistise gegmistir. Bu nedenle hava trafik
kontrol merkezleri ¢esitli problemlerle karsilasmistir. Yasanan bu problemler
yolculara ugus gecikmeleri ve ugus iptalleri olarak yansimistir. Avrupa Birligi Hava
Trafik kontrol hizmetini tek merkezden yonetmeyi amaglayarak hava yolu pazarinda
artan trafik sorunlarina etkin ¢oziimler gelistirmeyi amaglamistir. Temeli
EUROCONTROLiin kurulusuna dayanan ‘Tek Hava Sahast’ olusturulmasi projesi
Tek Avrupa Hava Sahasi Girisimi bashiginda 1990’larin ilk yillarinda baslatmustir.
Girisim Avrupa Birligi liyesi olan iilkeleri kapsamaktadir.

Tiirkiye’nin EUROCONTROL iiyeligi, aday iilke statiisiinde bulunmasi, ayrica
jeopolitik konumu geregince Girisime tiye olup olmamasi tartigmalarini giindeme
getirmistir. Tirkiye’nin havayolu ulastirmasinda geldigi konum Avrupa Birligi
tarafindan yillik hazirlanan Ilerleme Raporlarica incelenmektedir. Gelinen noktada
sivil havacilik konusunda yer alan hava trafigi yonetimine iliskin AB miiktesebatinin
uygulanmasina ait diizenlemelerin yapilmas:t gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.
Tirkiye’de, 2006 yilinda baslatigt SMART Projesi ile hava trafik ydnetimi
sistemlerini modernlestirme yoluna giderek Tek Avrupa Hava Sahasi Girisimine
yonelik uyum g¢alismalarini hizlandirmistir. Bu ¢aligmanin amaci, Tek Avrupa Hava
Sahas1 Girigimini incelemek ve bu dogrultuda Tiirkiye’nin hava ulastirma sorunlarini
degerlendirerek, uyum calismalarinda geldigi konumu belirlemektir.

Mevcut durumda 28 iiye iilkeye sahip olan AB, diger ulastirma modlarinda
sagladig1 tam entegrasyon ile sinirlart kaldirarak zaman-maliyet etkinligini artmis ve
oldukc¢a fayda saglamigtir. 1960 yilinda ‘Tek Hava Sahasi’ nihai amaciyla kurulan
EUROCONTROL (Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati) bir dizi ¢alismalar
neticesinde Tek Avrupa Hava Sahasi (Single European Sky— SES) Girisimini
basglatmistir. Ugus Bilgi Bolgelerinin (FIR) birlestirilmesi ile biitiinlesik bir yap1
olusturmay1 hedefleyen bu girisim Tek Avrupa Hava Sahasi olusumu i¢in yapilan
calismalardan en 6nemlisidir. Giiniimiize kadar SES |, SES Il, SES Il+ olmak iizere
ic ayr1 paket ile gesitli diizenlemeler yapilmistir. Bu ¢alisma; Tiirkiye’nin havacilik
alanindaki kaydettigi ilerlemelerin Avrupa Birligi biinyesinde gergeklestirilen Tek

Avrupa Hava Sahas1 biinyesinde degerlendirmesi acisindan 6nem arz etmektedir.



Bu calisma nitel bir arastirma olup, konuyla ilgili literatiir taramasi1 yapilip
kaynaklardan elde edilen verilerle yazilan tanimlayici bir ¢alismadir. Bes boliimden
olusan bu c¢alismanin birinci bélimiinde ¢alismanin amaci, onemi, kapsam ve
yonteminden bahsedilmis, Ulastirma ve Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikas1
baglikli ikinci boliimde ise ulastirmanin tanimi, ulastirma modlari, ulastirma
tirelerinin entegrasyonu ile Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikasi, hedefleri,
Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikasin1 destekleyen programlar, ulastirma agi ve
koridorlari, giincel durumu, ulastirma politikasinin AB’nin genisleme politikasindaki
etkisi ve son olarak AB’nin bagimsiz devlet topluluklarina ulagimi incelenmistir.

Tek Avrupa Hava Sahasi baslikli iiglincii boliimde ise AB’nin hava ulasim
sektorii kapsamindaki Tek Avrupa Hava Sahasi Girisimi’nin tarihsel gelisimi ile Tek
Avrupa Hava Sahasi’nin gegirdigi evreler, Tek Avrupa Hava Sahasi Hava Trafik
Aragtirmast Programi1 (SESAR Single European Sky ATM Research) ve Tek Avrupa
Hava Sahasindaki mevcut durum degerlendirilmistir.

Dordiincii boliimde ise Tek Avrupa Hava Sahasi Girisimi’ne Avrupa Birligi ve
Tiirkiye 6zelinde bir degerlendirme yapilarak, séz konusu Inisiyatifin Tiirkiye hava
ulasim sektoriine etkileri incelenmistir. Tirk Hava Yolu ulasim sektoriindeki
problemler, Tiirkiye’nin hava yolu ulasiminda ab miiktesebat1 ve gerekleri ile AB
miiktesebatina uyumun mevcut diizeyi ve Tek Avrupa Hava Sahasina entegrasyona
yonelik diizenlemeler belirtilmistir.

Calismanin son boliimiinde ise, onceki bolimlerde yer alan konular 1siginda
ortaya cikan veriler iizerine genel degerlendirme yapilarak yapilmis, Oneriler

sunulmustur.



BIRINCI BOLUM

ULASTIRMA

1.1 Ulastirmanin Tanim

Ulastirmanin kesin bir tanimi olmamakla birlikte sozliik anlamiyla her tiirlii
malin ve hizmetin ¢esitli nakliye araglartyla alindigi ilk yerden son yere taginmasi
olarak tanimlanmustir. Genel olarak ulastirma insan ve esyalarin bir yerden bir yere
hareket etmesini ifade eder. Ancak bu hareketin iktisadi hedefi, kurulan sistemin
miimkiin olan en kisa zamanda ve en az masrafla isletilmesinde belirir (Barda, 1964, s
6). Ulastirma ekonomik oldugu kadar sosyal hayat1 da ilgilendiren bir meseledir. Bu
nedenle konut, is, beslenme, kiiltiir, eglence ve kisiler arasi haberlesme gibi sosyal
faaliyetleri gerceklestirmek amaciyla insanlar, mallar ve enformasyon i¢in mesafe
kavraminin gorsel onemini kaldirmaya yarayan bir hizmet sektoriidiir (Saatgioglu,
2006, s3). Sistem olarak ulastirma ise bir bolgeden bir bolgeye gitmek ya da bir malin
taginmasi i¢in gerekli talebi tireten ve tasima sonucunda bu talebi tatmin eden 6gelerin
kombinasyonu ve bu 6gelerin birbirleri ile etkilesimini ifade eder (Saatgioglu, 2006,
s3).

Ulastirma hizmetlerinin bir pargast olan tasimacilik denizyolu, havayolu,
karayolu, boru hatti1 ve havayolu gibi tiirlere ayrilmistir. Her tasima seklinin kendine
gore avantajlar1 bulunmaktadir. Gilinimiizde birden fazla tasima tiirtinden
yararlanilarak sunulan entegre tasima hizmetleri politik, ekonomik, ¢evresel ve sosyal
yararlar bakimindan {ilkeler i¢in biiyiik 6nem tagimaktadir.

Asagidaki boliimlerde sirasiyla karayolu, demiryolu, denizyolu, i¢ suyolu,

havayolu, boru hatti ulastirma tiirleri incelenecektir.



1.1.1 Karayolu Ulastirmasi

Motorlu tasitlarda saglanan teknik gelismeler neticesinde giiniimiizde karayolu
ulastirma sektorli ulastirma modlar1 arasinda baslica hayati unsur haline gelmistir.
Karayolu ulastirma demiryoluna nazaran herhangi bir suni yapiya dayanmadan hareket
eden vasitalarin dogurdugu hareket serbestine sahip yapidadir (Barda, s.9).

Karayolu en ticra yerlere kadar erisebilme olanagi verdigi i¢in kisa mesafeli
tasimalarda diger ulastirma modlarina gére ¢ok daha ekonomiktir. Karayolunun diger
ulastirma modlarina goére daha ekonomik olmasina demiryolunun sabit maliyetini
toplam maliyetler i¢inde paymin belirgin bir oranda yiiksek olmasinin olgusu yatar.
Sabit maliyetlerin yiiksekligi yiiziinde kisa mesafeli tagimalar daha pahaliya
gerceklesir. Ayrica tasima mesafesi biiylidiikge sabit maliyetleri toplam maliyetler
icerisindeki payr asagiya dogru ¢ekilir. Bu durum uzak mesafeli tasimalarda
demiryolunun daha ekonomik olmasina yol agar. Karayolu enerji tiikketimi bakimimdan
en maliyetli olan ulagtirma modudur. Yakit maliyeti giderlerin %50’sine ve kilometre
maliyetlerinin de %32’sine kadar c¢ikabilir. Karayolu tasimaciligi parga esya
tagsimasindan hemen hemen en ug noktaya kadar erisebilmesi bakimindan avantajlidir.
Ancak mesafe kisa olmalidir. Ayrica diger tasima modlarina gore Kitle tasimaciligina
elverigli degildir. Karayollarmin sabit maliyetlerinden bahsetmek istersek bunlar
asinma payi, faiz, sigorta ve yontem giderleridir (Akten, 1995).

Tagima istatistikleri bakildigi zaman yiikk ve yolcu tasimasinda karayolu
tasimaciliginin diger tasima tiirlerine gore onde oldugu belirtilmistir. 2000°den
itibaren AB iilkelerinde yolcu tasimada %79,0 karayolu, %89,1 ABD ve %095,2
Tiirkiye olarak belirlenmistir. Yiik tagimaciliginda ise kisa mesafeli kiy1 deniz
tasimaciligi dikkate alinacak olursa karayolunun AB iilkelerindeki pay1 %45.0 olarak
belirlenmistir. ABD’de payr %69,4 olarak belirlenmis ve Tiirkiye’de bu oran %76,1
olarak belirlenmistir. Boru hatt1 tasimasi dikkate alinmadiginda Tiirkiye’de bu oran
%92,2’ye kadar ulagsmaktadir.

Karayolu tagimasinda kullanilan petrole dayali enerjiden kaynaklanan hava
kirliligine neden olmasi, genelde biitiin iilkelerde yasanan trafik kazalarinin getirmis
oldugu maddi kayiplar ve manevi kayiplar, yasanilan trafik tikanikliklari karayollar

ulagimlarimin olumsuzluklari olarak gosterilebilir.



1.1.2 Demiryolu Ulastirmasi

Demiryollar1 tasimaciligi sanayi devrimi zamaninda yapilmistir. Her tiirlii
tasimaciliga uygun olmasi, diisiik enerji kullanimi ve yiiksek hizli olmasi demiryollari
uzak mesafeler i¢in ¢ok ekonomik bir tasima modudur. Karayollarinin olas1 engelleri
de demiryolu sayesinde bertaraf edilmektedir. Demiryollar1 deniz yolu ile kolayca
biitiinlesebilecek bir sistemdir. Ornek olarak denizyolu ile tasinan konteynirlar kolayca
ve verimli bir demiryoluna entegre edilebilir (Akten, 1995).

Demiryolu ulastirmasinin  diger ulastirma modlarma nazaran avantaj ve
dezavantajlart mevcuttur. ilk olarak demiryolu ulastirmasi daha ¢ok bir hizmet sektorii
olup elle tutulur bir hasila kazandirmaz. Demiryolu ulastirmasinin teknik bakimdan alt
yapisinin hazirlanmasinin yani sabit maliyetinin ¢ok yiliksek olmasi bu sektore 6zel
tesebbiislerin girisini giiglestirir ve buna bagl olarak serbest rekabet sisteminde
alisilmis birgok girisimcinin pazara girmesi sonucunda dogan rekabet unsuru olanaksiz
hale gelir. Ciinkii sabit maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi ve bu maliyetin hemen amorti
edilmesinin garantisinin olmamasi bu sektore 6zel tesebbiisiin girisini zorlastiracaktir.
Bu karakteri ile demiryolu ulastirmasi zararina isleyen bir yapida olup ekonomik
anlamda tekel olma bir 6zelligini tasimaktadr.

Bunun yaninda demiryolu ulagtirmas: yukarida da bahsettigimiz gibi uzak
mesafeler yapilacak Kitle tasgimaciligi i¢in ekonomik bir moddur. Her yere insa

edilebilir, nispeten hizlidir ve olumsuz hava sartlarindan az etkilenir.
1.1.3 Denizyolu Ulastirmasi

Deniz tasimaciligi, alt yapi gerektirmeden, kolay, ucuz ve giivenli basina
imkanlarindan yararlanarak bir limandan diger bir limana yiik, yolcu ve arag¢ tagimasi
amactyla yapilan iglemleri ve toplumlar, denizin sundugu sonsuz nimetler ve imkanlari
yardimziyla yeni kiiltiirler olusturmuslar ve gelistirmislerdir. Diger toplumlar olusan bu
medeniyetlerini deniz yolunu kullanarak faydalanmislardir. Bu kiiltiirel baglantilar
ayni zamanda ticaretin de gelisimini saglayarak, deniz tagimaciligini gelistirmis, bu
gelisim ticareti yapan tilkelerin iktisadi olarak giiglenmesine ve deniz tagimaciliginin
daha fazla kullanilmasina neden olmustur (Denizcilik Miistesarligi, 2010).

Bu giin diinya ticaretine baktiginiz zaman da diinyanin zengin ekonomilerinin

diinya ticaretinden pay alan, bu ticaret dalin1 elinde tutabilen ekonomiler oldugu



goriilmektedir. Diinya ticareti ile deniz tagimaciligi birbirleri ile baglantil
kavramlardir. Diinyanin dortte ti¢iiniin su ile kapli olmasi kitalar arasinda ticarette
deniz tasimaciligin hep giindemde tutmustur. Diinya ticaretinde de deniz ticareti
egemendir. Gemilerin biiyiik ¢apta tasima yapabilmesi, deniz tasimaciliginin en ucuz
tasima sekli olmasi bu tercihin ana sebeplerinden biridir (Akten, Albayrak,1998).
Oteden beri ve bugiin denizyolu ulastirmasi demiryollarinin Kara iizerinde yaptigi
genis captaki nakliyat1 daha genis bir hacimde tamamladigi bilinmektedir. Bu sayede
bugiin bir¢ok maddeler tizerinde diinya piyasalar1 kurulmus, biiyiik limanlar ortaya
¢ikmis, boylece zirai sektorlerin sanayi iilkelerine ulastirilmasi sayesinde hem imal
sanayi bolgelerine ham maddeler ulusturabilir hale gelinmis, hem de ekonomik olarak
gelismemis bolgelerin sanayi yolunda kalkinmalar1 igin bir ¢ikis yeri olusmustur
(Barda,s10).

Deniz ulastirmasinin 6nemi diinyada ekonomik kalkinmanin ve sanayilesmenin
ilk zamanlarinda bircok ekonomist tarafindan anlasilmistir. Deniz ulastirmasi da
burada ¢ok onemli bir rol oynamaktadir. Deniz ulastirmasi sayesinde kara
ulagtirmasina nazaran daha genis bir pazara erisebilme imkani olugmaktadir. Bu
sayede ilk olarak deniz gemilerin seyrine uygun nehir kiyilarinda bulunan yerlesim
yerleri ekonomik olarak kalkinir. Bu gelismeler kisa zaman ig¢inde Su kenarinda
bulunan yerlesim yerlerinin i¢ kisimlarini da etkiler.

Deniz yolu tasimaciligi sektoriiniin, uluslararasi boyutta giiglii olmasi nedeniyle
bu alandaki caligmalar birligin ¢alisma sartlar1 hususunda Uluslararas: Is Orgiitii
(ILO), diger denizcilik hususunda IMO (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii) tarafindan
uluslararasi sézlesmeler hazirlamalar1 ve uluslararast mevzuatlarin AB mevzuatina
Tiiziik veya Direktifler seklinde diizenlenmektedir. Denizyolu tasimaciligi
mevzuatinda haksiz rekabetin 6nlenmesi i¢in piyasanin diizenlenmesi, devletin
destekleri, denizyolu ¢alisma sartlari, denizyolunun emniyeti ve giivenligi ve deniz
cevresinin korunmast konularin1 diizenlemektedirler. 2000°1i yillardan itibaren
ERIKA ve PRESTIGE kazalarmin olusmasinin etkisi ile komisyonun en énemsedigi
madde deniz emniyeti konusu olmustur. Bu sebepten dolayr 2000 yilinda deniz

emniyetleri hususunda mevzuat paketleri olusturulmus ve kabul edilmistir.



1.1.4 i¢ Suyolu Ulastirmasi

I¢ suyolu tasimaciligi baska adi ile rmak ve kanal tagimaciligidir. Agirlikl
olarak Avrupa kitasinda kullanilan bir tasimacilik tiiriidiir. Kita igerisine dogru olan
Kitle yiik tasimalarim1 belirginlestirmek Vve iretim kaynaklarimin hammadde
ihtiyaglariin karsilanmasinda kullanilabilecek bir moddur, irmak ve kanal ulasim
sistemi i¢in gerekli alt yatirim miktar olarak kara ve demiryolu ulasimlarina gére daha
az, bakim tutum masraflar1 da diisiiktiir. Hentiz tam olarak gelismemis bir sistem
olmasma karsin artan ulastirma maliyetleri goz ontine alindiginda 6zellikle Kita
Avrupa’sinda gelecekte ¢okca kullanilacak bir ulastirma sistemi olacagi
degerlendirilmektedir (Akten, s 23).

1.1.5 Havayolu Ulastirmasi

Havayolunun tahmin edilebilecegi gibi en 6nemli 6zelligi hizdir. Hava yolu uzun
mesafeler ¢cok kisa zamanda Kkat edilebilmektedir. Buna karsin Kitle tagimaciligi
bakimindan denizyolu ya da demiryolu kadar ekonomik olmayip tarife fiyatlari
oldukga yiiksektir. Ancak son donemdeki gelismeler ve sektordeki rekabet havayolu
ulastirmasindaki tarifelerde gozle goriiliir bir indirime sebep olmustur. Havayolu
ulagtirmas1 ozellikle havaalani, havaalanina ulagim gibi kamu tarafindan yapilmasi
gereken biiyiik bir altyap1 yatirimlar1 gerektiren bir sektor olup piyasa yapisi itibariyle
oligopol bir yap1 arz eder.

Havayolu sektoriintin bir diger 6zelligi ise ulusal ve uluslararasi politikalara
kars1 agir1 hassas bir yapisinin olmasidir. Her iilke havayolu sektoriinii kendi kontroli
altinda tutmak istemektedir. Bu sebeple uluslararasi havayolu tagimaciligi kendi
politikalarina gore diizenlenmistir. Ulkelerin yaptiklari ikili antlasmalar sonunda hangi
havayolunun hangi hatlarda ugus diizenleyecegini belirtmislerdir. Havayolu
isletmelerinin pazarlara ulasim ve erisimi ilkelerin belirledikleri politikalar
dogrultusunda gerceklesmektedir.

Havayolu isletmelerinin istedikleri hatta serbestge ugmalart miimkiin degildir.
Diger sektor isletmecilerinde bu durum séz konusu degildir. Onlar istedikleri yere mal
ve hizmet gotiirebilmektedirler.

Artan rekabet ortaminda daha verimli galisabilmeleri i¢in hiikiimette havayolu

tasimaciliginin 6zellestirilmesini desteklemektedir. 1978 yilinda ABD serbestlesme



hareketine ge¢mistir. Glinlimiize kadar bu kadar etkin ve verimli gelismesinin en

onemli nedeni ABD’nin serbestlesme hareketine gegmis olmasidir.

1.1.6 Boru Hatt1 Ulastirmasi

Miisterilerin ihtiyacglarini karsilayabilmek iizere {irlinlerinin kaynagi alinarak son
noktaya kadar iletilmesi siireci igindeki hareketinin verimli ve etkili sekilde
uygulanmasi, taginmasi, planlanmasi ve depolanmasi hizmetinin kontrol altina alindig1
lojistik tirtdiir.

Genel olarak dogal gaz, ham petrol gibi sivi ya da gaz halindeki maddeler
tasinmaktadir. Bunlarin yani sira bazi kimyasal maddeler de tasinmaktadir.

Biiyiik ¢apta ve uzun borularla, iiriinler sehirlere, iilkelere ve hatta kitalararasi
tasimada kullanilmaktadirlar. Bu ulasim aglarinda gaz hatlari i¢in kompresdr istasyonu
ve ham petrol ve multiproduct iiriin hatlar1 i¢inse pompa istasyonlarini igermektedirler.

Boru hatlar1 Ana Kontrol Odasi olarak bilinen merkezlerden uzaktan kontrol
edilmektedir ve isletilmektedirler. Boru hatti ¢ok yiiksek miktardaki {iriinlerin
tasinmasinda ¢ok ekonomik yol olmaktadir. Teslim siiresi bakimindan en giivenilir
tasima tipi olmaktadir. Olumsuz hava kosullarindan etkilenmemesi siirekli tasima
saglanmasina olanak saglamaktadir. Suyu uzun mesafelerde tasimak i¢in kullanildigi
zaman gevresel etkilerden korunmasini saglamaktadir. Ayrica suyun kirlenmesini ve
buharlasmasini 6nlemektedir.

Son donemlerde tilkelerin artan dogalgaz ve petrol ihtiyaglarin1 genis kaynaklara
ve rezervlere sahip olan iilkelerden karsilamak i¢in yapilan boru hatlar1 uluslararasi
iliskilerde stratejik onem arz eden bir konuya doniismiistiir. Bu iilkeler giiniimiizde
boru hatlarim iilkeler izerinde s6z sahibi olmak ve avantaj saglamak i¢in kullandiklart

giinlimiizde agik¢a gormekteyiz.

1.2 Ulastirma Tiirlerinin Entegrasyonu

Lojistik ve tedarik zincirinin ve aymi zamanda kiiresel faaliyetleri olan
isletmelerin degisken dogasi ¢esitli ulastirma tiirlerinin Gnemini arttirmaktadir
(Rushton, 2006). Uluslararas1 alanda faaliyet gosteren isletmelerin {iretim siiregleri
geregi birgcok hammadde, yar1 mamul ve bitmis tirtinler tedarik zinciri yonetimleri bazi

ulastirma tiirleri i¢in elverisli bazilar1 i¢in elverisli olmayabilir. Bu gibi durumlarda



her Dbir ulastirma tiiriiniin avantajlart ve dezavantajlart 6nem kazanmaktadir.
Cunnigham ve Kettlewood (1976: 65) mense noktalari, varilacak nokta, kat edilen
mesafe sevkiyatin hacmine bagl olarak kesin bir ulastirma tiiriiniin uygun olmadigi
yiik trafikleri s6z konusu oldugunda ulastirma tiirleri arasinda rekabet etkin bir sekilde
devreye girer diistincesini ortaya koymustur.

Ulastirma tiirleri arasindaki degisim, ayni rotasyon veya Pazar s6z konusu ise
bir ulastirma tiirtiniin digeri tizerinde kurabilecegi istiinliige gore yapilir. Tiir se¢imi
kararin1 maliyet, kolaylik hiz ve giivenirlik gibi Kriterler etkiler (Rodrigue, 2006).
Ulastirma tiirleri arasinda rekabet ve isbirligi iki ana tema esasinda yapilabilir. Eger
yiik akis1 gesitli ulastirma tiirleri ile yapilabiliyorsa bu durumda rekabetten, birbirini
tamamlayici olarak islem yapabilecekleri durumlarda ise isbirliginden s6z edilebilir.
Stopford, 1997) yaptig1 caligmalarda ulastirma tiirleri arasi isbirligine vurgu yapmakta,
entegre edilmis ulastirmadan bahsederek ¢oklu ulastirma- modlararasi ulagtirmaya
varmaktadir. Bu tiir isbirliklerine 6rnek olarak demir yolu karayolu kombinasyonu,
denizyolu karayolu kombinasyonu gostermektedir. Bontekoning, 2004) ise demiryolu
karayolu isbirliginin basit bir kombinasyon olmaktan ziyade kisa ve uzun yol
gizelgelerinin uyumlu olmasi itibariyle dikkatle yapilmasi gereken bir isboliimii
olduguna vurgu yapmaktadir.

Her bir ulagtirma tiiriiniin sunmus oldugu cografik kapsam, ulastirma mesafeleri
tasima kapasiteleri, tagiyabildikleri iriin 6zelliklerine gore kendine 6zgii 6zellikleri
bulunmaktadir. Coklu ulastirma ve lojistik anlayisi biitiin ulastirma tiirlerinden
faydalanilarak biitiinlesik bir ulagtirma sisteminin kurulmasi ve kapidan kapiya teslim
anlayist benimsenmektedir (R.Palsaitis, D.Bazaras, 2007, s. 119). Yiksek degerli
tirtinlerde ve ulastirma zamaninin 6n plana ¢iktigi tasimalarda karayolu veya havayolu
tasimaciligi faydali olurken, yiiksek miktarlarda ve diisiik tagima maliyetinin 6n plana
¢iktig1 durumlarda ise demiryolu veya denizyolu giindeme gelmektedir.

Maliyet 6n plana ¢iktig1 zaman deniz yolu tasimasi miimkiin ise 0 zaman bu
ulagtirma tiirtiniin tercih edilmesi daha sik goriilmektedir. Demiryolu ise siirekli bir
yiik akiginin ve uzun tasima mesafelerinin oldugu durumlarda ¢ok cazip olmaktadir.
Karayolu tasimasi ise kisa mesafelerde ve daha az hacimli yiiklerin tasimmasinda
kullanigh olmaktadir (Powell, 2001). Havayolu-karayolu ¢oklu ulastirmasina 6rnek
olarak karayolu tasimaciliginin kisa mesafelerdeki diisiik maliyeti ile havayolu

tagimaciliginin hizini birlestirir. Ayn1 zamanda bu ulastirma kombinasyonu karayolu
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tasimaciligmin disilk hizimi ve havayolu tagimaciligmin yiiksek maliyetini de
icermektedir. Havayolu-karayolu c¢oklu ulastirma tarifeleri tiim havayolu
tarifelerinden ucuz, tiim karayolu tarifelerinden ise pahalidir ve transit siireleri tiim
karayolu tasimalarindan kisa, tek basina havayolu tasimaciligindan ise daha uzundur.

Her tirtin teknik veya ekonomik nedenlerle ¢oklu ulastirma ile tasimaya elverisli
olmayabilir. Sevkiyat hacimleri s6z konusu oldugunda demiryolu ve karayolu
ulastirmasimin karmasi miimkiin iken kii¢iik hacimli yiikler i¢in bu karma miimkiin
olmayabilir. Mesafe dikkate alindiginda ise bu kavram 6zellikle tasima giivenligi ile
bir biitiin halinde dikkate alinmasi1 giindeme gelmektedir. Tasima mesafesinin 400
km’nin altina indigi durumlarda ise demiryolu-karayolu karmasinin yiiksek aktarma
maliyetlerinden dolay:1 karayolu tasimas: ile rekabet edemeyecegini tespit edilmistir.
Kisa mesafeler s6z konusu oldugu zaman higbir ¢oklu ulastirma tiirii karayolu tasimasi
ile rekabet edememektedir.

Bu faktorler dogrultusunda ¢oklu ulastirmanin ulastirma tiirleri arasinda rekabet
ve igbirligi hareketle kap1 teslim hizmeti verebilmek igin biitiinlesik bir yapiya sahip
oldugu goriilmektedir.

UNCTAD (2004) havayolu ve boru hatti hari¢ olmak iizere diger ulastirma
tirlerinin giiglii ve zayif yanlarini listeleyerek ¢oklu ulastirma igin de bir kiyaslama
sunmustur. Coklu ulastirma daha ¢ok hizmetle ilgili kriterlerde tistiin performans
sergilerken ulastirma tiirleri aras1 aktarma ekipmanlarinin ve gereken baglantilarin
yetersizligi gibi durumlarda kullanilmas1 bile giic duruma diismektedir. Maliyet
tasarrufu kriterlerine gore ise birgok etkene bagli olarak farklilik arz etmektedir.

11



IKiNCi BOLUM
AVRUPA BIiRLiGi ORTAK ULASTIRMA POLITIiKASI

Kiiresellesen diinyamizda ulastirma uluslararasi ekonominin can alici sektoriinii
temsil etmektedir. Avrupa Toplulugunca® Maastricht Antlasmasiyla® dizayn edilen
Ortak Ulastirma Politikast Avrupa Birligi’nin sosyal ve ekonomik anlamda
giiclenmesinde énemli rol oynamaktadir.

Avrupa birligi ortak politikalart arasinda en eski politikalardan biri olan
ulagtirma politikas1 tagimacilikta Ornek alinacak uygulamalara sahip iilkelerin
tasimaciliga ait kurallarmin topluluk igerisinde genel ilkeler haline getirmektedir.

Roma antlagmasi ile Avrupa Toplulugu Komisyonu ii¢ alanda ortak politikada
anlasmiglardir. Bu politikalar “ulastirma”, “tarim” ve “dis ticaret” tir. Hem
biitiinlesmeyi saglayabilmek hem de ekonominin gelismesini hizlandirmak igin
ulasgtirmanin énemli oldugunu ve giindemde kalmasina sebep olmustur. Yapilan bu
anlasmanin 74.maddesi ve 84.maddesi arasindaki maddelerin hepsi ulastirmayla
alakalidir.

Komisyon tarafindan 1961 tarihinde diizenlenen memorandumda ulastirma ile
ilgili amaglar1 ve ilkeleri su sekilde siralanmaktadir.

a. llgili kuruluslarin ticari ve mali agidan bagimsiz ve 6zerk hale getirilmesi,

b. Serbest rekabet ortami olusturulmasi,

Kullanicilarin tiir segimi hususunda serbestlik saglanmasi,

C
d. Fiyat sistemlerinin gelistirilmesi,

@

Altyap1 organizasyonlarinin saglanmasi,

f. Karayolu tagimaciligindaki engellerin kaldirilmasini saglamak,

1 Avrupa Toplulugu 2009 tarihinli Lizbon Antlasmasi ile Avrupa Birligi olarak gegecektir.

2 1992 yiinda imzalanmistir.  Detayli  bilgi igin  bknz.://europa.eu/eu-law/dicision
making/treaties/index_en.htm
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g. Parali gecis sistemi, vergilendirme sistemi ve devlet miidahalesindeki

konularda farkli uygulamalarin 6nlenmesi,

1972 wyilinda Paris Zirvesinde olusturulan toplukta Ingiltere, Irlanda ve
Danimarka’da katilmistir. Bu sayede ulastirma politikasi yeniden tanimlanmistir. Bu
politika sonucunda ulastirma altyapisi da 6nem kazanmuistir.

Serbest pazarda yasanan liberallestirme ¢alismalarinin faydalarina istinaden AB
Ortak Ulastirma Politikasinda kara ve suyolu ulastirmasinda serbestlik vurgulanmigtir
fakat 1977 yilinda diizenlenen bir diger raporda ulastirmadaki altyapi sorunlari ve
pazarin faaliyetlerinden dolayr durdurulmustur. 1980 yilindan sonra ise agirlik
kazanan konu “uyumlastirma” olmustur.

AB ulastirmaya iligkin politikalarinin gelistirilmesi ve ulastirma sistemindeki
gelismelerin 1990’1 yillarda 6ne ¢ikmistir. Bu donemlerde ulastirmaya yonelik
kaygilarda ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu endiseler, karayolu tasima payinin yolcu ve
yiikte agirlik kazanmis ve ulastirma sistemlerinin dengesinin bozulmasina, bunun
sonucunda ¢evrelerin zarar gormesine Ve trafik kazalarmin sonucunda insan
kayiplarina, ylizbinlerce insanin yaralanmasina neden olmasidir.

Yukaridaki agiklamalarin dogrultusunda, dissal etkilerin onlenmesine, pahali
ulagtirmanin engellenmesine, giivenliklerin arttirilmast ve iyi bir politika i¢in mali
yapist dengeli ve saglikli devam ettirilebilir ulastirma sistemlerinin gerceklesmesi

AB’nin amaglarini olusturmaktadir.
2.1 Avrupa Birligi’nin Ulastirma Politikasindaki Temel Hedefleri

AB ulastirma politikasinin amaci devletlerde tasimacilikla ilgili kurallarin ortak
ilkelere baglanmasini gergeklestirebilmektir. Temel kurali; hizmeti veren isletmelerin,
kullandiklar1 ara¢ veya tagsinan mal ve ait oldugu tilke dogrultusunda farkli iglemlerin
yapilmasini engellemektir.

AB ulagtirma politikasinda ¢evrenin korunmasi ekonomik gelisme ve sosyal
refah arasindaki uzun vadede amagclar tasimaktadir.

Belirtilen Avrupa Ulastirma Politikalarini su sekilde 6zetleyebiliriz.

1. Tekellerin kaldirilmasi desteklenmistir ve Pazar entegrasyonu saglanmak

istenmistir.
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2. Biitiin ulastirma sistemlerinin  kullanimi, yiik tasimasinda, demiryolu
tasimasinda, i¢ suyolu tasimasinda ve kisa deniz tagimaciliginda yolcu
tasimasinda toplu tasimaya 6ncelik verilmesinin saglanmasi,

3. Simirlardan gegisleri kolaylastiracak giivenlik ve c¢alisma imkanlarinin
saglanmasi, mallari, isletmecilerin ve misterilerin ekonomik ve sosyal
yonden refah saglayarak Avrupa geneli ulasimda etkinligi arttirmak,

4. Avrupa’daki mevcut yasal diizenlemelerdeki farkliliklar1 azaltmak,

5. Kullanicilara ve calisanlara tiim topluma giivenli bur ulastirma yontemi
saglanmasi ve ulagima yonelik hedefler konulmasi,

6. Ulastirma sisteminin insas1 ve isletim sisteminin iyilestirilmesi.

Bu amaglara yonelik yapilmasi gerekenler asagida belirtilmistir:

a. Mevzuatin uyumlastirilmasi,

b. Her tiirli ulastirmanin gelistirilmesinin saglanmis,

c. Liberallestirme,

d. Altyapinin gelistirilmesi,

e. Akilli ulastirma sistemlerinin gelistirilmesi,

f. Yolcu tasimaciliginda toplu tasimaya dnem verilmesi,
g. Arastirmalarda ve gelistirmelerde de isbirligi yapilmasi,
h. Digsal maliyetlerinin igsellestirilmesinin uygulamasi,

i.  Sinir gegisleri diizenlenerek transit gegislerinin kolaylastirilmasi,

J. Uluslararasi tasimalardaki sugun ve dolandiriciligin azaltilmasi.

AB’nin Aralik 1992°de yayinladigi Beyaz Kitabin amaglar1 ve 6nlemlerine
deginecek olursak; Avrupa Komisyonu kabul etmis oldugu Beyaz Kitap (White Paper,
2001).ile kullanic1 ihtiyaglarini, stratejilerinin temeline koymus ve bu anlayisla altmig
onlem gelistirmistir. Ulagtirma tiirlerini canlandirarak bunlar arasindaki baglantiy:
kurmayi, havayolunun kontrolli biiylimesini saglamig 2010 yilina kadar dengeyi
olusturmaktadir. Avrupa halki i¢in kaliteli ve emniyetli bir hizmet saglanmasi
amaglanmistir. Dis ¢evredeki baskilarin azaltilmasi i¢in ekonominin biiyiimesi i¢in
ulagtirmanin biiyiimesi arasindaki iliskileri kurmayi planlamistir.

Onlemler aliarak ¢dziimii amaglayan baslica sorunlar su sekilde siralanmustir:

a. Yolcu haklari: Her tiirlii ulasimi sirasinda yolcuyu koruyan onlemler

yayginlasacaktir.
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b. Karayolu giivenligi: 2000 yilinda Avrupa da olusan karayolu kazasinda ¢ok
sayida kisi yasamini yitirmistir. Bunun iizerine komisyon 2010 yilina kadar bu sayinin
yarisina indirmeyi hedeflemistir.

c. Giivenlige onceligin verilmesi: Ceza uygulamalari, siki bir denetleme ve
yasal diizenlemelerle giivenlik diizeyinin yiikseltilmesi istenmistir.

d. Tikanmanin Onlenmesi: “Marco Polo” programinin gelistirilmesiyle 30
Milyon Euro yillik biit¢e ayrilmistir.

e. Sirdirebilir hareketlilik: Cevrelerin korunmasi, dil kullanim yiikiine
katlanilmas1 ve boylelikle daha az kirlilik meydana getirecek ulastirma tiirlerinin
yayginlagtirilmasi amaglanmistir.

f. Ana altyap1 ¢alismalari: Demiryolu ulastirmasi kullanimini yayginlagtirmak
icin, Avrupa Birligi Komisyonu Trans Avrupa Ulastirma Aglari-Ulasim (TEN-T)
kapsaminda havaalani-gar baglantilarin1 ve yiiksek hizli demiryollart ulagimini
artirmak ayrica demiryolu ulasiminda yiik tasimaciligmin yayginlastiriimasi
calismalari i¢in yatirimlarda bulunacaktir.

g. Galileo: Kiiresel uydu seyriisefer sistemi ile uydu teknolojisiyle tasitin
konumu gibi hususlarda Avrupa vatandasina hizmet vermesi igin olusturulmustur.
Avrupa Birligi’nin uzun siiredir tizerinde ¢alistigi uydu navigasyonu projesinde 2011
ve 2012 yillarinda uzaya firlatilan 4 Galileo uydusu arasinda navigasyon mesaji
basariyla aktarildi. Galileo sisteminin aktif durumda calismasi igin 2019 yili tarihi
belirlendi.

Beyaz kitap; siirdiiriilebilir ulastirmanin saglanmasi igin uzun vadeli planlar
iceren bir projedir. Fakat hayati neme sahip olan ulastirma sektoriiniin kisa vadede
asagida temel bagliklar altinda toplanan 6ncelikli sorunlari ¢ozmesi gereklidir.

1. Avrupa Birligi’nin tikaniklardan kurtulmasi i¢in yiik tasimaciliinda
demiryolunun kullanilabilmesi nedeniyle diizenlenmis olan rekabet
kosullarina 6zen gosterilmesi gerekmektedir.

2. Digsal maliyetlerinin igsellestirilmesi ve g¢evresel dissalliklarinin altyapi
fiyatlandirilmasina katilmasi 6nemlidir.

3. Toplu tasimanin 6nem kazanmasi ve otomobil kullaniminin mantikli bir
diizeye getirilmesi konulariyla beraber yiiriitilecek yeni yaklasim

benimsenmelidir.
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4. Kullanicilarin yiiksek maliyetle sagladiklari ulastirma hizmetlerinde kaliteye

ve haklaria sayginin korunmasi saglanmalidir.
Beyaz kitaba gore 6zel otomobillerin kullanilmasi, toplu tasimanin kalitesi gibi
konularda ulusal alanda karar gerekirken, demiryolu ve hava yollarinda zamanlama

uyumlar1 gibi hususlarda uluslararasi birliktelik zorunlu olmaktadir.

2.2 AB Ulastirma Politikasim1 Destekleyen Programlar

a. Trans-Avrupa Ulasim Aglar1 (TEN-T): Uyumu saglamasiyla AB’nin
rekabet¢i ortamini ve biiylimekte olan potansiyelini giiclendirecektir. Tek pazara
dinamizm kazandiracaktir. AB’nin dengeli ve siirdiirebilir kalkinmasina katkida
bulunacaktir.

b. Marco Polo Programi (2007-2013 tarihleri arasinda Marco Polo Il ile
degistirilmistir.): Bu programin amaci birlik ve beraberlik i¢cinde ulasimin ¢evreye olan
etkilerinin  gelistirilmesi, Kkarayolu tikanikliginin azaltilmasi, sektorler arasi
tasimaciliginin gelistirilmesidir.

c. Giiney Dogu Avrupa Ulasimi ve Enerji Altyapisi: Biitiin ulasim sektoriinii
iceren gelecekteki ve giiniimiizdeki mallarin ve yolcularin trafigini diisiinerek gok
yonlii bir ulasim aglarinin ger¢eklestirmesidir. Petrol, elektrik ve gaza olan ihtiyacin
devam ettirilecek bir bicimde karislanabilmesi i¢in yeni ve etkili enerji altyapisinin
olusturulmasi, elektrik pazarlarmin olusturulmasi ile ekonomik temellerde ticari
operatorler ile enerji yatirimlarinin desteklenmesidir.

d. Urban II: Avrupa Bolgesel kalkinma fonu dahilinde olusturulan bir
girisimdir. 2000-2006 dénemleri i¢in AB’nin sorunlu bélgelerinin sosyal ve ekonomik
doniistimlerinin  devam ettirilebilir kalkinma i¢in girisimcilerin tasarim ve
uygulanmasini tegvik etmektedir.

e. Altinct Cergevre Programi/ Civitas Il, Concerto/ Summan-EU: Civitas
Programinin amaci; Sehirde temiz ve rahat bir ulasim olanagi saglamak, siirdiirtilebilir
ulagim tiirlerinin kullanilmasini yayginlastirmay1 amaglayan bir programdir.

f. Concerto Programinin amaci; insanlarin yasam kalitelerini arttirmak igin tam
olarak biitiinlesen bir enerji politikasin1 olusturmak ve yerel topluluklarinin

strdiirtilebilir ve etkin enerji kullanilmasinin desteklenmesine katki saglamaktir.
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2.3 Avrupa Ulastirma Ag ve Ulastirma Koridorlar:

1993 tarihindeki Maastricht Anlagmasi ile AB ulastirmasina iligskin, ulagtirma
yoniinde Kararlar alinmistir. “Trans- Avrupa Aglart (Trans European Network)”
kavrami ortaya konulmasi ulastirma anlaminda politik, finansal ve kurumsal
altyapilarmin giiclenmesi bu anlasma gergeklesmistir. Trans Avrupa Aglari’nin
olusturulma amaci, i¢ pazar desteklenmesi ile ekonomik ve toplumsal biitiinlesmeyi
saglayip “Tek Avrupa”y1 kurmaya yoneliktir.

Cevre lilkeler ve ozellikle Orta ve Dogu Avrupa ilkeleriyle iliskiler
etkinlestirilerek Avrupa icin ulagtirma politikalarinin kapsaminin genisletilmesi i¢in
Pan-Avrupa kavrami gelistirilmistir. Avrupa’nin ekonomik alani i¢inde diigiiniilen
Giineydogu Avrupa, Karadeniz ve Akdeniz iilkelerini de kapsamayacak sekilde
genisletilmistir. Il Pan-Avrupa Konferansi 14-16 Mart tarihlerinde Girit’te yapilmistir.
Bu konferansta Orta Dogu Avrupa ve Orta Dogu Asya iilkelerine kadar uzanacak olan
ulastirma koridorlar1 i¢in “Cok Tiirlii Ulastirma Koridorlar1” belirlenmistir. Bu
koridorlarin disinda koridorlara aday iilkelerin yaklagimini saglayacak ag bilesenleri
on koridorun doguya dogru uzantilarini ve deniz kiyilarin1 kapsayan dort Pan-Avrupa
Ulastirma Alanindan (PETRA) olusturmustur.

TEN agi i¢in modernizasyon ve Avrupa ana ulastirma altyapisinin birbirine
baglanabilmesi amaciyla bir program ortaya konulmustur. Yatirimlarin biiyiikliigi ve
ortakliklarin finansman olanaklar: da gozetilerek 2012 yilina kadar yatirimlara 6nem
verilmesi gerekmektedir.

“1996 yilinda AB’nin 1692/96 ve 2001 yilinda giincellestirilen 1346/2001
kararlar1 ile 2013 yili sonuna kadar gergeklesecegi diistiniilen yatirimlar:” (Giingor, S
29).

a. Karayolu 75.200 km

b. Demiryolu 78.000 km

C. Uluslararasi 270 tane deniz limani,

d. 210 tane i¢ liman,

e. Trafik yonetimi, kullanicilarin bilgilendirilmesi ve navigasyon sistemleridir.

1996 yili yatirrm bedeli 400 Milyar Euro’dur. Yani ortalama yilda 19 milyar
Avro finansman ihtiyacinin olacagi 6ngoriilmistiir. Yeni iiyelerin katilmasiyla AB’nin

geniglemesiyle yatirim ihtiyacinin 500 Milyar Euro’ya ¢ikarilacagi diistiniilmektedir.
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Koridorlarin olusturulmasindaki ana sorun finansmandir. Biitgenin Yyetersiz
olmasi sebebiyle 6zel sektoriin kaynaklarina ve dis kaynaklara ihtiyag duyulmaktadir.
Ozel fonlarin harekete gecirilmesi ve kamu/6zel sektor isbirligi ve ortakliklarinin
yapilmasi gereklidir. Bagimsiz Devletler Topluluguyla ilgili koridorlardaki ¢alismalar
AB yardim programlariyla finans saglanmaktadir (Tozar, Isik, Ozyanik, s. 7).

Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Baskanligi (UDHB),
Tiirkiye’nin gelecekte uygulayacagi TEN-T bilgilerini igermekte olan belgeyi Avrupa
Komisyonuna iletmistir. Bu belgede Avrupa’nin ve Tirkiye’nin ¢ikarlariyla ilgili
oncelikli projeler de tanimlanmustir. ileride uygulanmasi beklenen TEN-T’ye gore
yatirimlarmin iyi bir sekilde planlanmasi ve biitiinlesik bir ag gelistirilmesi, bir
tasimacilik ana planmi ve bilgi sistemlerini etkili bir sekilde kullanilmasini
gerektirmektedir.

AB’nin Ortak Ulastirma Politikasinin gelistirilmesine yonelik, 1997 yilinda
Avrupa Parlamentosu ve Komisyonunun Helsinki’de diizenledigi Pan-Avrupa
Ulastirma Konferansinda koridor sayisinin 10’a ¢ikarilacagi kararlastirilmistir.

Bu koridorlar:

Koridor: Talin-Riga-Varsova,

Koridor: Berlin/Dresten-Wroclaw-Lvov-Kiev,

Koridor: Berlin-Varsova-Minsk-Moskova,

Koridor: Berlin/Nuremberg-Prag-B.peste-Kdstence/Selanik/Istanbul,

Koridor: Danube,

Koridor: Trieste- Ljubjina-Budapeste- Bratislava- Uzgorod- Lvov,

Koridor: Durres- Tirana- Uskiip- Sofa- Varna,

Koridor: Gdansk- war’ova- Zilina,

Koridor: Helsinki- Kiev/ Moskova- odesa/ Kishinev/ Biikres- Filibe,

Koridor: Ana Koridor; Salzburg- Ljubjana- Zagrep-Belgrad-Nis-Skopje-Veles-

Thessaloniki’dir.

Tiirkiye, aday iilke statiisiinii belirterek 4. Koridorun istanbul’da sona ermeyip,
topraklarinin iizerinden Dogu ve Giineydogu yoniinde uzatilmasina iliskin dnerilerde
bulunmustur. Boylelikle Glineydogu aksi, 8.ve 10. Pan-Avrupa koridorlar1 4. Koridor
ve TRACECA ile birlesmis ve Tiirkiye tizerinden Kafkasya ve Orta Dogu’ya kadar
uzanacak sekilde planlanmistir (Bridges, 2007). TRACECA Projesinde yer alan
Tiirkiye, Marmaray Bogaz Tiip Gegisi Projesi, bati-dogu yonlii yiiksek hiz hattt
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projeleri ve Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Projelerinin bitirilmesiyle 4. Koridorun
Tirkiye tiizerinden Kafkasya ve Asya’ya uzatilmasmmi Avrupa Komisyonunca
desteklenmistir. 2012 yilinda Avrupa Birligi Tirkiye’deki demiryolu aginin
modernlesmesi i¢in 290 Milyon Avro hibe etmis ve ikinci demiryolu altyap: projesi
gerceklestirmigtir. 400 Milyon Avro daha kullandiracaklarini taahhiitte bulunmustur
(Varadise, 2012, s10).

2.4 AB’de Ulastirma Altyapisinin Giincel Durumu

Siyasi ve ekonomik gelismeye bagli olarak AB’nin genislemesi sebebiyle AB’de
ulagtirma sistemi dengesiz gelismistir. Karayolu, demiryolu, havayolu kullanimi
yogunlugu vardir. Yolcu tasima oran1 %79, yiik tasima oran1 %44 ile en yiiksek paya
karayollar1 sahiptir ve bilyiik sorunlarin yasandig: bir kesimi olusturmaktadir.

Demiryollar1 1970 yilinda yiik tasimaciliginda %21°lik paya sahipken, 2000’1li
yillarda %8,4’e kadar diismiistiir. %6’lik bir pay1 yolcu tagimaliginda bulunmaktadir.

AB’de 6zellikle yiik tasimaciligi konusunda ¢abalar1 devam etmektedir.
2.5 AB’nin Genislemesinde Ulastirma Politikasimin Etkileri

AB i¢ pazarinin hareketliligi bakimindan ulastirma politikasinin yeni iiyelerinin
AB’yle tam biitiinlesme siirecinde onemli bir rolii olmaktadir. AB genislemesi
ulastirma pazarlarini birbirine yaklastirmis, tasimacilik altyapisini gelistirmistir. Bagka
bir ifadeyle ulastirma ve genisleme konusu farkli bir ivme kazanmistir. Birlige katilim
saglayan yeni fllkeler ile birlikte, AB igindeki demiryollarinin ve kara yollarinin
uzunluklart ve birlik filosunun biiyiikligii cok yiiksek bir bigimde artmistir (UDHB,
A.G.E, 5.104).

Ortak ulastirma politikasina yonelik programilar da AB’nin kazancinin yaklagik
olarak %10’unu kapsamistir. Yeni tiyeler AB miiktesebatin1 benimsemis ve sorun
yasanmamustir fakat bunlar1 uygularken idari kapasite ve finansmanin eksiklikleriyle
karsilagmiglardir. Bu eksiklikler altyapmin gelismesi ile ilgili alanda kendini
gostermistir. Bu eksikliklerinin bir kag1 katilim tarihine kadar giderilmis bir kismina
da tilke kosullarina bagli olarak ge¢is donemleri taninmigtir.

Yunanistan, Portekiz ve Ispanya’nin genislemesiyle tecriibe edilmis, yeni iiyeler

ve katilacak olan iiyeler iktisadi kalkinmalar1 bakimimndan TEN-T ile biitiinlesme sart1

19



ongoriilmiistiir. TEN-T’nin gelistirilmesi ve koordinasyonunun saglanmasi ve aday
iilkelerin desteklenmesi igin “Ulastirma Altyapis1 Ihtiyag Degerlendirilmesi
(Transport Infrastructure Needs Asessment-TINA) Programi olusturulmustur. 2015
yilina kadar TINA Programu ile toplam maliyetin 90 Milyar Avro civarinda olmasi
beklenirken, Katilim Oncesi Yardim Araci (Instrument for Pre-accession Assistance-
IPA) programi fonlari tarafindan desteklenmistir.

Ulasim altyapisinin aglarinin gelistirilmesini Ve iyilestirilmesini amaglayan AB
ulastirma politikas1 dahilinde yeni tyeler ic¢in farkli konularda da oOncelikler
verilmistir. Boylece karayollar1 konusunda teknoloji, ¢evre mevzuati ve emniyet
olmak tizere pazara girisi, mali ve sosyal konularda, i¢ suyolu konusunda filo
kapasitesi konusu, demiryollar1 konusunda AB Merkez ve Dogu Avrupa Ulkeleri
demiryollar1 sirketleri arasindaki hizmetlerinin biitiinlesmesini saglamak, Pazar
konusunda etkin islev yapabilmek i¢in mali durumunun diizeltmesini, hava
tasimaciligl alaninda pazarlara girisi, emniyet ve altyapilarmin olusturulmasi ayni
zamanda deniz tasimaciligi konusunda deniz emniyeti mevzuatinin uygulanmasini
hususlar1 iizerinde durulmustur (Avrupa Komisyonu Tiirkiye 2011 Yili ilerleme
Raporu, s. 105).

2.6 Avrupa Birligi’nin Bagimsiz Devletler Topluluklarmma Ulagim

Soguk savasin bitmesiyle ve “Kominizim”i bitiren halk ayaklanmalar
sonrasindaki en onemli etki Berlin duvarmin yikilmasi olmustur. Sovyet Sosyalist
Devletler Birligi’nin yikilmastyla 1991 yilinda Ozbekistan, Kazakistan, Tiirkmenistan,
Kirgizistan, Azerbaycan gibi Tiirk devletleri kurulmus ve yeni kurulan Tirk
devletlerinin denize kiyisinin olmayisi agik denizlere g¢ikmalarini engellemis ve
tilkelerin de bulunan petrol ve dogalgaz rezervlerini diinya pazarlarina agilmasinda
onemli bir engel olmustur (Yavuz, 2007, s14).

Kafkasya, Hazar Havzasi ve Orta Asya’daki hammadde ve enerjinin fazla
olmasi, uluslararasi ticaretinin yoniiniin degismesine neden olmustur. Avrupa- Asya
demiryolu koridorlarinda 2012 yilindan itibaren ngoriilen yillik ticaretinin hacmi 75
Milyar Dolar civarindadir (Yetkin, 2012, s25). 2012 yili kaydina gore Asya ve Avrupa
arasindaki mal doniisimi 2 Trilyon Dolar, ulastirma payr da 200 Milyar Dolarin

tizerine ¢ikmistir (Sensoy, 2013).
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Tiirkiye bolge ilkeler ile yogun iliskilere ve kuvvetli baglara sahiptir. Yani
ortaya ¢ikacak olan sorunlarda ve ticari iliskilerinde 6nemli bir role sahip olmustur.
Tiirkiye AB igin bu bélgede kilit iilke konumundadir (Bahar, 2010, s. 21).

AB’yi bolgeye ulastiran TRACECA Projesi Avrupa ve Asya’yi baglayan ticaret
yoludur. Bu proje AB igin, Tiirkiye, Kafkasya, Hazar Denizi iizerinden Asya’ya
acilabilecek uluslararasi transit ticareti kolay ve hizli bir sekilde hayata gegirecektir.
Bu proje aym zamanda Orta Asya iilkelerinin Uzakdogu ile yeniden ticari
baglantilarin1 saglayacak ve onemli bir ticaret yolu olmasina ortam hazirlamis
olacaktir (Celik, 2009).
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UCUNCU BOLUM

TEK AVRUPA HAVA SAHASI

3.1 Tek Avrupa Hava Sahasi (Single European Sky, SES)

Mevcut ve gelecekteki hava ulastirma sektoriindeki kapasite artisina ragmen
ugus talebine cevap veremeyecegi ongoriilen hava trafik sisteminin, milli hava sahasi
siirlarina bagh kalmaksizin gelistirilmesini hedefleyen bir “Pan-Avrupa” reform
hareketi olarak tanimlanmaktadir. Baslangictaki amacin o6tesinde Avrupa hava
sahasinda koklii bir yenilik hareketine doniisen SES projesine, 6zellikle merkezde yer
alan AB iilkelerinin tutku derecesinde sarildiklart gozlenmektedir. SES girisimi;
endiistriyel ve ekonomik kaygilara odakli olarak sivil hava trafigi kapasitesini
artirirken, ayn1 zamanda hava trafik sisteminden kaynaklanan maliyetleri, gecikmeleri
ve cevreye verilen zarari azaltmay1 hedefleyen bir projedir.

Tek Avrupa hava sahasmi ihtiya¢ duyulmasinin nedeni; 1990-2000 yillart
arasinda %50 artig, 2003 yilinda en yogun giinde 28000 sorti yilda 8.5 milyon ugus
1990 yilana kiyasla 2003’te hava trafigi %80 artis gostermis ve bu artisin ileriki
yillarda devam edecegi 6ngoriilmistiir. 2025 yilinda hava trafiginin 2003 yilina gore
2 kat artacagi bununla birlikte 2025 yilinda talebin yaklasik olarak 21 milyon sorti
olacagi, bu hesapla %18°lik bir talebin (3,7 milyon) karsilanamayacagi 6ngoriilmiistii.
ABD orneginden yola cikarak problem olan kapasite sorununun ¢oziimi, atil
kapasitenin ongoriilen talebi karsilamasi i¢in uygun yonetimsel mekanizmalar ile
operasyonel konseptlerin hayata ge¢irilmesiydi.

ATM Avrupa’da ¢ok pargali bir yapidadir. Ornegin; Roma ve Briiksel arasinda
gerceklesecek ucus esnasinda havayolu firmast 9 ayri yol kontrol ile temas etmek
zorundaydi. Bu durum havayollar1 firmalarimin maliyetlerini arttirmak ile

sonuglaniyordu. Saha Kontrol merkezlerinin fazlaligi, birlikte ¢aligilabilir olmayan
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ATM sistemleri ve ATM bolinmiisligii hava trafik hizmeti saglayicilarinin
maliyet unsurlarinin artmasina sebep olusturmaktadir.

Sadece maliyetler degil, havacilikta en 6nemli unsur olan ugus emniyetinin
saglanmasi da, bu projenin baslatilmasinda ve devam ettirilmesinde en 6nemli ve
vazgecilmez unsurlardan biri olmustur ve olmaya devam edecektir.

a. Avrupa hava sahasinda daha akilci bir organizasyon olusturmak,

b. Avrupa icin tek ve yiiksek ugus emniyeti standardi saglamak,

c. Cevresel etkileri dikkate alarak mevcut kapasiteyi arttirmak,

d. Modern ve birlikte caligabilir bir altyapiy1 temin etmek seklinde 6zetlemek

mimkiindiir.

Cok bolinmiis olan hava sahasi yerine, simdilik FL 285 iizerinde, ulusal
sinirlardan bagimsiz, Avrupa Ust Ucus Bilgi Bolgesi (Upper European Flight
Information Region-EUIR) ile ¢ok uluslu ancak tiimlesik bir yap1 ongoriilmiis,
bununla birlikte, operasyonel gereksinimler gozetilerek hava sahasini ¢ok uluslu alt
yonetim sektdrlerine bdlen Islevsel Hava Sahasi Blogu (Functional Airspace Block-
FAB), Kkapasite artistni miimkiin kilmak maksadiyla kit kaynak olan sivil-asker
koordinasyonuna dayanan ve hava sahasmin etkin, ekonomik ve emniyetli hale
getirmeyi dngdren Hava Sahasinin Esnek Kullanimi (Flexible Use Of Airspace-FUA)
ve Avrupa hava sahasinda minimum bir hizmet standardin1 garanti altina alan Hava
Sahas1 Dizayn1 (Airspace Design) gibi operasyonel konseptlerin tiim Avrupa
genelinde homojen olarak uygulanmasi planlanarak, birbirleri ile calisabilen uyumlu,
kapasiteyle birlikte ugus emniyetini arttirirken ayn1 zamanda c¢evreye Vverilen zararin
minimize edildigi yeni altyapisal ¢éziimler (SESAR) hedeflenmis ve kuvvetli bir kural
koyucu (EASA), bununla beraber performansi garanti altina alinmis hizmet
saglayicilar ile birlikte tek ve yiiksek bir Avrupa ucgus emniyet standard:
distintiilmiistiir.

Ust diizeyli ¢alisma grubu (HLG) Komisyon, biitiinsel bir yaklasim igerisinde,
SES girisiminin lizerine insa edildigi dort ana siitunu;

1. Performans,

2. Tek bir ugus emniyeti,

3. Yeni teknoloji,
4

. Daha yerdeyken kapasiteyle bas etme olarak belirlenmistir.
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1994 yilinda komisyon yayinladig: iletisim belgesiyle hava trafik yonetiminin
ulusal sinirlarda bagimsiz yonetilebilmesi igin gerekli olan hava sahasinin askeri ve
sivil hava sahasi kullanicilarin1 tatmin edecek bi¢imde yeniden diizenlenmesini
vurgulamaktadir. Hava trafigiyle yasanan tikanikliklarin giderilmesi i¢in onlem
alinmasi gerektigini belirten Komisyon hava trafik yonetiminin biitiinlesik yap1 haline
getirilmesi i¢in Tek Avrupa Hava Sahasinin olusturulmasini saglamak adina acil
onlem alinmasi gerektigini belirtmektedir. Komisyona goére Tek Avrupa Hava
Sahasinin yaratilmasiin yalnizca operasyonel ve teknik agidan 6nlemler alinmasini
degil organizasyonunun ve yapilarmin tekrar diizeltilerek hava sahasinin biitiinsel
yonetimine ihtiyacinin olacagini belirtmistir.

Komisyon onerisini sunarken degisimin ve eylemin ilgili olan tim
katilimeilarinin isbirligi ile gergeklestirilebilecegini ifade etmistir.

Onerilerin uygulanmas: sirasinda olusacak engelleri ortadan kaldirmak hedefiyle
ulastirma alanindan sorumlu olan Komisyon iiyesi bagkanliginda bir {ist diizey grup
(high-level group) kurulmustur. 2000 yilinin Aralik ayinda komisyon Avrupa’nin hava
tasimaciligi analizinde bulunan ve ¢6ziim onerilerini sunan rapor yayinlanmigtir
(High-level, 2000). 2000 Ocak’ta yapilan MATSE 6 Toplantisina gore Ulastirma ile
ilgilenen Avrupa Komisyon iiyesi; Tek Avrupa Hava Sahasinin uygulanmasina
yonelik bir yol haritasinin ortaya konulmasi gerektigini Ssavunarak, Avrupa
Komisyonunun asker ve sivil personellerden olugmakta olan yiiksek diizeyde bir
topluluk olusturulmasi istegini belirtmistir. Tek Avrupa Hava Sahasi igin yapilan
diizenlemeler bu durumdan dort yil sonra 2004 Mart ayinda kabul edilmistir
(EUROCONTROL, 2006, s 15).

3.1.1 Tek Avrupa Hava Sahasi’min Tarihsel Gelisimi

“Tek Hava Sahasi”  kavrami tarihsel gegmise sahiptir. 1960 yilinda
EUROCONTROL (The European Organisation for the Safety Navigation) hayata
gecirilirken Almanya, Belgika, Hollanda, Fransa, Liikksemburg ve Ingiltere’den olusan
alti kurucu devlet, ajansin amacint “Avrupa’da tiimlesik ve tek bir hava sahasi
yaratmak” olarak aciklamiglardi. EUROCONTROL hava trafiginin giivenligini
saglamak icin Avrupa’daki st diizey hava sahasinin tamamindan sorumlu olmak
amaciyla 13 Aralik 1960 yilinda imzalanan bu sézlesme 1 Mart 1963 yilinda yiirtirliige
girmistir (EUROCONTROL, 2008, s.100).
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EUROCONTROL, Devletler arasi bir kurulus olup 39 Devlet (Tiirkiye dahil) ve
AB iiyesidir. Calismalarina endiistri temsilcileri de katilmaktadir. 1960 yilinda kurulan
orgiit kapsaminda; ATM hizmetlerinde miikemmeliyet ¢ercevesinde sivil-asker
esgiidiimii de saglanmaktadir. EUROCONTROL,; kural ve teknolojik alt yapi
gelisimini desteklemeye, iiye devletlerin kurallara uyumunu saglamaya ve yeni ATM
teknoloji ve sistemleri {izerinde galismaktadir. Giiniimiizdeki ¢alismalari, 21. yiizyil
ve sonrasi gelismelerine uygun Tek Avrupa Hava Sahasi olusturulmasi agirliklidir.
EUROCONTROL ’iin uzmanlik alanlar1 arasinda; havacilik bilgi yonetimi, hava sahasi
yOnetimi Ve organizasyonu, hava trafik akisli ve kapasite yonetimi, ATM egitimi, sivil-
askeri esgiidiim, CNS (haberlesme, seyriisefer ve gozetim), ¢evre koruma, ugus

emniyeti, istatistik ve tahmin yer almaktadir.

Tablo.3.1: EUROCONTROL biinyesinde gergeklestirilen galismalar.

Tek Hava Sahasi Kural koyma ve diizenlemeler yapmakla yiikiimliidiir.

(Tek Avrupa Hava Sahast ATM Arastirmalar1); Tek
SESAR Avrupa Hava Sahasi igin ATM olusturma ¢aligmalarini

sirdiirmektedir.

Kuzey-bati Almanya ve Beneliiks (Belgika, Hollanda,
Maastricht Kontrol Merkezi Liikksemburg) bolgesinde hava trafik  hizmeti

vermektedir.

. Ust hava sahast hizmet icretlerinin fatura edilmesi,
Yol Ucretleri
toplanmasi ve dagitimindan sorumludur.

Bir¢ogu yukarida yer alan alanlarda faaliyetler stirdiren EUROCONTROL nihai
hedefi ve esas kurulus amacini olusturan TAHS girisimine ulagsmasi i¢in 1960 ve 1970
yillarinda Avrupa Birligi tyelerinin, kendi hava sahalarindaki egemenliklerinden
yeteri kadar taviz verememistir. AB ile yakin isbirligi i¢inde g¢alismakta olan
Organizasyon bir dizi ¢alismalar ile belirli oranda ilerleme saglanmistir. Asagidaki
cizelgede EUROCONTROL ve AB isbirligi ile gergeklestirilen TAHS Girisimi

caligmalarinin tarihsel akis1 yer almaktadir.
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Tablo 3.2: Tek Avrupa hava sahasinin tarihsel geligimi.

Tek Avrupa Hava Sahasimin Tarihsel Gelisimi
2001 Ekim AB tarafindan TAHS Girisimi kurallar: belirlendi.
2004 Mart TAHS Girisimi AB Parlamentosu tarafindan onaylandi.
2004 Temmuz AB ve EUROCONTROL isbirligi bagladi.
EUROCONTROL SESAR tanimlama — ATM hedefleri belirleme ve Master
2006 Aralik
Plan galismalarim baglatti.
2008 Haziran SES | uygulamalar1 gézden gegirildi ve SES 1l baslatildi.
2008 Ekim AB SES data-link uygulamalarini onayladi.
EUROCONTROL c¢alismalarinda agirhigin TAHS olmasi konusu iiye iilkeler
Kasim 2008
tarafindan onayladi.
2009 Aralik SES Il kurallar yiiriirliige girdi.
AB’nin ‘Performans Go6zden Gegirme’ yetkisi EUROCONTROL tarafindan
2010 Eyliil o
kabul edildi.
2011 Aralik Hedefler ve performans planlar: ddhil AB TAHS uygulama kurallarini onayladi.
2012 Performans hedefleri uygulamaya kondu.
2012-2014 i1k referans aralig1 iki yil sonrasi i¢in olusturuldu.
2015 Heniiz SES’in tamamen aktif olarak kullanimina ge¢ilmedi.

EUROCONTROL  biinyesinde  gergeklestirilen = TAHS  calismalarini
inceledigimizde heniiz tam olarak kullanilmaya baslanmamis olmasina ragmen,
Avrupa hava sahasinin birlestirilerek giivenlik, uyum ve etkinlik saglanmasiyla ilgili
caba sarf etmesinin giiniimiiz itibariyle devam ettigi goriilmektedir. Yukarida yer alan
EUROCONTROL tarafindan Avrupa’da Tek Hava Sahasi’ni olusturmak igin
gerceklestirilen ¢aligmalarin tarihsel akist 2001 yili itibari ile anlatilmaktadir. TAHS
Girigsimi ¢aligmalarina baslamadan 6nce Organizasyon tarafindan hava sahanini
uyumlu hale getirerek giivenli ve verimli caligmasina saglamak icin bir takim
diizenleme ¢aligmalarinda bulunmustur. Bu c¢aligmalardan ilki; 1971 Kasim ayinda
Havayolu Ucretlendirme Sistemidir. EUROCONTROL iiyesi devletlerin hava
sahalarmi kullanan tasiyicilara iligkin yol ticretleri, EUROCONTROL tarafindan
fatura ve tahsil edilmektedir. Bu sistem ile merkezi havayolu iicretlendirme ofisi
(CRCO) Dbelirtilen hava sahasindaki uguslarin agirlik ve mesafeye gore

EUROCONTROL iiye devletlerini adina iicret temin ederek seyriisefer yardimcilari,
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radar sistemleri, hava trafik kontrolii tesisleri ile ilgili destek ve giivenlik hizmetlerinin
finanse edilmesini saglamisti. EUROCONTROL, ug¢ak agirligi, ugulan mesafeye
dayali bir formiile gore topladigi tcretleri, iiye devletlere, kullanim ve maliyet
hesaplarma uygun dagitmaktadir. Uye devletler, bu iicreti hava seyriisefer hizmet
yatirimlart i¢in kullanmak durumundadir. CRCO’nun gelisimi ve yonetimiyle alakali
biitiin hususlarda iiyeler esit soz haklaria sahiptirler (EUROCONTROL). Verilen bu
hizmet iiye olmayan devletlere de anlagsmalar ile katilim saglamistir. Havayolu
ticretlendirme sistemin ardindan 1972 yilinda Maastricht Ust Saha Kontrol
Merkezi’nin Hizmete Girmesi ile EUROCONTROL fiiyesi iilkelerdeki hava trafiginin
farkli bir merkezden kontrol edilmesi saglanmigtir. Maastricht; Belgika, Hollanda
Liiksemburg, Kuzey Almanya st hava sahalarin1 denetimini gergeklestiren
uluslararas nitelikte ilk Hava Trafik Kontrol Merkezidir. Asker ve sivil hava trafik
kontrol hizmetlerinin isbirligine 6rnek teskil etmistir ve Tek Avrupa Hava Sahasi
Projesi i¢in temel bir yapi tasi olusturmustur. Yasanan olumsuz gelismeler ile iist hava
sahas1 ortak trafik kontrolii yerine ortak is birligine gegilmesi sonucunu gostermistir.
Yasanan bu durum organizasyonun kurulmasindan itibaren pratikte olmamasina
ragmen teoride goze carpmustir. 12 Subat 1981 giincellenen bu s6zlesme Diizeltilmis
EUROCONTROL Soézlesmesi olarak adlandirilarak Ocak 1986 yilinda yiiriirliige
girmigtir (Rannieri, 2006, s 10). 1980 yilinda hava ulastirma alaninda yasanan
derelegiilasyon ile havacilik sektoriiniin yeni doéneme girmistir ve bdylelikle
derelegiilasyon sonucu 6zel havayolu firmalarinin artmasi ile rekabet etkin bir sektor
haline gelinmesi bilet fiyatlari diistirerek hava trafiginin artmasiyla sonuglanmistir.
Artan hava trafigi ile ortaya ¢ikan kapasite sorununun ¢oziimlenmesi de teskilatin
caligmalart arasmna girmigtir. 1988 yilinin EKim ayinda Avrupa’daki Hava Trafik
Sistemi Konulu Bakanlar Toplantis1 (Ministers on the Air Trafiic System in Europe-
MATSE) serisinin ilk toplantisinda Merkezi Akis Kontrol Unitesi (Central Flow
Management Unit -CFMU)’nun kurulmasina karar vermistir. CFMU’nun kurulus
amact; hava yolu ulastirmasinda ortaya ¢ikan talep artis1 sonucunda mevcut durumdaki
kapasiteleri diizenlemek ve hava trafik akis yonetimini merkezilestirerek Avrupa’daki
Hava Trafik Kontrol Merkezleri tarafindan sivil havaciligin hava sahalarin1 optimize
bi¢imde kullanilabilmesini saglamaktir (EUROCONTROL, 2007, S 43). Bu dénemde
yeni iyelerin teskilata girmesi EUROCONTROL’l biiyiikk oranda genisletmistir.
Yasanan genisleme ile birlikte 1990 yili Nisan ayinda MATSE 2 toplantisinda ECAC
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Ulastirma Bakanlari tarafindan iilkeler bazinda ayr1 ayr1 hizmeti verilen hava trafik
kontrol hizmetlerinin Avrupa hava sahasi i¢in ortak bir hava trafik yonetim sistemi ile
biitiinlesmesine dair EATCHIP’i (Avrupa Hava Trafik Kontrol Uyum ve Entegrasyon
Programi) baslatmislardir (EUROCONTROL, 2008).

EATCHIP’1n amaci; hava araglari ve kontrol merkezlerinin seyriisefer sistemleri
gibi nodern teknolojileri ve hava sahasinin esnek kullanimi gibi modern kontrol
sistemlerinin kullanilmasin1 saglamak ve Avrupa’daki bulunan hava trafik kontrol
sestemlerinin biitiinlesmesini ve uyumluluk iginde olmasini saglamaktir (Majumdar,
Ochieng, 2001, s. 2-3).

CFMU mevcut kapasiteden yeterli olgiilerle yararlanmayr hedeflerken,
EATCHIP’nin 6zelligi ise kapasitesinin arttirilmasiyla ilgili caligmasidir. Avrupa’daki
hava trafik yonetimi planlamasini diizenlemek EUROCONTROL’e organizasyon
olmasimi ve hava trafiginde ortak tesislerinin kurulmasina yonelik yasal
diizenlemelerin yapilmasini bu program ile saglamistir. (EUROCONTROL,2008)

1992 Mart ayinda yapilan MATSE 3 Toplantisinda Havaalani/Hava Trafik
Sistemi Arayiizii (Airport/Air Traffic System Interface-APATSI) projesi gelistirilerek,
Avrupa’daki havalimanlari ve gevresinde bulunan hava trafik kapasitesinin arttiritlmasi
hedeflenmistir ( EUROCONTROL, 2008).

Avrupa’daki hava trafik akist yonetimine Onemli degisiklikler saglayan
CFMU’nun (Merkezi Akis Yonetim Unitesinin Faaliyete Gegmesi) 1988 yilinda
kurulmasi karari alinmasma karsin sekiz yillik gecikme sonrasinda 1996 yilinda
uygulamaya gegirilmistir. Unitenin faaliyet alan1 farkl: veya kendilerine ait yontemler
ile yonetilen bes farkli bolgesel akis yonetim merkezinin yerine, ECAC iiyesi
devletlerin hava sahasina akis yonetim hizmetleri saglamakti. Boylelikle bir y1l sonra
Avrupa hava sahasindaki tiim ucuslarin ortalama gecikme siirelerinin 1989 yilina
kiyasla %50 oraninda diisiiriilmesini saglayarak, hava sahasin1 daha etkili kullanma
hedefine ulasmistir. Hava trafik hizmetinin hava sahasi biitiinlesmesine etki eden adli,
mali, siyasi ve sosyal alanlardaki problemleri incelediginde Merkezi Akis Yonetim
Unitesinin Faaliyete gecirilmesi basarili bir girisim olmustur (EUROCONTROL,
2007,s 43).

Organizasyon 1996 yilinda Hava Sahasi Esnek Kullanim Konseptinin Kabulii
(FUA-Functional Use of Airspace) ile giinliik hava sahasi kullaniminda, hava sahasini

sivil veya askeri olarak bdoliimlendirmeden, gerektiginde ulusal sinirlara bagh
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kalmadan, biitiinlesik bir yaklasim c¢ergevesi igerisinde hava sahasinin esnek
kullanilmasini hedeflemistir. Boylece, daha 6nceki asker - sivil sahalar, NOTAM’l1
sahalar, tehlikeli sahalar olarak ayrimlastirilan bir yapidan, daha dinamik ve her ¢esit
hava sahasi tahsisini gegici bir statiiye sokan hava sahasi yonetim yapisina doniilmiis
olacaktir. Asker ve sivil kullanicilarinin hava sahasina istedikleri gibi erisimini anlatan
konseptin uygulanmasi; askeri- sivil isbirliginin gelisimini, hava sahasinin etkin
yonetimine, harekat ve genel hava trafigi faaliyet ayrimina, hava sahasi tahsis
ihtiyaglarmin  azaltilmast1 ve net bir kapasite artistnin  saglanmasidir
(EUROCONTROL, 2006, s. 34).

1997 Subatta MATSE 5 Toplantisinda kabul edilmis olan ATM 2000+
Stratejisiyle gelecekteki 20 yila ait hava trafik yonetiminin sekillenmesi ve kisa, orta
ve uzun donemdeki yol haritalari ortaya konulmustur (EUROCONTROL, 2003, s. 1).

Teskilatin gelismesinde 6nemli bir yere sahip olan S6zlesmede gergeklesen
yenileme ile Genel Kurul, EUROCONTROL Komisyonu ve Gegici Konseyin yerini
almaktadir. Sozlesmedeki yenileme hareketindeki onay siireci heniiz sona ermemistir.
Diger fyelerin onaylamasiyla oylama siirecindeki  hizlandiracak  olan
EUROCONTROL reformlarin yiiriirlige girmesi ile Avrupa Komisyonu, Birlik
tilkelerini yetkileri konularinda temsil edeceklerdir. Organizasyonun hava trafigi
hizmeti servisinde emniyet ve etkinlikle alakali ¢alismalarinda hizini artirmasi igin
Revize So6zlesme’nin bazi kisimlarinin daha erken uygulamaya girmesiyle ilgili
diizenlemeler yapmustir.

EUROCONTROL 1999 yilinda yasanan Kosova Savasi ile kurulusundan
itibaren karsilasmis oldugu ilk biiyiik krizini asmak igin NATO’nun istekleri
dogrultusunda; Hirvatistan, Macaristan, Bosna Hersek, Bulgaristan; Slovenya, Italya,
Makedonya ve Romanya iizerindeki hava sahalarinmn bir boliimi giiven gerekgesi ise
kapatma karart almistir. Bu tilkelerin hava sahalarinin kullaniminin kapatilmasi bazi
tilkelerde harekat hava trafik rotasinin yetersiz olmasi ve yardim uguslarinin fazla
olmas1 nedeni ile askeri ugaklariin sivil hava trafik yol sistemini fazla kullanilmasina
neden olmustur. CFMU; ICAO ve NATO birlikte caligilarak trafik akisinin giivenle
tekrardan yonlendirilmesi saglanmistir. Etkinligin saglanabilmesi i¢in CMFU
igerisinde NATO yapilanmasi kurulmustur ve yasanan Kriz sonucunda galigsmalara
NATO temsilciligi seviyesinde devam etmesini kararlastirlmistir
(EUROCONTROL).
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3.1.2 Tek Avrupa Hava Sahasi I. Mevzuat Paketi

2004 yilinda 11k Yasa Paketi 4 temel diizenleme ile yiiriirliige girmistir. Kabul
edilen bu yasa paketi giivenligi gili¢lendirmek ve Avrupa hava sahasi ve hava
seyriisefer hizmetinin yeniden diizenlenmesini tesvik eden dort temel diizenlemeyi
icermektedir. Yonetmelikler, ek kapasite yaratilmasi ve Avrupa’da ATM sisteminin
gelistirilmesinin verimliligi ve birlikte ¢aligabilirligi i¢in bir ¢cergeve sunmaktadir.

Yapilan dort diizenleme su sekildedir:

1. Cerceve diizenlemesi (EC No 549/2004)- Tek Avrupa gokyiiziiniin

olusturulmasi i¢in yeni bir ¢erceve ortaya konulmasi

2. Hizmet sunumu diizenlemesi (EC No 550/2004)- Avrupa Tek gokyiiziinde

hava seyriisefer hizmetinin saglanmasi

3. Hava sahasi diizenlemesi (EC No 551/2004)- Organizasyon ve Tek Avrupa

gokyiizinde hava sahasinin kullanimina iliskin diizenleme

4. Birlikte Calisabilirlik diizenlemesi (EC No 552/2004)- Avrupa Hava Trafik

Yonetim aginin birlikte ¢alismasi {izerine yapilan diizenlemedir.
3.1.3 Tek Avrupa Hava Sahas: 11

Hava tasimaciligindaki istikrarli artis havaalanlarindaki altyap: kapasitesini ve
ATM smirlarimi zorlamistir. Trafik artisi ile beraber gilivenlik seviyesinin de
gelistirilmesi gerekmektedir. ATM’nin pargalanmasi optimum kapasite kullanimini
engellemis ve havacilik sektoriine gereksiz bir mali yiik getirmistir. Artan ¢evre bilinci
ise ¢evresel performansin gosterilmesi i¢in havacilikta baski olugturmustur.

Komisyon bu sorunlari ¢ozmek igin su maddeler ile ikinci bir SES yasama paketi
hazirlamistir:

a. Giivenlik diizenlemelerine ve bunlarin etkin bir sekilde uygulanmas: ile

uyumlagtirilmig gelismesini saglamak i¢in glivenlik ¢ergevesi olusturmustur.

b. Hedeflerin ayar1 ile ATM sisteminin performansini arttirmak istenmistir.

Performans hedefleri ile devletler, genel hedeflere uygun olarak, uygun
ticretlendirme, kapasite ve ¢evre koruma gibi alanlarda kendi performans
hedeflerini belirleyeceklerdir.

c. Yeniteknolojiler ve yeni operasyonel kavramin uygulanmasi i¢in on faktorii

ile giivenlik seviyelerini arttirmak istenmistir.
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d. Havalimani kapasitesinin yonetiminin gelistirilmesi istenmistir.

Avrupa Komisyonu tarafindan 2008 Haziran ayinda kabul edilmistir. Bu pakete
gore; 216/2008 sayili tiiziik icerisinde Avrupa havacilik sektoriiniin etkinliginin
arttirtlmasi birinci paketteki tiiziiklere degisiklik getirilmesi ve yeni tiiziik onerileri
sunulmasi havalimanlari, hava seyriisefer ve hava trafik yonetimi hizmetleri alaninda
degisiklikler getirilmesi amaglanmustir.

Mevzuat paketinde yer alan 6nemli konular su sekildedir:

a. Avrupa Ust Ugus Malumat Bolgesi; Ilk mevzuat paketindeki Cergeve
Tiiziglinde yer alan 2. maddeye gore Ugus Malumat Bolgesi i¢in ugus malumat ve
ikaz hizmetleri verilmesi belli hava sahasinda sinirhidir. ik mevzuat paketindeki Hava
Sahasi Tiiziigiiniin 3.maddesi geregince ise Tek Avrupa Ust Ugus Malumat Bélgesinin
olmasi ve ICAOQO tarafindan taninmasini amaglamistir. Bdylelikle EUIR, iiye
tilkelerinin sorumlulugundaki hava sahalarin1 kapsayacak bigimde tasarlanacaktir ve
Avrupa iigiincii iilkelerinin hava sahalarimi da icerecektir. Uye iilkeler bu
diizenlemenin yiirtirliige girmesiyle kendileri i¢in belirlenen ugus malumat bolgesinin
cografi limitleri igerisinde ICOA’ya kars1 sorumlu olacaktir.

b. Tek Avrupa Ugus Malumat Bolgesi; |l mevzuat paketi AB ve iiye iilkelerin
ICOA tarafindan Tek Avrupa Ugus Malumat Bolgesinin kurulmasi ile taninmasini
istemigtir. EFIR, (3). Maddesi geregince sorumluluklar iiye iilkelere ait olan hava
sahalarin1 kapsayacak bigimde hazirlanmalidir ve Avrupa Birligi disindan Birlige ugus
yapan diger {lilkelerin hava sahasini igerebilmektedir. EFIR sisteminin kurulmasi;
Hizmet Saglama Tiiztigiiniin 8(1)maddesi geregince iiye iilkelerin sorumluluklarinda
bulunan hava sahalarinin hava trafik hizmetlerini saglayicilarini tanimlama gérevlerini
sonlandirmaz. Uye iilkeler bu diizenleme ile daha once belirtilen ucus malumat
bolgelerini ve tist ugug malumat bolgeleri gorevlerini muhafaza edeceklerdir.

c. Hava Sahas1 Esnek Kullanim Konsepti; ilk mevzuat paketindeki gergeve
tiiziiglinde belirtilen “Hava Sahasinin Esnek Kullanimi” projesi, Avrupa Sivil
Havacilik Konferans1 bolgesindeki EUROCONTROL’{in yayinladigi “Hava Sahasi
Esnek Kullaniminin uygulanmasiyla ilgili Hava Sahasi1 El Kitabi 5 Subat 1996
tarihinde belirtildigi gibi uygulanan hava sahasi yonetim seklidir. El kitabina gore
Hava Sahasinin Esnek Kullanimi bir takim esaslara dayanmaktadir. Hava Sahalari sivil
veya askeri hava sahasi olarak diisiiniilecek ve giinliik ihtiyaglarda kullanim esnekligi

saglanacaktir. Boylelikle tiim smiflandirmalar gegici yapilacaktir. ik mevzuat
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paketindeki Hava Sahasi1 Tiiziigiiniin 7. Maddesinde yer alan, iiye iilkelerin ortak
ulastirma politikalarina uygun hava sahalarinda ve hava trafik yonetimi saglayabilmek
icin sorumluluklar1 altinda bulunan askeri kurum ihtiyaglarmin belirlenerek Tek
Avrupa Hava Sahasi iginde ICAO tarafindan tanimlanan EUROCONTROL’iin
gelistirmis oldugu big¢imiyle hava sahasmin esnek kullanilmasi konseptinin
uygulanmasidir. Uye iilkeler hava sahasinin ortak ulastirma politikasinda konseptin
uygulanmas1 ile komisyona yillik rapor hazirlamalidir. Uye iilkeler tarafindan
raporlarin verilmesi sonucu uygulanmalarda gergeklesecek uyum ve destek ihtiyacinin
olustugun zaman ortak ulastirma politikasinin ¢ergeve Tiiziigiiniin 8. Maddesine
ilaveten uygun uygulama kurallari gelistirilecektir.

d. EUROCONTROL’UN Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansina Yetki Devri; 2.
Mevzuat paketi ile; hava trafik yonetimi, navigasyon hizmetleri ve hava-yer karsilikli
caligabilirliklerinin giivenliginin EASA sistemi ile yonetilmesiyle ilgili yasal

altyapisinin olusturulmasi amaglanmaistir.
3.1.4 Tek Avrupa Hava Sahasi 11+ (Single European Sky 2+)

2009 yilinda yiiriirliige giren Avrupa Tek Hava Sahasinin ikinci paketi 6zellikle
ekonomik diizenleme daha serbest bir yapmin olusturulmasi performansma dayali
modelin uygulanmasina iliskin Birlige biiyiik umutlar sunmustu. Bu yaklagimin
uygulanmasi ile 6nemli dersler ¢ikarildi ve yaklagimin rafine edilmesi igin bir takim
diizenlemelerin dahil edilmesi kararlagtirildi. Ayrica SES Il girisimi tiiziikte bazi
ortismelere neden oldu boylece ayni hiikiimler tiiziigiin birkag parg¢asinda yer aldi. Bu
giincellestirmeleri gergeklestirmek igin, Avrupa Komisyonu, Avrupa Tek Gokylizii 2+
(SES2 +) olarak adlandirilan SES kurallarinin gegici olarak giincellenmesini baslatti.

Bu gecici diizenlemede;

a. Ulusal Gozetim Makami (NSA) ve kaynaklarmin Bagimsizligin; gézetimin
yiksek seviyedeki uzmanligr ve bagimsizligt ATM sisteminin giivenli ve etkin
yonetimi i¢cin merkezi bir rol oynamaktadir. Yapilan denetimler Hava Seyriisefer
Hizmet Saglayicilari (ANSPsS) gozetiminin eksikliklerini  gdstermistir. SES2+
NSA'lere AB diizeyinde isbirligi ve kaynaklarin birlestirilmesi yoluyla daha fazla
destek saglayarak sistemi gelistirmek icin caligmaktadir. Ayrica havayollarinin

gozetiminde oldugu gibi NSA’ler ger¢ekten bagimsiz gozetim saglamasi igin
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denetlenmelidir. NSA’lerin ANSP’lerden organizasyon ve biitge alanlarinda tam
bagimsiz olmasi gerektirmektedir.

b. Destek Hizmetleri; geleneksel olarak, tim ATM hizmetleri tek tekel
saglayicisi tarafindan biitiinlesik olarak ve kamu ihale kurallarina kullanilmadan tayin
edilmistir. SES2 + en iyi maliyet-fayda oran1 sunarak hizmet saglayicilarina seffaf bir
secim saglamak igin, normal ihale kurallarinin uygulanmasini gerektirir.

C. Miisteri odakli; ANSP’ler hava sahasini kullanicilara hizmet saglamak i¢in
ortaya ¢ikmustir ve bu nedenle miisteri ihtiyaglarina odaklanmis olmasi gerekir. SES2
+ daha iyilestirilmis danismanlik hizmeti getirerek, hava sahasi kullanic1 gruplarina
biiyiik yatirim planlarin1 onaylama rolii vermektedir.

d. Performans semasi ve Performans Degerlendirme Birimi (PRB); performans
plan1 hedeflerinin seyreltmesini 6nlemek ve yerel diizeye uygun hale getirilmesini
saglamak i¢in giiclendirilmesi gerekmektedir. PRB’ye daha fazla bagimsizlik
verilecektir.

e. Fonksiyonel Hava Sahasi1 Bloklar (FABS); FAB’lar belirli bir noktaya kadar
esnemeyen yapilardir. SES2 + FAB’larin daha esnek, endiistriye agik ve performans
odaklanmis hale gelmelerini saglayacak. Performans hedefleri karsilandiginda,
Komisyon FAB’larin ¢ok yakindan idare edilmesine ¢alismayacaktir, fakat endiistrinin
kendi ¢6ziimlerini bulmalar1 igin izin verecektir.

f. Ag Yoneticisi (NM); ag yoneticisi diger servis saglayicilarina agirlikli olarak
hizmet verilmesini saglayacaktir. SES2+’da NM’in roldi, hizmetlerin endiistri
liderliginde gergeklestirilmesini saglamak ve 6zellikle SESAR’dan gelen hizmetler
olmak tizere yeni merkezi hizmetlere kap1 agmak olarak tanimlanmuistir.

g. EASA, EUROCONTROL ve kurumsal manzara; Nihayet AB diizeyindeki
orgiitleri arasindaki gorevlerin gakigmasi sorunu caligmalarin paylastirilmasi ile sona
erecek. Boylece EUROCONTROL operasyonel konular (ag yoneticisi) lizerinde
dururken, EASA teknik kural hazirlanmasi ve gozetim yetkisi gorevlerinden ve son
olarak Komisyon ekonomik diizenlemeden (performans, kurumsal konular, vs.)

sorumlu olacaktir (ec.europa.eu.com.tr).

3.2 Tek Avrupa Hava Sahasi’min Yasal Altyapisi

2004 yil1 igerisinde Avrupa Birligi ¢atis1 altinda dort yonerge hazirlanmistir.

Diizenlenen bu yonergeler asagida sirasiyla agiklanmaktadir.
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Birlik, Avrupa hava trafik yonetim sisteminin tekrar diizenlenmesi igin 31 Aralik
2004 yilinda 549 sayili yonergeyi ¢cikarmistir (Konsey, 2004). Bu tiiziik Tek Avrupa
Hava Sahasinin olusturulabilmesi i¢in hazirlanan tliziiglin tamamlanmasini saglayan
diizenlemelerdir. Tek Avrupa Hava Sahasi tiiziigiine ek olarak hava sahasinin
kullanimi1, hava trafik hizmetleri, hava sahasi organizasyonu ve Avrupa hava trafik
yonetim aginin kullanilmasi seklinde {i¢ teknik diizenleme yapilmistir. Bu
diizenlemelerde, gilivenligin gelistirilmesi ve takviye edilmesi, hava trafigi
diizenlemeleri dikkate alarak havaalani1 sahasi tekrar yapilandirilmak amaciyla
olusturulmustur. Bu tiiziigiin nedeni Avrupa’daki hava trafik sektoriindeki giivenlik
standartlarini yiikseltmek ve verimliliginin arttirlmasi hava sahasi kullanicilarin
yonelik dengeli kapasite dagilimini olusturmak ve yasanacak gecikmeleri azaltmay1
amaglamustir. Bu tiiziik ile olusan yenilikler sunlardir:

a. Ulusal Sivil Hava Otoriteleri: Tiiziik yaymnlandiktan sonra iiye tilkelerin hava
trafik hizmeti vericilerinden bagimsiz bir sekilde hizmet vermelerini saglayacak ulusal
denetim otoritesi olusturulmustur.

b. Tek Gokyuzi Komitesi: Tek Avrupa Hava Sahasinda Komisyona yardimei
olmak i¢in olusturulmustur.

C. Sektor Damigsma Organi: Bu tiiziik ile Tek Avrupa Hava Sahasinin
uygulanmasina iligkin komisyona oneriler sunmak i¢in olusturulmustur. Komisyona
destek saglanmasi beklenen organin hava trafik hizmetleri, havayolunu kullananlarinin
kurmus oldugu Orgiitler, havacilik endiistrisine iretim Yyapanlar, havalimani
isletmecileri, imalat ve sanayi profesyonel kadrosunun temsilcilerinden olusmustur.

Tek Avrupa Hava Sahasi ile ilgili askeri konularda iiye tilkelerinde isbirlikleri
yapacaklarini belirtilen 549 sayili tiiziikte; Hava trafik hizmetleri, Tek Avrupa Hava
Sahasindaki sistemin performans programlarinin olusturulmas: ve performansinin
gelistirilmesi amag olarak belirtilmistir. Bu tiiziikte iiye iilkelerin savunma politikasi
ve giivenlik politikasi ¢ikarlarint korumak igin gereken 6nlemlerin uygulanmasinin
Oniine gegilmeyecegi anlatilmistir.

550/2004 Hizmet Saglama Tiiziigii (The Services Provision Regulation) 20
Nisan 2004 yilinda yiiriirlige girmistir. Tliziik Avrupa Sahasinda hava seyriisefer
hizmetlerin verilmesi ile ilgilidir. Topluluk i¢in hava seyriiseferlerin giivenli, etkin
bicimde saglanabilmesi i¢in ortak onlemlerin belirtilmesini hedeflemektedir. 550

say1l1 yonergenin igerigindeki maddeler ile ilgili bir degerlendirme yapilacak olursa:
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1.2. maddesinde yonergenin gerceve tiiziikk dahilinde genel hava trafigi igin hava
seyriisefer hizmetinin saglanmasi,

2. maddesi altinda: ¢ergeve tiiziigiiniin 4.maddesinde belirtilen milli gézetim
otoritelerinin bu yonergenin uygulanmasini gozetecegi, NSA’in yonerge sartlarina
uyup uymayacaginin kontroliiniin saglanmasi icin teftis ve arastirmalar diizenlemek,

6. maddede: hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasina yonelik ortak
ihtiyaglarin; operasyonel yeterlilik ve teknik uygunluk, giivenlik ve kalite yonetimi
igin sistem ve siiregler, hizmetlerin Kkalitesi, raporlama sistemleri, sigorta hizmetleri,
mali gii¢, ¢ikar g¢atismalarinin Oniine gegilmesi uygun personel ve planlarini i¢eren
giivenlik ve insan kaynaklari konularini icerecegi,

7. madde: Topluluk i¢inde tiim hava seyriisefer hizmetlerinin tiye devletlerce
verilen sertifikaya gore olacagi, sertifika igin bagvurularin milli denetim otoritesinde
yapilacagi, milli denetim otoritesinin, 6 madde de 6ngoriildiigii gibi ortak ihtiyaglara
uygun hava seyriisefer hizmetinin saglayicilarina bu sertifikanin verilecegi ve diizenli
bir sekilde kontrol edilecegi,

8.1. madde: iiye devletlerin sorumlulugundaki hava sahasinda hava trafik
hizmetinin saglanmasi1 bu nedenle iiye devletlerinin topluluk igindeki gegerli olan
sertifikaya sahip bir hava trafik saglayicisini temin edecekleri,

12. madde: hava seyriisefer hizmet saglayicilari mali hesaplar1 hazirlayacaklari,
denetimde sunacaklarini ve bunlart da yaymlayacaklari, iiye devletlerinin
sorumlulugundaki hava sahast hizmetinin saglayicilarinin  hesaplarina erisme
haklarinin oldugunu belirteceklerdir.

18.1. madde: milli mevzuatlara gore milli denetim otoritelerinin ya da
komisyonun hava seyriisefer hizmet saglayicilari, bunlarm is iligkilerinin ve maliyet
unsurlarinin konularinin ifade edildigi goriilmektedir.

Hava Sahas1 Tiiziigli (The Airspace Regulation) 20 Nisan 2004 yilinda yiirtirliige
girmistir. Bu tlizik Tek Avrupa Hava Sahasinin kullanilmasi ve diizenlemesiyle
ilgilidir. Amaci; ortak ulastirma politikalar1 ¢ergevesinde biitlinlesik bir hava sahasi
fikrinin desteklenmesi, emniyetli ve etkin hava trafik yonetimi saglayabilmek i¢in
ortak tasarim, yonetim ve planlama hususlarini belirlemektir. 551 Sayili bu tiiziigiin

baz1 maddelerini degerlendirecek olursak:
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2. madde: alt ve iist hava sahalarmin arasindaki boliimlerin FL 285 olmasi
gerektigi fakat operasyonel sonuglarda bu seviyeden farkliliklarin olusmasi ilgili iiye
devletlerarasinda anlasmalarla ile kararlagtirilmasi,

3.1. madde: Topluluk ve iiye devletlerin tek bir Avrupa Ust Ugus Bilgisi
Bolgesini (EUIR) olusturulmasi ve ICAQO tarafindan kabul edilmesinin amaglanmasi,

3.2. madde: EUIR iiye devletlerin sorumluluklarindaki hava sahasii da
kapsayacak bi¢imde tasarlanilmas1 ve iigiincii Avrupa Ulkelerinin hava sahasi
secebilecegi,

3.3. madde: EUIR olusturulmas: iiye devletlerin sorumluluklarinda hava
sahasinda hava trafik hizmeti saglayacaklarini belirleme sorumlulugunun
etkilemeyecegi,

3.5. madde: Komisyonun, EUROCONTROL ile isbirligi igerisinde ve ICAO
gerekliligini dikkate alarak EUIR e iligskin tek bir havacilik bilgi yayini gelistirilmesi
koordine edilecegini,

4. madde: EUIR’in hava sahasi siniflandirilmasinda harmonizasyona uygun
tasarlanilacagr ve ortak yaklasimda EUROCONTROL’Gn ICAO standartlari
dogrultusunda ECAC iiyesi devletlerin hava sahasina yonelik stratejisinin tanimladigt
sadelestirilmis hava sahasi siniflandirilmasi esas alinacagini,

5.1. madde: Tek Avrupa Sahasinda hava trafik yonetim ag1 ve kapasitesinin ve
etkinliginin en st diizeye getirilmesi i¢in giiven seviyesinin korunmasi esas alinarak
iist hava sahasinin fonksiyonel hava sahasi bloklar1 halinde tekrar diizenlenecegi,

6. madde: hava sahasinin giivenli, ekonomik ve ¢evre dostu kullanilmasi igin yol
ve sektor uygulamasinda ortak ilkeler belirlenmesi gerektigi, sektor diizenlemesinin
yol diizenlemesi ile uyum igerisinde olacagi, bu nedenle uygulama kurallarinin adapte
edilecegi,

7.1. madde: Tek Avrupa Sahasinda ICAO tarafindan tanimlanan ve
EUROCONTROL tarafindan gergeklestirilen hava sahasmin esnek kullanimi tek
bicimli uygulanmasini saglayacaklarini,

7.2. madde: iiye devletlerin hava sahasini esnek kullanimi i¢in komisyona yillik
rapor verecekleri,

7.3. madde: bu raporlar dogrultusunda kavramin gelistirilmesi ve uyumlu bir
sekile getirilmesine ihtiya¢ duyulmasi durumunda uygulanma kurallarinin adapte

edilecegi,
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8. madde: 7.maddenin uygulanmasi konusunda zorlandiginda iiye devletlerin
gec kalmadan komisyona ve diger tiye devletlere bilgi vermesi sartiyla uygulamanin
gecici olarak askida kalacagi ve bu duruma gore 7. 3 madde uyarilarinin adapte
edilebilecegdi,

Konularinin ifade edildigi goriilmektedir.

552 sayil1 Birlikte Islerlik Tiiziigii (The Interoperability Regulation) ise 20 Nisan
2004 tarihinde yiirtirliige girmistir. Bu tiiziik Tek Avrupa Sahasinda ¢ergeve tiiziik
dahilinde EATMN’in (Avrupa Hava Trafik Yonetim Ag) birlikte isbirligi ile ilgilidir.
Bu tiiziigiin amaci; EATMN igerisinde bulunan farkli sistemlerin, unsurlarin ve ilgili
usullerinin birlikte isbirligini uluslararas1 kurallara dikkat edilerek saglamaktadir.
Hava trafik yonteminde koordine edilmis yeni teknolojilerin kabul edilmesini ve
hayata gegirilmesini de amaglamustir.

Tiiziikteki baz1 maddeleri degerlendirecek olursak:

1.2. madde: EATMN altinda yer alan unsurlarmin ve sistemlerinin uygulanacagi
asagida belirtilmistir.

Bu sistem ve unsurlar:

a. Hava sahasi yonetiminde kullanilan sistem ve usullerdir

b. Hava trafik akis yonetiminde kullanilan sistem ve usullerdir.

c. Ugus yeri veri isletme sistemleri, gézetim veri isleme sistemleri ve insan-
makine ara yiiz sistemleri olmak iizere hava trafik hizmetlerinde kullanilan
sistem ve unsurlardir.

d. Yer-yer, hava-yer ve hava-hava haberlesmesinde kullanilan sistem ve

usullerdir.

®

Seyriisefer sistem ve usulleridir.

=h

Gozetim sistemleri ve usulleridir.

Havacilik bilgi hizmetlerinde kullanilan sistem ve usullerdir.

> @

Meteoroloji bilgilerinde kullanilan sistem ve usullerdir.

2. madde; EATMN, EATMN’e ait sistemler ve unsurlar1 ilgili usullerin zorunlu
ihtiyaglarinin karsilasilmasimin gerektigi belirtildigi ve EK 2’de yer alan zorunlu
gereklilikte gonderme yapilmasidir.

Zorunlu gereklilikler:

a. Kesintisiz operasyonlar

b. Yeni operasyon kavramlarina destek verilmesi
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Gilivenlik

o o

Sivil-asker koordinasyonlari

e. Cergevesel siirlamalari

f. Sistemlerin mantiksal tasarimlari ile ilgili prensipleri
g. Sistemlerin yapimyla ilgili prensipleri

Oldugu konularinin belirtildigi gortilmustiir.

3.3 Fonksiyonel Hava Sahasi Bloklar1 (Functional Airspace Blocks Fab)

Devlet sinirlarina bagli kalmaksizin,  hava seyriiseferinin operasyonel
ihtiyaglara gore belirlenen ve birka¢ FIR birlikteliginden meydana gelen hava
sahasidir.40’dan fazla FIR ile ¢cok boliinmiislikk arz eden Avrupa hava sahasini dnce
tek bir FIR yapmak, sonra onu 9 biiyiik parcaya bdlerek islevselligi artirirken
maliyetleri diistirmek amaciyla olusturulmustur. Hava sahasi bloklar1 Tablol1’de

aciklanmustir.

Tablo.3.3: Fonksiyonel hava sahasi bloklari.

NEFAB (North European FAB) | Estonya, Finlandiya, Letonya, Norveg

NUAC (Nordic Upper Airspace

Isveg, Danimarka
Centre)

BALTIC FAB Litvanya, Polonya

FABEC (FAB European Central) | Almanya, Fransa, Belgika, Liiksemburg, Hollanda, Isveg

Slovakya, Macaristan, Hirvatistan, Bosna-Hersek, Avusturya,
FABCE (FAB Central Europe)

Cek Cumbhuriyeti
DANUBE Bulgaristan, Romanya
Yunanistan, Malta, Italya, Kibris, (Misir, Tunus, Arnavutluk,
BLUE MED .
Urdiin)
UK-IRELAND FAB Irlanda, Birlesik Krallik.
SW FAB Ispanya, Portekiz

FAB’larin olusumunda esas alinacak olgiitler ise;
a. Birucus emniyet analizi (safety case) ile desteklenmis olmasi,
b. Hava trafik akiglarmi hesaplayarak verimli bir sekilde hava sahasinin

kullanimini saglamast,
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c. Optimum kullanimi dahil ydntemlerin ve insan kaynaklarinin, maliyet-
etkinlik analizi bazinda, elde edilen toplam katma degerle
gerekcelendirilmesi;

d. Hava trafik kontrol sorumlulugunun, bir hava trafik hizmet biriminden
digerine esnek ve akici bir sekilde devredilmesini saglamasi,

e. Alt ve iist hava sahasi yapilandirmalari arasinda uyumun saglanmis olmasi,

f. ICAOQO biinyesinde akdedilmis bolgesel anlasmalardan kaynaklanan sartlara
uymast;

g. Ozellikle iigiincii Avrupa iilkeleriyle mevcut olan bolgesel anlagmalara
uymasi gerektigi dikte edilmistir.

( )

€
. J

Sekil 3.1: Fonksiyonel hava sahasi bloklar1 haritasi (ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/fab/).

Sekil.3.1 Fonksiyonel Hava Sahasi Bloklarina ait haritayr gostermektedir.

Ozellikle Danube ve Blue Med FAB’larinin konumunun Tiirkiye i¢in énemli oldugu

gozlemlenmektedir. Tek Avrupa Hava Sahasi, AB hava sahasinin tasarimi,

diizenlenmesi ve tek elden yonetilmesini amaglayan AB komisyon girisimidir.

Merkezi

Briiksel’de bulunan EUROCONTROL tarafindan koordine edilse de

Avrupali devletlerin milli smirlar iginde sikismis olan hava trafik kontrol diizeni
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kaldirilarak bunun yerine islevsel hava sahasi bloklar1 olusturulacaktir. Islevsel hava
sahasinin en verimli sekilde kullanilmasina olanak saglayacak bigimde tasarlanmasi,
ucus emniyeti ve kapasite noktalarinda ciddi bir gelismesi saglanmasi beklenmektedir.

4 Aralik 2012 de devreye girmesi planlanmaktadir. Suan 67 farkli par¢adan
olusan Avrupa hava sahasi, yeni diizenleme ile 9 kontrol bolgesine ayrilacaktir. Rusya
ve Ukrayna’nin yani sira Tiirkiye’de bu ¢alismanin disinda bulunmaktadir. Avrupa’nin
disinda Misir, Urdiin ve Tunus, Akdeniz bdlgesine dahil edilmistir.

Tek Avrupa Hava Sahasi’nin en 6nemli faydasi askeri ugaklar i¢in ayrilmis olan
hava sahalarinin sivil hayata kazandirilmasi olacaktir. Ugus rotalari kisalacak yakit ve

zaman tasarrufu saglanacaktir.

3.4 Tek Avrupa Hava Sahas1 Hava Trafik Arastirmas1 Program (SESAR
Single European Sky ATM Research)

Mevcut ATM altyapisi olarak ozetlenen Muhabere-Seyriisefer-Gozetleme
(CNS) sistemlerinin, Avrupa hava sahasindaki kapasite artisina cevap verebilecek,
birlikte caligabilir ve modern bir yapiya doniismesine yonelik teknolojik temelli
biitiinsel bir caligmadir. Komisyonun 2007 yilinda ¢ikarmis oldugu 219 sayili tiiziikle
Avrupa hava trafik yonetimi Sisteminin modernizasyonu saglamak i¢in ortak bir
girisimin olusturulmasini hedeflenmistir. SESAR ortak girisimin dahilinde toplulugun
biinyesinde yapilan aragtirmalarin ve gelistirmeleri ¢abalarini bir araya toplanmasini
saglanmaktadir. Komisyona gore hava trafik akigin1 yonetebilmek igin eski
teknolojileri kullanan Avrupa’da hava trafik kontrol sistemlerinin, havaciligin
ekonomik, hizli, giivenilir gelisimi igin yeterli diizeyde olmamaktadir. Hava yolu
ulagimini tercih eden vatandaglar uygun fiyatli ve verimli, emniyetli ulasim isterken
cevre faktorleri havacilik planlamalarinin tiimiinde dikkat edilmesi gereken konu
olmustur. 11 Eyliil 2001 yilinda meydana gelen ikiz kulelere yapilan saldirilar en gok
havacilik sektoriinii etkilemistir. Hava trafik yonetimini AB’nin yetki alanlarina alan
Tek Avrupa Hava Sahasi galismalar1 bu sorunun ¢6ziimii i¢in giivendigi girisimlerinin
oniinde gelmektedir.

Tek Avrupa Hava Sahasi Hava Trafik Yonetimi ‘SESAR’ {i¢ asamada

gerceklestirilecegi planlanmastir.
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1. Tamimlama Evresi (2005-2007): iki yil kadar siiren bu evrenin ilk
asamasinda hava trafik modernizasyon planinin (ATM Master Plani)
teknolojik asamalar1 6ncelikleri ve zaman gizelgeleri tanimlanmustir.

2. Gelisim Evresi (2007-2016): ikinci asamasinda yeni teknolojik sistemlerin
temelini olusturan yeni teknolojilerin ve wusullerin ilgili arastirma,
gelistirilme ve dogrulama faaliyetlerinin yapilmasi belirtilmistir.

3. Sonug¢ Asamasi (2016-2020): tiglincii ve son asamasinda uygulanan teknoloji
ve yontemlerinin biiyiik maliyetli iiretim ve uygulama sonuglarinin alinmasi
beklenilmektedir.

2007 tarihinde cikarilan 219 sayil tiizikk ile SESAR’in yukarida belirttigimiz
gelisme evresinini yonetebilmek i¢in ortak bir girisim baslamistir. Bu girisim
toplulugun ve Eurocontrol’in kurucusunun bulundugu, AB genelinde hava trafik
yonetimi ¢aligmalarini kamu/dzel sektor ortakligi marifetiyle gerceklestirilmesi
beklenmektedir. SESAR ortak girisiminin sorumluluklar1 hava trafik ana planina
(ATM Master Plan) uygun olarak projenin gelisimini organize ve koordine etmek, 6zel
ve kamu fonlarinin misterek kullaniminin finansmanini koordinesini saglamak, hava
trafik sektorlerinde bulunan teknik arastirma faaliyetleri ve gelistirme faaliyetlerini
koordine ve organize etmek, hava trafik soktiiriiniin projeye katilimini saglamak ve
hizmet alimina gitmek olarak siralanabilir. SESAR’mn merkezi Briiksel’dir. AB’nin
SESAR’a katkist arastirma ve gelistirme, Trans-Avrupa aglar icin ¢erceve

programlarina ayirilan biitceden karsilanmaktadir.
3.5 Tek Avrupa Hava Sahasinda Mevcut Durum

AB karayolu tasimasinda smirlar1 ortadan kaldirilmasina ragmen havayolu
tasimaciliginda liye ilkeler arasinda sinirlari bulunmaktadir. Bu anlamda 2001
tarihinde itibaren komisyon bircok &nlem paketleri olusturmustur. Uyeler bunun
yaninda hava sahasinin par¢alanmis yapisinin sonlandirilmas: ve degistirilmesi sira
Topluluk hava sahasinin béliinmiis yapisinin degistirilmesi ve sonlandirilmasini talep
etmislerdir. Boylelikle tiim iye iilkeler dahilinde tek bir hava sahasi olusturulacaktir.

2004 Mart ayinda Komisyon, 551 Sayili yonergeyi yayinlamig Avrupa hava
sahasinin mevcut diizenlemesinin ve yoOnetimin degistirilmesi diisliniilmiistiir.
Bununla birlikte ugus bilgilendirme merkezi kurulmasini teklif etmislerdir (Council,

2004). Hava sahasinin uluslararasi mevzuati incelendiginde Chicago S6zlesmesi’nin
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12’nci maddesi bu konuda anlasilir sekilde agiklamalari bulunmaktadir. Maddeye goére
ucuslar bilgi bolge konseptinin hava sahasi homojen bolgelere deginmektedir ve bu
giine kadar hava sinirlar1, deniz ve kara sinirlar1 referans olarak belirlenmistir (Civil
Aviation, 1944). Buna karsilik Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitiiniin yaklasimi
incelenecek olursa hava sahasmin smirlarinin belirtilmesinde etkili hizmet vermek
esas alinmasi gerektigini belirtmislerdir.

2010 yilinda Avrupa Hava Trafik Akis Yonetimi ile ilgili 255 Sayili Tiiziik
yiiriirlige girmistir. Bu tiiziikle ile birlikte Avrupa hava trafik yonetimi aginin mevcut
kapasitesinin arttirilmasi ve tek Avrupa sahasi i¢in belirli kurallarin ve prosediirlerinin
uygulanabilmesi ve hava trafik akisi yonetiminin siirecine kolaylik saglanmasi
diistiniilmiistiir. Tiiziik ile genel hava trafigi olarak faaliyet gosteren biitiin uguslarin
icin hava trafik yonetimiyle ilgili yeni diizenlemeler yapilmis bunlara ek olarak tiiziik,

ICAO tarafindan uluslararasi havacilik kurallar1 dahilinde diizenlenmistir.
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DORDUNCU BOLUM

TEK AVRUPA HAVA SAHASI’NA TURKIYE’NIN ENTEGRASYONU’NUN
DEGERLENDIRILMESI

4.1 Tek Avrupa Hava Sahasi Girisimi’nin Tiirkiye Hava Ulasim Sektoriine
Etkileri

Tiirkiye, Diinya’daki hava tasimaciligi pazarinda etkin bir sahiptir. Jeopolitik
konumu itibariyle 6zellikle Orta Dogu’ya ulasimda kullanilan hava sahasina sahip olan
Tiirkiye, hava trafiginde yogunlugun Orta Dogu’ya ge¢mesiyle AB igin 6nemli bir
pazar hacmine sahiptir. Tiirkiye’nin 2005 yilinda baslattigi miizakere siireciyle AB
miiktesebatinda Avrupa hava trafigiyle ilgili konularda geldigi seviye aday iilkelerin
tiyelik miizakerelerini ylirlitme ve izleme gorevlerini yiiriiten Komisyonun hazirlamis
oldugu ilerleme raporlarinda agiklanmistir (Keskin, s. 261). Yillik yayinlanan bu
raporlar sonucunda Tiirkiye hava trafigini diizenlemekten sorumlu Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii (SHGM) ve Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel
Miidiirliig ile bu raporlarinin degerlendirilmesini yaparak eksik konularla ilgili
tespitler yapmaya calismustir.

Miizakerenin kapsadigi 35 miiktesebat fasili arasindan 14. Fasil ulagtirma alani
ile ilgilidir. Tirkiye’nin mevzuatinin AB kanunlarina ve kurallarina gére uyumlu bir
bigimde diizenlenmesi istenmistir.

12 Ekim 2011 yilinda Komisyonun yaymladig: ilerleme raporuna gore
Tirkiye’nin hava tasimaciliginda bazi ilerlemelerinin oldugunu tespit etmistir
(European Commission 2011-2012). Komisyon, Yatay Havacilik Anlagsmasinin
imzalanmasinda 6nemli bir asamaya gelindigini, bu anlasmanin havacilik alaninda
Tiirkiye-AB iligkileri bakimindan havacilik alaninda hukuki zemin hazirladigini
belirtmistir. Buna istinaden SHGM hava trafiginden sorumlu personeli igin ‘Ugus
Operasyonu El Kitabi’n1 yayinladigi bildirilmistir. Tiirkiye’nin hava trafigi hususunda

gelismeler kaydetmesine iliskin Komisyon AB kurallarina uyumun saglanabilmesi
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icin baska diizenlemeler getirilmesini 6ngdrmiistiir. Bu baglamda Tiirkiye’de
kullanilmakta olan ugus mesaji transfer protokoliiniin uygulanmasiyla ilgili olarak
verilerinin ve gerekliliginin degisiminde Yyeterli diizeyde gelismemis olmasi
belirtilmistir.

Giiney Kibris Rum Yonetimi ve Tirkiye hava trafik kontrol merkezleri
arasindaki iletisimin de hala eksikliklerinin oldugunu belirtilmistir. Tiirkiye nin
GKYR ile iliskisinin olmamasi1 Tiirkiye’nin Avrupa Hava Sahasina katilmasinda
biiyiik bir engel olusturmustur. Oyle ki taraftarlar arasinda halen hava yolu baglantis,
deniz yolu baglantisi, Tirkiye’nin AB’ye katilim miizakeresi incelendiginde
tasimacilikla ilgili olan 14. Faslin AB Konseyi'nde goriisiilmesi siiren fasillar arasinda
olmasi siireci negatif yonde etkilemektedir.

Tasimacilik faslinda caligmalarina devam etmekte olan Tiirkiye birkag girisimde
bulunmugtur. SMART diye adlandirdigi bir proje dahilinde hava trafigi yonetim
sistemlerinin bir bilgi ag1 yapisi olarak Tiirk hava sahasinda verimli ve etkin ve

emniyetli hava trafik kontrol hizmetleri saglamasini dngérmiistiir (DHMI).
4.2 Tek Avrupa Hava Sahasina Entegrasyona Yonelik Diizenlemeler

Tiirkiye hava trafik yonetimi hususunda EUROCONTROL ile Tek Avrupa Hava
Sahasina uyumu saglayabilmek i¢in hava trafik kapasitesini ve emniyetini arttirmak
maksadiyla Ankara’da SMART Projesi uygulamaya calismistir. Proje kapsamindaki
hava trafik yonetimi bilgi aglariyla desteklenmis Tiirk Hava Sahasinda etkili ve verimli
hava trafik kontrol hizmetlerini saglamayi hedeflemistir. SMART projesi kapsaminda
modern teknolojileri igeren ana sistemler kullanilacaktir. Hava trafik kontrollerinin
yapildig1 bolgeye akilli binalarin yapilmasi i¢in bolgesel ihtiyaglarinin karsilanmast
icin projeler tamamlanmustir.

Smart Projesi FUA (Flexible Use of AIRPACE/ Hava Sahasmin Esnek
Kullanimi)’ndan farklidir. Smart kapsaminda degildir. Smart SES’e uyumlu bir
komseptir. Ancak daha SES devreye girmedigi i¢in ucus mesafelerinde kisalma

beklenmemelidir.
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43 Tirk Hava Trafik Yonetimi Kaynaklarimn  Sistematik
Modernizasyonu (SMART)

Tiirkiye’deki hava trafik yonetimi kaynaklarinin sistematik modernizasyonudur.
Hava trafigi ile ilgili biitiin altyap1 bu proje ile yenilenmek istenmistir. Tiirkiye’de 25
radar istasyonun vyenilenmesi ve 7 hava trafik kontrol merkezinin entegreli
calismasinin ve tim hava trafik kontrol hizmetinin Ankara’dan tek merkezden
yiriitiilmesi hedeflenmistir. Tiirkiye hiikiimran hava sahasi ve topraklari tizerinde
982.286 km? hava sahas1 dahilinde, sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava
seyriisefer hizmetlerini:

a. hava trafik yonetimi (ATM);

b. hava trafik kontrol (ATC),

c. hava sahasi yonetimi (ASM),

d. hava trafik akis yonetimi (ATFM) 1.195 hava trafik kontrolorii ile

saglamaktadir.

Hava sahamiza giris-¢ikis yapilan 42 giris-¢ikis noktasi, toplam 145 ugus yolu
bulunmaktadir. Seyriisefer ve haberlesme cihazlari ile desteklenen bu kontrollii ugus
yollarmin uzunlugu 63.136 km’dir. Bu projede Tiirk hava sahasi tek merkezden
yonetilirken, yaklagma kontroller ve kuleler her ilin kontrolii kendi meydanlarinda
yapilacaktir. Tirk hava sahasinda giivenli, etkin ve verimli bir hava trafik kontrolii
hizmetinin verilmesi amag¢lanmustir.

Mevcut Hava Trafik Kontrol altyapisi (ATC sistemleri ve radarlar), 1980'lerin
teknolojisi ile sesli haberlesme teknolojileri, uydu esasli seyriiseferlerinin
kullanilmasi, veri haberlesmesi hizmetleri ile ¢alismaktadir.

Bu sistemlerin hem teknolojisi eskimis olup, hem de kapasite olarak artan hava
trafik yiikiinti karsilamakta zorlandiklarr goriilmiistiir. Ayrica bu sistemler i¢in yedek
parga temininde ve yazilim destek aliminda gii¢liikler olusmakta ve bundan dolay:
sistemlerin idamesi riske girmektedir. Kiiresel uyum ve standartlar gerekliligi ve sesli
haberlesmenin getirdigi sinirlamalari ile de Tirk hava sahasinin ATM sistemi ile

yonetilmesine karar verilmistir.
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Sekil 4.1: ATM hava trafik yonetim sistemi (www.amcop.com.my/tech_cns.html).

ICAO tarafindan tanimlanan ATM kavrami Sekil 1’de goriildiigi gibi, evrensel
hava trafik yonetiminin desteklenmesi igin gesitli seviyelerde otomasyonla birlikte
uydu sistemlerini de i¢ine alan sayisal teknolojileri kullanan haberlesme, seyriisefer ve
izleme sistemleridir.

ATM sistemi ile yeni hava trafik kontrol prosediirlerinin gelisimi ile hava
trafiginin giivenli bir sekilde yonetimi siirdiiriilirken hava sahasi kapasitesinin
yiikseltilmesi ve isletim verimliliginin arttiritlmasi hedeflenmektedir.

Single Europen Sky Girisimi’nde belirttigi iizere hava sahalarinin birlestirmek
ve mevcut sistemin hava trafik altyapisini kaldiramamasindan yola g¢ikarak yeni
sisteme gegmek igin yilinda SMART? projesinin sartnamesi hazirlandi. Hava trafik
yonetimi altyapisinin sistematik olarak modernizasyonu projesi olan SMART,
Tiirkiye’deki ATM sistemleri ve gevre birimleri network yapisiyla dinamik bir yapida
birbirlerini desteklenmesi demektir. Proje ara modernizasyon ve son yapilandirma
olmak tizere iki asamadan olusmaktadir.

Smart Projesi 26 Eyliil 2006 tarihinde baslamistir. DHMI tarafindan yapilan ilk
ihaleyi Thales firmas1 kazanmisti fakat iki firma ug noktalarda farkl teklif sunmasi ile
KIK tarafindan ihale iptal edildi. Daha sonra gergeklestirilen ikinci ihalede proje
yapimini italyan Selex-si firmasi kazandi. Romanya, Bulgaristan, Ukrayna, Italya ve

Malta su anda aktif olarak Selex yazilimlarini kullanmaktadirlar.

8 Systematic Modernization of Air Traffic Management
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Projede yasanabilecek olas1i gecikmeler ongoriilecek ve projeye adapte
olabilmek adina daha 6nce Selex yazilim firmasinin yapmis oldugu eski sistemden
(dds80) SMART’a gegis siirecinde SMART kadar gelismis olmayan bir ara
modernizasyona ihtiya¢ duyulmustur. Projedeki gecikmeden dolayr mevcut durumda
Tiirk hava sahasina ara modernizasyonda hizmet verilmektedir.

SMART Projesinde amag¢ tiim hava trafik hizmetinin tek bir merkezden
yonetilmesidir. Biitiin yaklagmalar ve hava sahasi hizmetleri sehirlerde kalacak,
yalnmizca Esenboga Havalimani yaklasma ‘Proje” Ankara merkezde oldugu ig¢in
yaklagsma hizmeti de sistemin igerisinde olacaktir. .

Hava trafigi ti¢ boliimden olusmaktadir; kule, yaklasma kontrol ve saha kontrol.
Hava sahasinin birbirini kapsayan i¢ i¢e ge¢mis ii¢ yapidan olustugunu varsayarsak,
kuleden goziimiizle gozlemleyebildigimiz hava sahasi kule hava sahasidir. Kule
(meydan) kontrol yalnizca pist, apronlar ve goz ile gozlemlenebilen alandan

sorumludur.
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Sekil 4.2: Meydan kontrol hizmeti (TWR).
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Sekil 4.3: Yaklagma Kontrol Hizmeti (APP)
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Yaklagma kontroliiniin gérevi de pistten kalkan ucaklar1 havayoluna sokmak ve
havalimanina inise gelecek ugaklar1 da havayolundan g¢ikartip belli bir diizen dahilinde
piste yaklastirmaktir. Yaklasma, saha ve meydan kontrollerinin arasinda koprii

vazifesi goriir.
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Sekil 4.4: Saha kontrol hizmeti (ACC).

Saha kontrol; meydan kontrol ve yaklagsma kontrolii de kapsayan en biiyiik hava
sahasidir. Her birimin sorumluluk sahasi ve gérevi belirlidir. Saha kontrol merkezinde
yaklasma kontrol merkezi gibi radarla veya manuel ¢alisilir. Saha kontrol merkezinin
sorumlu bolgesi ¢ok genis oldugu i¢in kolaylik saglanmasi amaciyla, sorumluluk
sahas1 birkac sektore ayrilabilmektedir. Ornek verecek olursak eger; Istanbul Saha
Kontrol Merkezi, alt ve iist olmak tizere iki sektore ayrilmaktadir. Ankara Saha
Kontrol Merkezi de yedi sektore ayrilmaktadir.

Karadeniz bolgesi i¢in ‘North’ sektorii vardir. ‘North lower’- ‘North upper’
olarak iki sektore ayrilmaktadir. ‘Uper-lower sektorizasyonun da’ yerden 32.500 feete
kadar kontrolor kisi, 32.500 feetden sonrasina ise planlamaci bakmaktadir.

Kontrolor direk uygulama kontroloriidiir. Direk pilotlarla konusan kisidir.
Telsizle pilota piste inis ve pistten ¢ikis durumlarinda direktifler vermektedir.
Planlamac1 ise koordinasyon islerini yapmaktadir. Telefonlara bakmak ve diger
merkezlerle konugsmakta ve bilgilendirmektedir.

Suan da Istanbul ve Ankara olmak iizere iki tane ugus bilgi bolgemiz vardir.
Ankara bu bolgenin tamamina bakmaktadir. Marmara- Ege bolgelerinde ise istanbul

FIR hizmet vermektedir.
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Ana kontrol sorumlulugu iki merkezden yapilmaktadir. istanbul ve Izmir
SUBACC ve ACC saha kontrol hizmetidir.

SMART Projesi ile bu alana tiimii ile Ankara hava sahasi kontrol merkezi hizmet
verecektir. Tirk hava sahasi 52 sivil ve askeri 10 tane komsu FIR ile calismaktadir.

Komsu FIR’larimiz; Sofa- Bulgaristan, Siferakul- Ukrayna, Rostov- Rusya,
Tiflis- Giircistan, Erivan- Ermenistan, Tahran- Iran, Bagdat- Irak, Damaskiis- Sam,
Ercan- Kibris.

Giiniimiize kadar Tiirkiye’de saha kontrol hizmeti Ankara ve Istanbul olmak
tizere iki merkezden yiiriitiiliyordu. SMART’1n amaci saha kontorliinii tek merkezde
toplamaktir ve bu nedenle hava sahalari birlestirilmistir.

Ankara’da tek bir merkez olusturulmasi ile Tirk hava sahasi kontrol hizmetinin
buradan verilmesi ve yaklagma kontroller ve kuleler de kendi meydanlarinda hizmet
vermeye devam edeceklerdir. Bu durumda Istanbul Atatiirk Meydani’ndan kalkan bir
ucak Once Istanbul kule ile temasa gececek sonra Istanbul yaklasma ile temasa
gececek, 0 sahanin disma ¢ikti§1 zaman ugak Istanbul’un iizerinde uguyorken hava
sahas1 hizmeti Ankara’da olacaktir. Boylelikle TAHS’da oldugu gibi hava sahasindan
tek merkezden Ankara’dan kontrol edilecektir.

Hava trafik hizmeti 365 giin 24 saat kesintisiz olarak verildigi i¢in sistemler ¢ok
diizgiin ¢alismali ve stabil olmalidir. Bu nedenle Hava trafik kontrol merkezi tamamen
¢okmesi gibi acil durumlar da goz 6niine alinarak SMART sisteminde yedekleme
yapilmistir. Bu yedekleme Istanbul’da yasanacak olasi yangin, sel, terdr vb.
durumlarinda sadece komutlar girerek monitdriin  Ankara’dan sergilenmesi ile
Ankara’daki kontrolorler Istanbul frekanslarini kullanarak emniyetli bicimde
ayrismay1 saglayip ucaklari indirebilecektir. Acil durum planin amact sehirlerin hava
sahasi kontrolii gittiginde 0 sehirdeki hava trafik hizmetinin Ankara tarafindan idame
edilmesidir.

Fakat Ankara hava sahasi ¢ok biiyiik oldugu i¢in Ankara’da sistem giderse
sehirlerarasinda paylasma yapabilmektedir. Bu da biitiinlesik sistem sayesinde
gerceklesmektedir. Eger ayr1 ayri sistemler olsaydi bu acil durum plani uygulanmazdi.
Sekil.4’de Ankara hava sahasinin acil durum plan1 yer almaktadir. Ankara hava
sahasinda gergeklesen problemin ¢oziimii istanbul basta olmak iizere izmir ve Antalya

Hava sahalarinin kontrol hizmetini paylagmalar ile gergeklestirilecektir.
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[stanbul APP

Menderes APP
Antalya APP

Sekil 4.5: Ankara hava sahasinin acil durumu planlamast.

Merkezi sistem kullandig1 i¢cin Ankara hava sahasinda Ki biitiin bilgilerin eslenigi
Istanbul, Izmir ve Antalya hava sahalarindan sergilenir. Bu sekilde Tiirkiye gibi genis
bir hava sahasinin tek merkezden yonetilecek sekilde bir acil durum altyapisi
kurulmasi diinyada bir ilk olacaktir.

Projenin heniiz tamamlanamamis olmasi devlete ekstra maliyet kaybina neden
olmamaktadir. Yalniz projenin getirecegi kayip zamandan kaynakli olmaktadir.
Projenin gecikmesi nedeniyle havayollarinin sahamizi tercih etmemeye baslamis gibi
bir durum olamaz ¢iinkii su an ara modernizasyon bu durunu énlemektedir. ingiltere
de NATS da benzer projeyi yapmislardir. ‘Swening Control’e gegis siirecini

inceledigimizde Ingiltere’nin de zorlanmakta oldugunu gérmekteyiz.
4.4 Tiirk Hava Yolu Ulasim Sektoriiniin Mevcut Durumu

Tiirkiye cografik ve stratejik konumu ile hava tasimaciliginda 6nemli bir yere
sahiptir. Hava trafigi giin gectikge daha da artmaktadir. 2013 yilinda iilkemiz
Diinya’da havalimani yolcu trafigine gére Hindistan’dan sonra 11 sirada Avrupa’da
Ispanya’dan sonra 5.nci sirada yer almaktadir. 2008 yilinda Diinyada 14.ncii, 2012
yilinda 12.nci, 2013 yilinda yiikselmis ve 11.nci sirada yer almistir. 2003 yilinda
Avrupa iilkeleri arasinda 7.nci, 2012 yilinda 6.nc1, 2013 yilinda 5.nci sirada yer
almistir.

Tirkiye’nin Diinya ve Avrupa havayolu tasimaciligindaki payr gittikce
artmaktadir.%2,4 ile Diinya’da, %8,7 ile Avrupa’da yolcu payma yiikselmistir.
Tiirkiye ekonomisinin kalbi konumundaki istanbul 3.000km yarigapli ugus mesafesi

igerisinde yer alan Avrupa, Asya, Afrika iilkelerine durmaksizin ugus yapma imkanini
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saglamigtir. Istanbul Atatirk Hava Limam mevcut durum itibariyle hub

konumundadir.
4.4.1 Tirk Hava Yolu Ulasim Sektoriindeki Problemler

Tiirkiye’nin havayolu ulastirma sektoriinde karsilastigi en biiyiik sorun ayni
zamanda siyasi yapisiyla da ¢oziimlenmesi heniiz gerceklestirilememis olan Ege
Denizi lizerinde yer alan hava sahasinin Yunanistan ile kullanimindan dogan sorundur.

Ayn1 zamanda Giiney Kibris’in taninmasi ile ortaya cikan problem ile bu
probleme benzerligi bulunan Dogu Akdeniz’de yasanan havayolu ulastirma
sektoriindeki saha sorunlari olarak yer almaktadir.

Sorunun kaynagina bakildigi zaman bu sorunun Yunanistan’in ¢ok genis bir
hava sahasinin olmasi, Hava Trafik Hizmetiyle ilgili yasanan sorunlar ve NATO Hava
Savunma Sorumluluk Sahalarinin Paylagimi olmaktadir. Asagida maddeler halinde
Tiirkiye’nin havayolu ulastirmasinda karsilastigi sorunlar incelenmektedir.

Yunanistan Hava Sahasmin Genisligi; Ulkelerin kendilerine ait ulusal hava
sahalar1 karasularinin bittigi ¢izgiyle siirhidir. Yunanistan tek tarafli olarak denizi 6
miline ¢ikarmis ve 1936 yilina kadar da 3 mil olmustur. Yunan hava sahasinin siniri
kiyidan 3 mil olarak belirlenirken 1931 yilinda Yunanistan’in kabul etmis oldugu
kararnameyle hava seyriisefer ve hava polisligi nedeniyle karasularinin tizerindeki
hava sahasini sinirlarini kiyidan 10 mile ¢gikarmig, 1936 yilinda ¢ikarilan yasa ile bu
olay agik¢a ifade edilmistir. Yunanistan’a ait karasulari genigligi 6 mil olarak
tanimlanirken hava sahasinin genisligi ise 10 mil olarak tanimlanmigtir. Uygulanmakta
olan uluslararas1 hukuk kurallarinda bagka bir 6rnegi bulunmamaktadir. Yunanistan
iki hususta uluslararas1 hukuk kurallarma uygun oldugunu gdstermektedir. Fakat
uluslararasi hukuk kiy devletlerine farkli nedenler igin farkli genislikte karasulari ilan
etme imkanini vermemistir. Tam tersi devletin karasularinin smirlariyla hava
sahalarinin yatay sinirlar1 arasinda 6zdeslik ilkesinin bulunmasindan bahsetmektedir.
Diger bir konuysa Tirkiye’nin bu duruma 1975 yilina kadar itiraz etmemesidir.
Tiirkiye Ege Denizi’nde yapilan tatbikat kapsaminda hususla ICAO biinyesinde 1975
yilinda itiraz etmesi savas ugaklarinin Yunanistan kiyilarina 6 ve 10 mil uzakliktaki
bolgelerden gegmekte olan seyriisefer uguslari uygulanmis 10 mile tagsmakta olan hava
sahasina itiraz ettigini gostermistir ve Yunanistan’mn ikinci husustaki bu dayanagi da

ortadan kalkmustir.
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Hava Trafik Hizmetleri ile Tlgili Sorunlar; Chicago Sozlesmesi “Hava Trafik
Hizmetleri” bagligindaki 11. Eki’n ilk béliimiinde “Tanimlar” kisminda Hava Trafik
Hizmeti; uyar1 hizmetleri, ugus malumat hizmetleri, hava trafik tavsiye hizmetleri ve
hava trafik kontrol hizmetleri gibi degisik anlamlara gelmekte olan bir terim
olmaktadir (Pazarci, 1990, s. 114). Bu tanimlamaya gore; Ugus Malumat Hizmeti,
ucusun giivenli ve etkili bir bigimde yapilabilmesi amaciyla gerekli olacak tavsiyenin
ve bilginin hizmetidir (Annex11, 2001, s. 1-2). Uyar1 hizmeti ihtiyac1 olan kuruluslarin
arama ve kurtarma ile hava aracglarinin haberdar edilmesi ve bu kuruluslarin
faaliyetlerine yardimci olmak i¢in sunulmakta olan hizmettir. Hava Trafik Tavsiye
Hizmeti; alet ugusunun kurallar1 dogrultusunda ugus planlar1 dolduran hava araglarinin
kolay sekilde mesafe ayrimi saglamak tavsiyeli hava sahasinda verilmekte olan
hizmettir. Hava Trafik Kontrol Hizmeti; ucaklar ile manialar arasindaki ¢arpismayi
Oonlemeyi ve hava trafiginin tikanmadan ve emniyetli olarak sistemli akmasini
saglamas1 nedeniyle verilmekte olan hizmettir. S6zlesmede yer alan ekin ikinci
bolimiinde “Genel” bashgr altinda “Hava Trafik Hizmetleri Bolimler” adli
paragrafinda ugus bilgi hizmeti ikaz hizmeti ve hava trafik kontrol hizmeti, hava trafik
hizmetlerini olusturdugu belirtilmektedir. Bu durumun 1. Boliim taniminda degisik
anlamlardaki jenerik terim seklinde ifade edilmekte olan hava trafik hizmetlerinin
aslinda degisik anlamlarda ki terimleri kapsadigini gostermistir. Meterolojik kosullara
dikkat edilecek olunursa; bir hava aracinin havadaki trafigini engellemeden ve
carpismasina sebep olmadan bir bélgeden bir bolgeye ugus yapmasinin en giivenli hali;
hava trafik kontrol merkeziyle telsizle irtibata gegmesi ve bu merkezin ugagi o
bolgedeki baska hava araglari ile beraber radarda izlemesi, boylece hava aracinin hava
trafik kontrol tnitesinin kontroliinde olmasi1 demektir. Bu nedenden dolay1 bir hava
trafik kontrol tinitesi elindeki haberlesme ve radar imkanlarina goére ileri derecede
pozitif kontrol hizmetlerini saglayabilmesi i¢in kiigiik hava sahalarina boliinmektedir.
Bu baglamda FIR terimi; ugus malumati ve uyar1 hizmetinin saglandigi, boyutlar belli
edilmis hava sahasini ifade etmektedir. S6zlesmenin 11. EKi ayr1 bir boliim dahilin de
degerlendirmekte olan Ugus Malumat Hizmeti, seyriisefer yardimcilarma hizmet
vermesi durumunda yapilan degisiklikler, kar yagmasi, buz olmasi ya da belirli
miktarda yagistan etkilenecek bolgeleri icerecek bigimde havalimanlari ve ilgili
tesislerin durumunda farkliliklar; insansiz serbest u¢makta olan balonlarla ilgili

bilgiler; atmosfere salinmakta olan radyoaktif maddeler ve zehirli kimyasallarla ilgili

52



bilgiler; yanardagin patlamasi oncesi hareketlilikleri, yanardagin patlamasi ve
volkanik kiil bulutlarinin hakkindaki bilgiler; SIGMET ve AIRMET bilgisi; inis
meydanlar1 ve kalkis meydanlar: ile yedekteki meydanlarin mevcut ve bekledikleri
hava durumlari; C, D, E, F ve G smuiflarinin hava sahalarindaki u¢un hava araglarimin
carpisma tehlikeleri; su iistii uguslarinda, uygulanabilirse, pilot istediginde, bolgedeki
gemilerin cagr1 adlari, pozisyonlari, yonleri, siiratlart vb. bilgiler; gorerek ugus
kurallar1 dahilinde yapilmakta olan uguslar i¢in, uguslarin kurallar dahilinde devam
edemeyecegi trafik ve hava durumlarmin bilgisi ile giivenligi etkileyebilecek diger
bagka bilgiler yer almaktadir.

Diger Sorunlar; Chicago Sozlesmesinin 11. Ekine gore; denizler ve egemenlik
statiilerinin belirlenmedigi tilkeler lizerindeki hava trafik hizmetleri verilmesi hava
sahalarinin, bolgesel seyriiseferleri anlatmalar ile belirlenmekte oldugunu ifade
etmektedir. Bolgesel anlatmalar, bolgesel konferanslarda alinan kararlar
dogrultusunda Konsey tarafindan onaylanmasi ile ger¢eklesmektedir. Ege Denizinin
tizerin bulunan hava sahalarini ayiran FIR limiti, 1950°de yapilmis birgok toplantilarin
ardindan nihai olarak 1968 yilindaki Cenevre’de yapiymis olan IV. Avrupa Bolgesel
Hava Seyriisefer Konferansinda belirlendi ve Finike giineyinde 3605 K 3000 D
noktalarindan kuzey 4200 K 2810 D noktalarina kadar Tirkiye nin batt sinirlarini
takip ettigini ifade etmistir. Yalniz genel hatlarla belirtilen FIR limiti; Tiirkiye’nin bati
sinir1 olarak belirtilen Giineyde 360456 K 295958 D noktalarindan, Kuzeydeki Tiirk
ve Yunan Kkara sinirlarina kadar olan boliimleri, hukuki zeminde belirlenmis denizcilik
bolgeleri veya kara sularinin sinirlarina dayanmamistir. Yani FIR limitinin bu boliimii
yasal dayanaklardan yoksun ve gecersiz olmaktadir. ABD’nin Milli Cografi Uzay
Istihbarat Ajansi’ndan yaymlanan ve bolgeye yapilmakta olan seyriiseferlerin
uguslarin planlanmasina gore diinyada kullanilmakta olan L-12 hava yolu haritas: Ege
Denizinin iistiindeki Istanbul — Atina FIR limiti teknigi ile planlanmas1 hedefleri igin
yaklasik olarak ¢izilmekte olan ve yalnizca hava trafik kontrol hizmetlerinin
transferlerinde kullanilmasimin gerekliligini belirtmektedir. Ege Denizinin iizerinde
bulunan uluslararas1 hava sahasimin sivil hava trafik kontrolii Yunanistan’a birakan
FIR limiti ve bu limitin Tirkiye ve Yunanistan’in biinyesinde paylastirdigi hava
sahalarinin verecegi hava trafik hizmetleri ilgili olarak, uygulamada sorunlari agiga
¢ikarmustir. Bu sorunlari {i¢ baslikta incelenebilir; FIR Limitinin Konumu, Hava Trafik

Hizmetleri Sorumlulugu Istismarlari, Nicosia FIR ihlal iddialar:.
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FIR Limitlerinin Konumlanmasi; Yukar1 kisimlarda anlatildigi iizere; Ege
Denizi Tiirk ve Yunan ugus malumat bolgelerini ayirmakta olan FIR limiti; 1958
yilinda yapilmis olan Bolgesel Hava Seyriisefer Konferansinda genel hatlarla
belirlenmisti. Tiirkiye’de riza gostererek Tirk karasularmin disarisinda bulunan tiim
Ege hava sahalarinin sivil havaciligin teknik denetim yetkisiyle smirlanmis olan
Yunanistan, zamanla FIR limiti siyasal 6zgiirliik sinir1 olarak kabul ettirmek cabasi
igerisine  girmistir(Pazarc1,1986,s550).  Yunanistan hava trafik hizmetleri
sorumluluklarim1  koétiiye kullanmig, FIR limitinin igerisindeki teknik nitelik
sorumlulugunu egemenlik yetkisine doniistiirmek istemesiyle, Tirkiye’de FIR
Hattinin yeniden belirlenmesi gerektigini istemistir(Pazarci, 1990, s118). 1964 yili
sonrast Yunanistan Ege Tirk askerinin uguslarina tepki gostermis ve FIR hattin
egemenlik sinirlart gibi gosteren davraniglarda bulunmustur. Bunun iizerine Tiirk
yetkililerin FIR konusunda 6nlemlerin alinmasina zorlamigtir. Kibris Barig Harekati
sonrasinda; belirlenen FIR sinirinin Tiirkiye iizerinde ge¢gmekte olan hava araglariin
bilgilerinin 6nceden verilmemesi ve bu durumun giivenlik zafiyetini olusturmasi
nedeniyle Ege’deki uguslarin karsilikli olarak bildirilmesinin gerekli oldugu
konusunda giindem olusturmustur. Belirlenen FIR limiti konumu sebebiyle
Yunanistan ihtiyacinin olmamasindan kaynakli olarak, 1975 yilinda baslamis ve bes
yil siirmiis olan karsilikli goriismelerinden de sonuglarin alinmasini engellemistir.
Buna ek olarak; Ege Denizindeki kazazedelerin aranmasi ve kurtarmasi
sorumlulugunun, daha sonra bahsedecegim NATO hava savunma sorumluluk ve
benzeri sebeplerle; bazi hizmetlerinin yerine getirmemesi, Ege hava sahasmin iki
tilkede sorumluluk alanlarinin béliinmesinin gerektiginde; bu paylasma iilkelerin
gerekli hizmetlerinin en iyi sekliyle saglanmasina imkaninin ve Kkabiliyetlerinin
erismesine olanak vermesi en ug¢ noktalarin yerine FIR limiti esas alinarak
yapilmasinin istenmesiyle belirlenen FIR limitinin konumundan kaynaklanacak yeni
ve 6nemli olan sorunlarinda olmasina neden olacaktir.

Hava Trafik Hizmetlerinin sorumluluklarinin istismarlari; Yunanistan’in, Atina
FIR igerisindeki uluslararas1 hava sahasinda hava trafik hizmetleri sorumluluklarini iyi
kullanmamus, uluslararas1 kamuoyunda FIR limiti iilke sinir1 ve ugus bilgi bolgelerini
kendisi egemenliginde oldugunu gostermek istemistir. Ornek verecek olursak
Tiirkiye’nin kendisine yaymlanmasi igin iletilmis olan Ege uluslararasi hava

sahalarinda yapilmak istenen tatbikatlarina ilgili NOTAM’larin iceriklerine miidahale
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etmis ve ICAO kurallarina gore uluslararast hava sahalarinda kontrollii hava sahasi
disinda uguslar yapan devlet ugaklari doldurmasimin gerekligi olmamasina kargin
askeri ucaklarindan ugus plami isteginde bulunmustur. Ayni zamanda ICAO
kurallarina uymamuis, bolge iilkeleri koordine etmemis uluslararasi hava sahasinda
kontrollii hava sahast sunmakta ve uluslararasi hava sahalarinin kullanilmasini
kisitlamistir. Ornek verecek olursak, Tiirkiye’yle planlamadan Limni’deki uluslararasi
hava sahalarina tasan meydan kontrol sahalar1 ilanin1 yapmis; sundugu H-59, G-18 ve
B-7 havayollarin1 Tiirkiye’de bulunan uluslararas1 hava sahalarindaki askeri
ucusglarinin kisitlanmasini saglamistir.

NOTAM Sorunu; Uluslararas1 hava sahalarinda hizmet vermekte olan
Uluslararast NOTAM Ofisinin  gorevi; iletilmekte olan NOTAM’larin, iletmis
tilkelerin yetkisi altinda oldugunu agik bir bigimde belirtmek ve yayimlamaktan
ibarettir. NOTAM igerigi ve ucusun giivenligi ile ilgili olusacak sonuglardan
sorumlulugu NOTAM’1 ¢ikartan yeni yaymlamak tizere uluslararast NOTAM ofisine
iletmis makama ait olmaktadir (Annex, 2004, s 3-1). Yunanistan Ege uluslararasi hava
sahalarinda tatbikatlarin yapilacak sahanin NOTAMlanmasiyla ilgili génderilmis
metinlerin istiinde degisiklik yapmis, bazi durumlarinda NOTAM’1 gecikmeli olarak
yayinlamis, belirli durumlarinda ise yayinlamamistir. Yunanistan, Ege uluslararasi
hava sahalarinda 17 Nisan ve 19 Nisan 1969 yilinda yapilmasi planlanmis Gediz 69
Tatbikatini NOTAM’1 yayimlanmasini once Atina FIR igerisinde tatbikatin
yapilamayacaginin gerekgesiyle reddetmistir, yasadigi mesaj trafiginin sonucunda
tatbikatin yalnizca 18 Nisan giiniinde yapilmistir (Gedikoglu, a.g.e. s. 30). 1973 yilinin
Mayis ayinda Midilli adasmin 10 mil agiginda yapilmasi planlanmis bir tatbikatin
NOTAM’in yaymnlanmasmimn diplomatik kanallardan bagvurulmasinin gerektigini
soyleyerek reddetmistir. ICAO kurallarina gore; diplomatik uguslarin miisaadesinin
sadece ulusal hava sahalarinda yapilacagi uguslar igin alinir. Bu sebeple Yunanistan’in
gerekgeleri  kabul edilmemis wuguslarin  planlandigi gibi  gergeklestirilmistir
(Yiizbasioglu, a.g.e s. 97). 1974 yilmin Mart ayindaki Daffodil Face 74 NATOM
tatbikat1 genel hareket emrine dahil ettirilen milli tatbikatiyla ilgili NATOM isteginin
reddedilmesi ile NATOM Tiirkiye tarafindan yayimlanmistir. Ben bir durum 20 Mart
1975 yilinda miisterek TASMO tatbikati ile tekrarlanmistir, yalniz Yunanistan Tiirkiye
NOTAM’1 yayimlamasindan 1 giin sonra NOTAM’1 yayinlamasi ve sorumluluklarini
miidahale etmesi gerekgesiyle Tiirkiye’yi ICAO’ya sikayet etmistir (Ibid, s. 98-99).
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1975’de Ege’de yapilacak tatbikatlar i¢cin yapilan NOTAM istegi ile ilgili NOTAM
metninde ucaklarm Yunanistan sahiline 10 milden fazla yaklasmamalarin1 istenilen bir
madde eklenmistir (Gedikoglu, a.g.e, s. 30). 1975 yilindan sonra Ege uluslararas: hava
sahalarinda yapilan tatbikatlarla ilgili biitin NOTAM isteklerinde sorunlar ¢ikmistir
(Yiizbasioglu, 2001, s. 99).

Ugus Plan1 Sorunlari; Ugus planlari; hava araglart i¢in planlanan ugusun
tamamini veya bir kismiyla ilgili olarak hava trafik kontrol tinitelerine verilmesi belirli
bilgilerinin ifade eden terimdir. Plan; ugus rotasin1 ve zamanlamasina ilgili bilgilerin
ilgili hava trafik kontrol tinitelerine iletilmesinin gerekgeleriyle asagidaki durumlarda
doldurulmaktadir.

a. Ucuslarin tamamini veya bir kismini hava trafik kontrol hizmetleri

gerekliyse

b. Tavsiyeli hava sahalarinda alet ugus kurallariyla ugusun yapilmasi
planlanmissa,

c. Belirtilen sahalarin iginde veya bu sahalarin veya belirtilmis yollar boyunca
uculmasi planlanmigsa, tanimlanma sebebiyle 6nlem yapma ihtiya¢larindan
kaginilmasi nedeniyle komsu iilkelerdeki hava trafik iinitelerinin veya ilgili
askeri birimlerin koordinasyonlarinin tesisi icin ilgili olan hava trafik
hizmetleri tiniteleri tarafindan gerekli gériilmesinde,

d. Uluslararasi sinirlarinin gegilmesinin planlanmasinda,

ICAO kurallarinin  kapsamlar1 haricindeki devletlerin ugaklarinin ugus
palanlarin1 doldurulmasin1 da igermekte olan Chicago Soézlesmesinin Ek-2’de
kurallarin pratikte miimkiin olmasi1 Ol¢iisiinde uymasi1 bir Asamble kararlari ile
tavsiyesi edilmistir (ICOA Doc. 2010 s. 11-17).

Devlet ugaklarinin uguslart igin ugus plani doldurmasi zorunlulugu yoktur.
Tiirkiye Ege uluslararasi hava sahalarindaki askeri uguslari i¢in 1979’a kadar Yunan
Makamlarina ugus planlar1 vermistir. Yunanistan Atina FIR igerisindeki biitiin
ucuslarin olmasi i¢in ugus plani istemektedir (Greece, 2002).

Uluslararas1 hava sahalari tistiinde serbestlik ilkeleri gegerli ve uluslararast hava
sahasinda kontrolsiiz hava sahasinda yapilmasi planlanan askeri uguslarinin ugus
emniyetleriyle ilgili sorumluluklari, uguslarin1 yapmakta olan ilkelere ait olmustur.
Ugus plan1 bahanesiyle devletlerin bu haklarindan mahrum birakilmasi miimkiin

degildir. Bu durumda Yunanistan’in askeri ucuslarda ugus plani istemesinin
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arkasindaki neden hava trafik hizmetleri sorumluluklarinin bir hava savunmasi vasitasi
olarak kullanmasini istemektedir.

Limni Problemi; 9 Haziran 1975 yilinda Yunanistan Limni meydaninin
¢evresinde uluslararasi hava sahalarini igerisine alan yaklasik olarak 3000 mil kare
genisligindeki bir TMA (Meydan Kontrol Sahasi) ilan etmistir. Bolge {ilkelerin
koordine etmeden ilan etmis oldugu Limni TMA sivil terminal kontrol ihtiyaglar1 i¢in
gereksiz genisligindedir. Tirkiye Yunanistan’in bu girisimiyle hem tilke hem ICOA
nezdine itiraz etmistir ve TMA’y1 tanimadan askeri uguslarmin yeni yayinlanan
TMA’y1 dikkate almadan yapacagini belirtmistir, yalniz Yunanistan ve ICAO
tarafindan ise higbir tepki gosterilmemistir (BASEREN, a.g.e. s. 190-192). 1975 yili
ve 1981 yillar1 arasinda Tiirkiye ve Yunanistan aralarinda yapilan goriismelerde bu
konu giindeme gelmistir. Yunanistan TMA genisligini gerekcesi olarak askeri
ucaklarin adada konuslu bir seyriisefer yardimcisi Taktik Hava Seyriisefer cihazi
yardimi yapilan algalmalari gdstermistir. Boylelikle Limni konusunda uluslararasi
hukuk Dogu Ege adalarin silahsizlandirilmis statiisii ile ilgili olarak ihlal edilmekte
oldugunu géstermistir (Gedikoglu, a.g.e. s. 25). Yunanistan Limni TMA 1981 yil
stirecinde %57 oranlarina kadar kiigiiltmiis ve 1300 mil kareye kadar diistirmiis. Yalniz
bu durumun Limni TMA bolge iilkelerle koordinesini gerektirdigi sekliyle %20
oranlarinda uluslararasi hava sahalara tagimaktadir. Tiirkiye nin bu durumu kabul
etmemesine ragmen Limni TMA 1981 yilindaki hali ile devam etmektedir.

H-59 Hava Yolu Sorunu;1970 yilinda Yunanistan Kuzey/Giiney bdlgelerinde
Kavala’dan Istankdy yolundan Rodas’a kadar uzanmakta olan H-59 (eski ad1 W-14
olan) ulusal havayolunu agmstir. Gerek Tiirkiye ile gerek se ICAO ile koordinesi
olmadan ilan edilmis olan bu havayolu, Tirkiye’nin bat1 sahiline ¢ok yakin
mesafesinde kismen uluslararasi hava sahalarindan ve kismen ise adalarin {istiinden
gegmektedir (Gedikoglu, a.g.e s. 23). Ege’de yapilmakta olan askeri uguslarini
kisitlamasina ragmen Tirkiye’nin bir itirazi olmamis ve ilk defa 1975 ve 1981
yillarinin  arasindaki goriismelerde bu havayolu tartisilmistir.  Yunanistan’in
temsilcilerinin uluslararas1 hava sahalarinda kalan Limni/ Sisam kisimlarindaki irtifa
alt limitlerinin yiikseltileceklerini anlatsa da Tiirkiye W-14 havayolunun kapatilmasini
istemislerdir. Yapilan goriismelerden sonug¢ alinmamis yalniz 6 Mart 1981 tarihinde
Yunan hava yolunu alt irtifa ve kullanimiyla ilgili tek tarafli degisiklikleri yapmistir

(ibid, s. 14). Sonralar1 H-59 adm almis ve Midilli/ Pipen arasindaki kisimlari
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Mesta’dan gegirilmis yaklasik olarak 12 mil kadar batiya kaydirilmis olan bu havayolu
hala kullanilmaktadir ve Sisam/ Kopar hattiyla R-19 havayolu istiinden Rodos’a
ulasmustir (L-13, L-14 ve L-15 Havayollar1 haritalari, 2011).

G-18 Havayolu Sorunlari; 1981°de Yunanistan eski Yugoslavya ile anlasmus,
Sarajevo ile Kumanova iistiinden Selanik’e gelmis ve Bodrum, Datga mevkiinde 60
mil Tiirk hava sahalarindan gegmis ve Rodos’a ordan da Tel Aviv’e uzanmis olan G-
18 uluslararas1 havayolunun giizergahlarini; Tiirkiye ile koordine yapmadan
Kumanova-Fiska-Limni-Mesta-Rodos bigiminde degistirmis Limni dstiinden
gecirerek Tiirkiye sahillerinin oniline ¢ekmistir. Yunanistan bu degisiklikleri igin
ICAQO’ya bagvurmustur yalniz ICAO cevabi beklemeden yayinladigt NOTAM ile G-
18 havayolunun yeni giizergahlarin1 kullanmaya agmistir BASEREN, s 196). Tiirkiye
bu durumdan rahatsiz olmus ve ICAQO’ya itirazda bulunmustur. Bunun tizerine ICAO
iki lilkeyi bir araya getirmek istemis yalniz Yunanistan yanagsmamistir. Bu konu 7 ve
8 Subat 1985 yilinda yapilmig olan Hava Seyriisefer Komitesi Toplantisinda
goriisiilmiis ve Tirkiye isteklerine uygun kararlar alinmistir bu kararlar:

a. G-18 Havayolunun Fiska-Mesta i¢in dogru hattin oldugunu ve Bolgesel

Hava Seyriisefer Planinda bu gilizergahlarinin yer almasi,

b. Yunanistan dogru hat uygulamasina gegebilmek igin gereken onlemleri
almasi,

c. Yeni belirlenen giizergahlarin uygulanmasma kadar Limni istiinden
ge¢mekte olan yolun kullanmak,

d. Ege hava sahalariin sivil havacilik amaciyla emniyetli kullanilabilmesi i¢in
Tirkiye ve Yunanistan aralarinda  koordinasyonlarin  usullerin
gelistirmelerini arastirmasi tavsiye edilmistir (Yiizbasioglu, s. 129-130).

20 Mart 1985 yilinda Konsey toplantisinda Hava Seyriisefer Komitesinin tavsiye
kararlar1 goriisiilmiis onaylanmstir; yalniz yeni yol giizergahlarinin uygulanmasi igin
kesin bir tarihten s6z edilmemistir. ICAO Genel Sekreteri sonbahar toplantilari igin
Konseye rapor verilmesi kararlastirilmistir (Gedikoglu, s. 28).

Eylil 2001 yilinda ICAO Yunanistan’da diizenlenen 2004 Yaz Olimpiyat
Oyunlariin 6ncesindeki hazirlik faaliyetlerinin yapilmasi i¢in ihtiyaclart belirtildi.
Ulkelerden olumlu goriislerin gelmesi iizerine ICAO Olimpiyat Hazirlik Toplantist
(OLIMP-1) Eylil 2002 yilinda yapilmistir. Bu toplantiya gore; artmasi beklenen

taleplerin karsilanmasi i¢in Dogu Avrupa’da bulunan hava trafik hizmetlerinin
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yapilarinin diizeltilmesi gerektigini tespit etmis ve toplantidaki karalar ile “2002-2004
OLIMP Eylem Plani”’nin temellerini olusturmustur. Ve bu konuyla ilgili ¢alismalarin
yiiriitiilmesi igin OLIMP Hava Sahasi Diizenleme Calisma Grubu kurulmustur.

Hava sahasi kullanicilarinin hazirladigi hava trafik hizmeti yol ag: tekliflerinin
pratik uygulanmasiyla ilgili; ICAO ve IATA (Uluslararas1 Hava Ulastirma Kurumu)
Tirkiye’nin ve Yunanistan’in katilimlariyla yogun bir esgiidim c¢aligmalari
yapilmistir. 10 Aralik 2003 yilinda ICAO ¢atisinin altinda ve EUROCONTROL
destegi ile; Tiirkiye’nin ve Yunanistan’in hava trafik hizmetleri arasindaki yeni yol
paketlerinin belirtilmis tarihlerde uygulanmasi igin anlagsma mektuplar1 imzalanmistir.

ICAO Olimpiyat Hazirlik Toplantilari sonralarinda hazirlanan ICAO Avrupa
Hava Seyriisefer Plan1 degisiklik teklifleri; uluslararasi sivil havaciligin ve hava
sahasimin kullanicilarinin ilgili ilkeler ile belirtildigi uluslararasi ihtiyaglariin
karsilanmasi i¢in Giiney Dogu Avrupa’da on ii¢ yeni havayolu olusturmus ve ikisini
degistirmistir. Bu duruma gore 1985 yilindan beri devam eden G-18 havayoluyla ilgili
sorunlarin da ¢6ziimii saglanmistir.

Boylelikle G-18 havayolunun Limni iistiinden gegememis, J-60 havayolu iptal
edilmesi ve Yunanistan’in Ege’de uluslararasi hava sahalarindaki hava trafik
hizmetleri konusuyla alakali bolgesel anlasmalarin gerektigini resmen kabul etmek
zorunda kalmustir.

B-7 Havayolu Sorunlari; 1985 yilinda Bulgaristan Hava Seyriisefer Plani i¢in
ongoriilmiis olan B-7 havayolunu Romanya ve Yunanistan arasindaki boliimlerinin
hizmete ag¢ilmasini istemistir. Bu teklif usullere uygun sekilde ICAO Paris Ofisinde 4
Kasim 1985 yilinda bolge iilkelere duyurulmustur ve goriisleri istenmistir. Tiirkiye 6
Aralik 1985 yilinda Bulgaristan’in bu teklifine uluslararasi hava sahalarinda
tatbikatlarin icralarinin kisitlayacaginin gerekgesiyle ICAO Ofisinin nezdinde itirazda
bulunmustur (Yiizbasioglu, s. 136). Bulgaristan, Yunanistan, Romanya ve Tiirkiye
ICAO Paris Ofisinde Uluslararas1 Hava Ulastirma Birligi ile 11 Haziran 1986 yilindan
27 Subat 1987 yilina kadar dort toplant1 gergeklestirilmis fakat sonug alinamadigi igin
konunun Hava Seyriisefer Komisyonu tarafina devredilmistir. Bu komisyon Konsey
tarafindan onaylanmis tavsiye kararlarinin ilgili iilkelerle koordinasyonlarini arttirmasi
ve oOnerilerin gelistirilmesini vurgulamistir. Bu olay tizerine 1987y1l1 ve 1988 yillar
arasinda ti¢ toplant1 daha yapilmis ve yine sonug¢ alinamamistir (Yiizbasioglu, s. 140-

145). Tirkiye ve Yunanistan Bagbakanlarinin Davos ve Briiksel’de baslatmis olduklari
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sliregte 24 Mayis ve 26 Mayis 1988 tarihleri arasinda yaptiklar1 gériigmeler sonucunda
Atina Mutabakat Muhtiras1 imzalamig ve iki iilkenin de Temmuz ve Agustos aylari
igerisinde Ege’de tatbikatlar yapamayacaklarini kayit etmislerdir. Bundan dolay: 21-
27 Haziran aylarinda ICAO’da gayri resmi toplantilar1 yapilarak 30 Haziranda yapilan
Konsey toplantilarinda konun tekrar giindeme gelmesi s6z konusu olmustur. 17 ve 19
Mayis 1989 tarihlerinde ICAO Paris Ofisinde bir toplanti yapilmig fakat Yunan
makamlar1 Turkiye’nin tekliflerini Limni- Mesta aralarinda hat igermedigi i¢in
reddetmesi sebebiyle anlasma saglanmamustir. Yunan makamlar1 2004 yilinda tilkede
diizenlenecek olan Yaz Olimpiyatlart Oyunlari emniyetiyle ilgili Ege uluslararasi hava
sahalarindaki havayollarinda degisikliklerin yapilmas istegiyle ICAO nezdinde dile
getirmis ve J-60 havayolu konusu gibi bolgesel anlagsma gerektigi durumda
Tiirkiye’nin oncelikli sartlarindan birisi olan Limni- Mesta hattinin kapatilmasiyla
sorun ¢oziilmiistir.

Nicosia FIR TIhlali Iddialar; Kibris Baris Harekati sonrasinda giindemde olan
diger konu ise Dogu Akdeniz’deki hava trafik hizmetleridir. Ingiltere’nin
sorumlulugundaki FIR yonetimi Tiirkiye’nin itirazlari olmasina ragmen fiilende
Giiney Kibris Rum Yoénetimindeki Nicosia Saha Kontrol Merkezine gegmistir. Giiney
Kibris Rum Yonetimi (GKRY) Kibris Barist Harekati nedeniyle 1974’de bolgenin
kuzey kisimlarinda saglanan hava trafik kontrol hizmetlerini durdurmustur. Ve bu
durumda ortaya ¢ikmis olan sorunlarin giderilmesi igin 1977°de Kuzey Kibris Ercan
Meydanmm1 kurmus ve Ercan Tavsiyeli Hava Sahasi olarak ilan etmistir. Bolge
genelinde hava trafik takibinin Nicosia ACC Ercan ACC ile Ankara ACC de Nicosia
ACC temas kurmasini reddetmistir. Fakat GKRY ve Yunanistan, Ankara ACC Nicosia
ACC ile temaslarinin kurulmasini bahane olarak gostermis ve Ercan Tavsiyeli Hava
Sahalarinda verilmekte olan hava trafik hizmetlerinin yetersiz kaldigin1 ve bolgede
ucus giivenligi zafiyetlerinin oldugunu iddia etmistir.

NATO Hava Savunma Sorumluluk Sahalarinin Paylasimi; Aslinda kollektif
savunmasi Orgiitii olan NATO’da Tiirkiye’yi de i¢ine almis olan giiney bdlgesi hava
savunmas1 sorumluluklarim1 1962 yilinda Giiney Bolgesi Hava Komutanlig:
(COMAIRSOUTH) tarafindan belirlenmistir (Yiizbasioglu, s. 92).

COMAIRSOUTH’a gore; giiney bolgelerinin hava savunmasi sorumluluklarini
sorumluluk sahalarinin erken ihbar bolgelerine ayrilmasi ve bu bolgelerin Taktik Hava

Kuvvetleri tahsis edilmesi sebebiyle yerine getirmekteydiler. Tiirkiye, Yunanistan ve
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Ege Denizi’ni kapsamakta olan erken ihbar bolgelerinin de 6. Miittefik Taktik Hava
Kuvvetleri bagli oldugu Tirk ve Yunan Taktik Hava Kuvvetleri aralarinda
paylastirilmistir (Gedikoglu, s. 36).

Boylelikle Tiirk ve Yunan’1 igerisine almakta olan erken ihbar bolgesini ayiran
siirlar Ege’nin ortasindan gegmektedir. Yunan girisimleriyle bu hat FIR limitiyle
cakistirtlmistir. Yunanistan Kibris Barig Harekati sonrast NATO’dan ayrilma kararina
kadar durumlar1 boyle devam etmistir (Yiizbasioglu, s. 92).

1981 yilinda Yunanistan Rogers Plani ile NATO’ya geri donmiistiir. Anlasmaya
gore Yunanistan bir 7. ATAF kurulmasii ve Ege’deki hava savunmasi sorumluluk
sahasinin 6. Ve 7. ATAF’lar1 arasinda COMIRSOUTH denetiminde goriismelerle
belirlenmesini ongérmiistiir. Yalniz Yunanistan Rogers Plani ile NATO’ya tekrar
girmesi ile istediklerini almasi ile bu hiikiimlerin uygulanmasini miimkiin kilmamistir
(Gedikoglu, s. 38-42).

Soguk Savasin sona ermesi ile 1996’da NATO vyeni stratejik kavram
belirlemistir ve NATO stratejik konseptine uygun komuta yapisina gegmistir. Bu
yapiya gore, Giiney Bolge Komutanligindaki hava sahasini kontrol etmesi i¢in 5 tane
Birlestirilmis Hava Harekat Merkezi olusturulmustur. Yalmiz Tirkiye ve
Yunanistan’da kurulmus olan Hava Harekat Merkezi (CAOC) baris zamanlarinda
sabit sorumluluklarinin sahasi tahsis edilmemistir. Boylelikle NATO’da bu sorunlarin
giindemde olmas1 engellenmistir (Baseren, s. 205-206).

Bu soruna bagli olarak baska bir sorun ¢ikmistir. Yunanistan’daki Birlestirilmis
Hava Harekat Merkezi (CAOC 7), Ege uluslararasi hava sahalarindaki u¢gmakta olan
Tiirk savas ugaklarinin radar ile “diisman” olarak tanimlamis ve kontroliindeki NATO
ucaklarinin Tiirk ucaklarin1 6nlemekle gorevlendirmistir. CACOC 6 ve CAOC 7’ye
glinlik ucus raporlarinin gonderilmesine ragmen CAOC 7 bu uygulamasindan
vazgecmemistir. Aralarindaki dogrudan telefon baglantisi olmasina ragmen iki NATO
karargahlarinin arasinda bir koordinasyon olmamasi kotii niyetlilikle agiklanacagi
diistinilmiistiir.

Diger taraftan NATO’nun kapsaminda olan iki iilkede Ege kiyilarinda askeri
radarlar arasinda iz aktariminin mimkiin oldugu “yan sdyleme baglantilarinin’’
yapilmasi ile alakali sorunlar yasamistir. NATO harekatlariin iyi finans edilmesiyle
statik karargahin sayisinin azaltilmasiyla ilgili yapilmis olan NATO komutasi yapisi
reformunun kapsaminda NATO Giiney Bolgelerindeki CAOC’larin sayilariin
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azaltilmasin1 ve Yunanistan’da bulunan CAOC 7 muhafaza edilmesi, Tiirkiye’de
bulunan CAOC 6 kapatilmasi kararlagtirllmistir. Buna nazaran bir st seviyedeki
karargah Giiney Bélgesi Hava Unsur Komutanligi Izmir’de kurulmustur. Boylelikle
Ege ve Tirkiye’yi kapsamakta olan bélgenin hava savunmasini Yunanistan harekat
merkezi Tirkiye’de Hava Unsur Komutanligi (ACC) karargahlarina bagli gorev
yapacaktir. Fakat CAOC 6 olmamasi Ege’de yapilacak askeri uguslarinin
koordinasyon sikintilarina yol agabilecegini Tiirkiye’nin CAOC 6’y1 kapatmasi igin
Ege kiyisindaki Tiirk radarlariyla Yunanistan radarlarinin arasindaki yan séyleme
baglantilarinin tesis edilebilmesini sart kosmustur. Yalniz Yunanistan bu duruma
yanasmamistir; boylece Eskisehir’deki CAOC 6 bir kisim iilkelerin personellerini
¢ekmis olmasina ragmen fiilende olsa varliklarin1 devam ettirmektedirler. Bu sorunlar
uzun siireler NATO’nun yeni komuta yapisini kullanmasini engellemistir ve yalniz
CAOC’lar galismasi kapsamindan ¢ikarilmasi ile Haziran 2011 yilindaki NATO
Savunma Bakanlar1 Toplantist ile yeni yapilari tizerindeki goriis birligine varmustir.
Tek Avrupa Sahasi; Tirkiye’nin AB iyeligi kisa zamanda ger¢eklesmemesi
diistiniildiiginde; Tek Avrupa Hava Sahasi Projesinin tam anlamda hayata gegirilmesi
tim Avrupa hava sahalarinin tek merkez kontroliiniin ger¢eklesmesi ile, Ege hava
sahalar1 kapsaminda Tirkiye ve Yunanistan sorunlarinin Tiirkiye ve AB sorununa
dontismesi veya sorunlarn hepsinin ¢oziilmesinin miimkiin olacagini sdylemek
imkansizdir. Tiirkiye’nin Projeye katilmamasi durumunda 6zellikle ilk agamasinda
EFIR ve FAB konseptinin Avrupa hava sahalari limitlerinin belirlenmesi 6zellikleriyle
Ege Hava Sahasi’nin sorunlarinin AB ‘de giindeme gelmesine olanak saglanacag,
FUA konseptlerinin ise Yunanistan’in Ege hava sahasinda uzun siire NOTAM’l1
sahalarin ilan etmesini engelleyecegi goriilmektedir. Projeye dahil olmamasi
durumunda ise Blue Med FAB’1 kontrol edecek olan iist hava sahasi kontrol
merkezlerinin yerine bu merkezde gorev yapacak olan personelle sorunlarin uzun

vadeli giindemde olacag: diistintilmistiir.
4.5 Tiirkiye’nin Hava Yolu Ulasiminda AB Miiktesebat1 ve Gerekleri

Komisyonun 08.10.2014 yilinda yayinladig1 son ilerleme raporuna goére hava
tasimaciligr hususunda Tiirkiye bazi gelismeler gostermistir.
Havacilik alaninda Avrupa Birligi ile iliskiler bakimindan yeni bir hukuk

olusturulan AB-Tiirkiye Yatay Havacilik Antlasmasi’nin agiklayan Komisyon,
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Tiirkiye’nin Tek Avrupa Hava Sahasina Girisimi ve havacilik sektoriine entegre
olmasit hususunda isteklerini belirtmistir. SHGM denetgileri i¢in ugus operasyonu el
kitab1 yayinladigini, piyasada kullanilmakta olan bilgisayarli rezervasyon
sistemleriyle ilgili yonetmelik ¢ikartmistir. Komisyona goére Tiirkiye slot tahsisinde
AB Miiktesebatina uyumludur. Uluslararas1 Hava Tasimacilart Birligi’nin (IATA)
ucuslar Ugus Planlama Rehberi dokiimanina dayanmakta, slot yetkisine sahip olan
kuruluslarin bagimsizlik konusunda uygulamayi gelistirmesiyle ilgili ¢aba sarf etmesi
gereklidir. Komisyon SHGM’nin teknik kapasitesi ve kurumsal kapasitesini
sektordeki biiylimesini takip edemeyisi ve insan kaynaklarinin yetersizligi SHGM
personelinin siirekli degismesi gibi konularda endise yarattigini belirtmistir. Hava
trafik kontrol hizmetlerinde uguslarin bildirilmesi, koordine edilmesi ve transferleri
sebebiyle kullanilmakta olan ugus mesajlari, ugus verilerinin, ihtiyaglarinin degismesi
konularinda yeterli derecede bir gelisme gosteremedigini belirten Komisyon’a gore
Tirkiye ve Giliney Kibris Rum Yonetimi’ndeki hava trafik kontrol merkezleri
arasindaki iletisimin eksik olmasi, Lefkose ugus bilgi bolgesinde hava giivenligi
bakimindan 6nemli tehlike olusturmaktadir. AB miiktesabatinda uygulama alaniyla
ilgili Tirkiye’nin hava trafik yonetiminin ve hava seyriisefer hizmetlerinin
gozetimlerini yiiritecek olan birim EASA’y1 kabul etmesi gerekmektedir. Komisyona
gore Tiirkiye Tek Avrupa Hava Sahasina dahil olmay istiyorsa hava trafik yonetimine
iliskin AB miiktesabatinin uygulanmasiyla ilgili daha fazla galisma kaydetmesi

gerekmektedir seklinde agiklamistir.

4.5.1 AB Miiktesebatina Uyumun Mevcut Diizeyi

Son yillarda hizli ve istikrarli bicimde biiyiime kaydeden AB hava ulastirma
sektorti 1980 ve 2001 tarihleri arasinda yolcu ve kilometre alaninda trafik, yil basi
ortalamalarina gore %7,4 oraninda artmistir. 1970 ve 2001 donemleri arasinda iiye
tilkelerin havalimanlarindaki trafik kapasiteleri 5 kat artmistir.

Avrupa Birliginin hava tasimaciligindaki amaci; havayolu ulagtirmasinda olusan
hacimsel genislemeyi kontrol edebilmek, cevreyi koruyabilmek, hava trafiginde
yasanan sorunlarina ¢oziim sunarken giivenlik standartlarini siirdiirebilmektir. Mevcut
olan hava alanlarinin kapasitesi bu giinkii ihtiyaci karsilayamamaktadir. Geligmelerin
olmasi hava trafik yonetimiyle ilgili diizenlemelerin tekrardan incelenmesi ve mevcut

hava alanlarinin kapasitesinin arttirtlmasi i¢in ¢alismalar yapilmasi gereklidir. Hava
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ulagtirma giivenligi i¢in kurulan EUROCONTROL yasanan sikintilarin giderilmesi

bakimindan yetersiz kalmistir. Avrupa tek hava sahasinin olusturulmasi i¢in galismalar

stirmektedir. Bu durumda tizerinde yogunlasilan konular su sekildedir:

a.

Hava sahasinin kullanilmasina ortak kurallara dayali yasal diizenlemenin
olusturulmasi

Hava trafiginin asker ve sivil ortak yonetimi ile ilgili organizasyonlarinin
koordinasyonlarinin saglanmasi

Havacilik emniyetinin Avrupa Organizasyonu igin st diizeyde isbirligi
saglanmast

Kurallar1 giiglendirmek ve uygulamak igin arastirmalar yapmak ve kontrol

Ve ceza sistemi konularina yogunlagmak

Komisyon hava sahasinin tekrardan diizenlenmesi ile birlikte hava trafik

kontrollerinin niteliklerinin etkinlestirilmesi amaciyla topluluk tarafindan Avrupa

Birligi Hava Trafik Kontrolii Lisans1 uygulamasina gegmeyi planlamustir.

31 Aralik 2004 yilinda uygulamaya koydugu Tek Avrupa Hava Sahasi igin

prensiplere dayanan bir 6neri hazirlamistir bu 6neriler su sekildedir:

a.
b.
C.
d.

e.

Hava sahasinin ortak kullanim1

Giglii bir topluluk diizenleme sisteminin olusturulmasi

Asker ve sivil ortak yonetiminin asamali olarak uyumlagtiriimasi
Eurocontrol ve AB arasinda kurumsal sinerji yaratilmasi

Hava kontrol sektoriinde insan kaynaklarina iyi sartlarin saglanmasi ve

modern teknoloji kullanimindan olugmaktadir.

Tiirkiye’nin AB miizakere siirecinde ulasim alaninda bir¢cok diizenlemeyi

yapmasi Ve yatirimlarina hiz vermesi gereklidir.

Tiirkiye’nin AB ile uyumu i¢in bulunan eksikliklerinin ve bu eksikliklerin

giderilmesi igin gerekenler ve amaglanan hedefler, Ulusal Programda revize Katilim

Ortakligi Belgesinde anlatilmistir. Tiirkiye’nin AB ulastirma politikasina uyumu 2005

yilinda Tiirkiye Ilerleme Raporunda agiklanmustir. Tiirkiye’nin belirlenmis ulastirma

politikasinin hedefleri olusmus ve genis kapsamli bir ulusal ulasgtirma politikasi

bulunmamaktadir. Tiirkiye belirlenen bir ulastirma politikasinin olmamasindan dolay1

yillik planlarla idare etmeye calismaktadir. Tiirkiye 1980 yilinda ulastirma ana

planinin gelistirilmesine yonelik ¢alismalarda bulunmustur. On yillik bir dénemi
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kapsayacagi diistiniilen Ulastirma Ana Plani hazirlanmistir. Fakat yiiriirliige koyula bu

plan tam anlamda uygulanamamustir.

4.6 AB’ye Tam Olarak Uyum Saglanmasinin Olas1 EtKileri

AB’ye uyumun tam olarak saglandigi zaman Sivil Havacilik faaliyet alanlarinin
tamamini ilgilendiren ve havacilik giivenligini arttirmay1 hedefleyen diizenlemelerin
tistlenilmesi ve uygulanabilir sekle gelmis olacaktir. Bu durum olustugu zaman Tiirk
Sivil Havacilik Sisteminin tamaminda havacilik giivenliginin arttirtlacagini belirtmek
miimkiin olmaktadir.

AB’ye tam iyelik saglanirsa kurumsal alanda da gerekli diizenlemeler
yapilacaktir. Boylelikle yillarca iizerinde ¢alismalar yapilan yapisal sorunlarin
giderilecegini gostermektedir.

Diger bir taraftan hava seyriisefer ve hava trafik yonetiminde tekrar
diizenlemeler yapilacaktir. Mesela uguslarin gecikmesi ve iptalleri ile havayolu
sirketlerinin direk isletim giderlerinin azalacag diisiiniillmektedir. Havacilik giivenligi
ile beklenen artisin ve bunun etkileri sivil havaciligi sistemini olumlu olarak
etkileyecektir.

AB’ye tam dyelik durumunda hava tasimaciliginda rekabet artacagi
diistiniilmektedir. Bu artisin olmasi Tiirk tescilli hava yolu ve diger havayollarint hem
olumlu hem de olumsuz etkileyecektir. Rekabetci tistiinliikleri elde etmeleri topluluk
karsisinda yasanan bu istiinlikklerin giiniimiiz olanaklarina gore daha iyi firsatlari
yakalayacaklar1 diistiniilmiistiir. Bu durumun tersi olursa sirketler gergek anlamda
ciddi tehditlerle karsilasabilecektir.

Yolcular agisindan diisiiniildiigiinde olumlu gelismeler yasanacaktir. Rekabetin
giiclii olmasi kaliteyi arttiracaktir. Daha diisiik fiyatlarda ve daha genis agilara yolcu
taginacagini diistinmek yanlis olmayacaktir. AB yolculariin korunmasina yonelik ¢ok
fazla diizenlemesi bulunmaktadir.

Havaalan1 etrafinda yasan insanlar ile baska sekilde hava tasimaciligindan
etkilenmekte olan insanlar bakimmdan diistintildiigii zaman gevresel diizenlemeler
getirilmesi ve bu diizenlemelerin uygulanmasi bu husustaki rahatsizliklar1 azaltacagi

diistiniilmektedir.
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AB’nin ortak tagimaciligi disiinildiiginde hava tasimaciligi ve diger
tagimacilikta biitiinlesme saglanacagi diisiiniilmektedir. Bu nedenle de birgok sektorde

etkinlik ve ekonomik gelismelerinde artislar olacagi diistiniilmektedir.
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BESINCI BOLUM

SONUC VE ONERILER

AB genelinde iiye iilkeler igin karayolu tasimaciliginda sinirlar ortadan
kaldirilmig fakat hava yolu tasimasinda ulusal sinirlar kaldirilmamistir. Hava yolunun
giin gectikge artan sorunlara etkili ¢oziim tiretmeyen topluluk kayda deger sorunlarla
bas etmek zorunda kalmistir.1990°11 yillarda havacilik sektoriinde olusan sorunlardan
dolay1 Tek Avrupa Hava Sahasi1 Girisimini baslatmistir. 2008 yilinda yayinladigi 1008
sayili tliziikte Avrupa havacilik sektorti hukuksal altyapisi tekrardan diizenlenmistir.
2005 yilinda Tirkiye miizakere siirecine girmistir. Bu siiregte hava tasimaciligi
konusunda komisyon tarafindan 2011 ilerleme Raporunda tespiti saglanmistir. Bu
rapora gore Tiirkiye’nin sivil havaciligi hususunda hazirlik seviyesinin yiikselmekte
oldugunu belirtmektedir. Hava trafigi yonetimi AB miiktesebatinin uygulanmasinda
daha ¢ok gaba gostermesi gerektigini belirtmistir. Yalniz Tirkiye SMART Projesi
diinyanin en modern hava sahasindan birini olusturmaktadir. Yasal diizenleme olarak
yapilmasi gereken diizenlemelerin en kisa zamanda ¢oziilecegi ongoriilmektedir.

2005 yilinda AB miizakerelerine baglayan Tiirkiye’nin tam tiyelik i¢in Avrupa
tek hava sahasi entegrasyonuna teknik agidan hazirdir ve diger topluluk iiyesi
tilkelerden ileri seviyede oldugunu belirtmek miimkiindiir.

Tek Avrupa Hava Sahasini projesini gelistiren EUROCONTROLiin yapisina
bakildiginda Avrupa hava trafiginin akisinin iyilestirilmesi nedeniyle 1960 yilinda
kurulmustur. Zamanla bu o6rgiit AB etkisi altinda bulunmus ve Tek Avrupa Hava
Sahasinin olusturulmasiyla ilgili diizenlemelerin yapilmasinda gérevlendirilmistir.

Tek Avrupa Hava Sahasi Projesinin ilerleme siirecindeki tarihlerine bakildigi
zaman 2 asamadan bahsedilebilir. 1. asamada; tekniki yenilikleri ve gelismis
koordinasyon yontemlerinin yaninda faaliyette olan hava trafik kontrol hizmetlerinin

ayni sekilde de hizmetlerine devam etmesidir.
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2. asama ise; Tek Avrupa Hava Sahasi Projesi vee EUROCONTROL’iin
kurulmasmin nedeni Avrupa hava sahasindaki ucuslarin tek merkezden
yonetilmesidir. FIR limitleri ortadan kaldirilmas: diistinilmiistir. Bu durumun
zamanla gergeklesecegi ve Avrupa hava sahasinin giin gegtikce artan birliktelik
oranina gore sayilar1 azalmakta olan hava trafik kontrol merkezlerinden yonetilip tek
merkez olma hedefine ulagsmaya calisilmistir.

Bu ¢alismada yapilan ilk tespit uluslararas1 hava hukuku temel ¢ercevelerinde
Chicago Sozlesmesiyle ¢izilmis olmasi ve EUROCONTROL Sézlesmesiyle Tek
Avrupa Hava Sahasi diizenlenmelerinin bu ¢ercevede ele alinmasi gerekmektedir.
Chicago Sozlesmesiyle uluslararasi hava sahalarinda yapilmasi gereken
diizenlemelerin bolgesel antlasmalarla saglanmasi gerektigi ortaya ¢ikmistir.

Tiirkiye’nin yasadigi hava sorunlari ele alinmig ve bu sorunlarin ¢6ziillmesi i¢in
yapilan ikili anlagsmalar incelenmistir. Turkiye’nin AB’ye iyeliginin gelecekte
gerceklesmesi nedeniyle AB iiyesi iilkelerin Yunanistan’t ve GKRY ’ni desteklemekte
olan bir pozisyonda olmasi, bu iilkelerin olumlu tavir iginde olmalarini saglayabilir
veya bazi konularinda aleyhlerinde bazi konularda ise lehlerine bir durum
izleyebilirler. Tek Avrupa Hava Sahasi Projesiyle ilgili olarak devlet tarafindan bir
calisma grubu olusturulmasi ve bu gruplarin 6nerileri dikkate alip Tek Avrupa Hava
Sahasi Projesine yonelik almasi gereken ilk kararin Projeye dahil olup olmamasidir.

Tirkiye’nin de bulundugu bdlgesel anlagmalarin yapilmasinda alinacak
kararlarin baglayici olmamasini saglamasi ve gézlemci statiisiinde projeye katilmasina
imkan verilmesi 6zel kosullarda AB ile yapilacak anlagsmanin igerigi su sekilde
olmalidir:

a. Uluslararas1 hava sahalarinda yapilmasi beklenen diizenlemelerde ICAO

catisinin altinda bolgesel bir antlasmanin yapilmasi

b. Askeri ucaklarinin hareket ugus kapsamindaki uguslarinin yapilacak
diizenlemeler sonucunda kisitlanmamasi,

c. Yeterli hava trafik hizmeti alt yapisinin olusturulmasina kadar Ege ve Dogu
Akdeniz hava trafigi yonetimi bolge iilkelerinin hava trafik hizmetleri ve
arama kurtarma yeteneklerine uygun bolgesel paylasimlarinin yapilmast,

d. Ege ve Dogu Akdeniz uluslararasi hava sahalarinin bahsedildigi kosullarda

tigiincii tilke tarafindan kontrol edilmesinin saglanmasi,
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Proje de istenilen sartlarda katilimlarin olusumuna kadar EUROCONTROL
kapsaminda goriislerimiz ve ¢ekincelerimizin savunulmasi devam ederken
problemlerin  ICAO  dahilinde  degerlendirilmesi  yoOniinde  galismalarin
stirdiiriilmesinin uygun olmas1 diisiiniilmektedir.

Tiirkiye’'nin AB ‘ye tam {iyeligi saglayabilmesi i¢in AB kurallarina uyumu
saglamak zorunda kalmaktadir. AB tam dyelik saglandigi takdirde Tiirkiye nin
karsilasacag1 firsatlar ve zararlar incelenmistir. AB tam tiyelik saglandigi zaman
ulasim konusundaki sorunlar1 ¢oziime kavusmasi beklenmektedir. AB’ye tam tiyelik
oldugu zaman ulastirma sisteminde tam bir biitiinliik saglanacagi diisiinilmektedir.
Boylelikle hem hava sektoriinde hem de diger sektorlerde etkinlik ve ekonomik

gelismelerinde artiglarin olacag diistintilmektedir.
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