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oz

Pist kapasitesinin, inis ve kalkis yapan ugaklar arasindaki kuyruk tiirbiilansi ayirma degerleri ile bag-
lantili olmasi nedeniyle, Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Teskilati (EUROCONTROL-The Eu-
ropean Organization for The Safety of Air Navigation) ve Federal Havacilik Dairesi (FAA-Federal
Aviation Administration) su an kullanilan Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO-International
Civil Aviation Organization) kuyruk tiirbiilans ayirma degerlerinin emniyetli; fakat agiri muhafazakar
oldugunu disiinmektedir. Bu amagla, kuyruk tiirbiilans kategorileri ve ilgili ayirma degerlerinin tek-
rar diizenlenmesi (RECAT/Re-Categorization) ¢alismalarina baslanilmis ve halen 6nemini siirdiirerek
devam ettirilmektedir.

Bu calismada, RECAT gereksinimi ve ortaya ¢ikis siireci ile beraber yenilenen ayirma degerleri in-
celenecek, hava trafik yonetimi agisindan degerlendirilecek ve konunun hava sahasi kullanicilari igin
faydalar1 ve uygulamaya geg¢is siireci tartisilacaktir.

Anahtar Kelimeler: Hava trafik yonetimi, kuyruk tiirbiilansi, pist kapasitesi
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ABSTRACT

The runway capacity depends on the wake turbulance categories and separation standards of arriving/
departing aircraft. Currently, ICAO wake turbulence separation standards are applied all around the
world. According to EUROCONTROL and FAA, current separation standards are safe but, on the ot-
her hand they are over conservative. Therefore, they have developed re-categorization of ICAO wake
turbulence categories and called “RECAT”.

In this paper, the process and the requirement of RECAT are described. Afterwards, wake turbulence
re-categorization and separation standards are reviewed and their effects are introduced from the point
of air traffic management. Finally, the benefits and application of RECAT in terms of airspace users
are discussed.
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1. GIRIS

uyruk tiirbiilansi, hava aracinin ugmak igin irettigi
B tagima kuvvetinin sonucu olarak kaginilmaz sekilde
olugmaktadir [1]. Kalkis, yaklasma ve inis safhala-
rinda birbirini takip eden ugaklar i¢in kuyruk tiirbiilans1t muh-
temel bir tehlike faktoriidiir ve ugaklar arasindaki ayirmay1
etkileyen en 6nemli kisitlardan birisidir. Bu nedenle ICAO,
emniyetli ugus operasyonlarini saglamak amaciyla yaklasma,
inis ve kalkis safhalar1 i¢in ondeki ve onu izleyen arkadaki
ucak arasinda olmasi gereken ayirma degerlerini belirlemistir
[1]. Hava trafiginin yonetiminde bu ayirma kurallar1 kontro-
lorler tarafindan uygulanmaktadir.

Bilindigi lizere, hava trafik talebi giderek artig gostermektedir.
Artan trafik talebinin karsilanmasi i¢in mevcut havaalani ka-
pasitenin arttirilmasi gerekmektedir. Yaganan kapasite prob-
lemleri gerek kiiresel, gerekse bolgesel boyutta havayollar: ve
havaalani operatorleri igin ¢dziime kavusturulmasi gereken
bir konu haline gelmistir [2].

Havaalani kapasitesini kisitlayan en temel faktor pisttir. Bu
nedenle, pist kapasitesinin en etkin ve verimli sekilde kulla-
nilmasi 6nemlidir [4].

Pist kapasitesi, belirli sartlar altinda, bir pistin veya pist kom-
binasyonlarinin kabul edilebilir derecede ve emniyet prensi-
bini ihlal etmeyecek sekilde hizmet verebilecegi saatteki ucak
operasyon (kalkis, inis ya da bunlarin kombinasyonlari) sayisi
olarak tanimlanmaktadir [2].

Bir havaalaninda pist ya da pist kombinasyonlarinin saatlik
kapasitesini etkileyen faktorler su sekilde siralanabilir:

e Pist diizenlemesi,

»  Taksi yolu sistemi,

*  Park sahalar1 ve kapilar,

e Pist kullanim siiresi,

+ Inis ve kalkis yapacak olan ugak kombinasyonlari,

*  Meteorolojik sartlar,

+ Inig/Kalkis oranlari,

* Saglanan minimum ayirma degerleri,

* Hava trafik kontrol usulleri ve

»  Giiriiltl azaltma yontemleridir [3].

Pist kapasitesinin etkili ve en verimli kullanimi ise dogrudan
ucaklar arasindaki minimum ayirma degerleri ile baglantili-
dir [4]. Ugaklar arasinda olmasi gereken minimum ayirma
degerleri ve kuyruk tiirbiilansi ayirma kriterleri, hava sahasi
tasarimi ve ugak performanslar1 dikkate alinarak ICAO Hava
Seyriisefer Hizmetleri i¢in Prosediirler- Hava Trafik Yonetimi

(Procedures for Air Navigation Services — Air Traffic Ma-
nagement -PANS-ATM, Doc 4444) dokiimaninda verilmistir.
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Yapilan istatistiksel ¢alismalar ve gelecek tahminlerine gore,
2025 yilinda hava trafiginin su anki trafige gore iki kat biiytiye-
cegi ongoriilmektedir [7]. Giintimiizde 6zellikle yogun havaa-
lanlarmin pist kapasitesi genellikle ucaklar arasindaki olmasi
gereken inig/kalkis ayirma kurallari ile kisitlanmasi nedeniy-
le [1], kapasite problemlerinin ¢6ziilmesinde mevcut kuyruk
tirbiilans ayirma standartlarmin kabul edilebilir emniyet se-
viyesinde degistirilmesi ¢oziim yontemlerinden birisi olarak
diistiniilmektedir [8]. 2005 yilinda FAA ve EUROCONTROL,
kuyruk turbiilans kategorilerinin yeniden belirlenmesi (RE-
CAT) yoniinde proje ¢aligmalarina baglamistr.

Ugusun inis ve kalkis sathalari dikkate alindiginda, kuyruk
tirbiilans kategorileri ve kuyruk tiirbiilans1 ayirma kriterleri
ozellikle Avrupa ve Amerika bolgeleri arasinda, 6nemli dere-
cede farkliliklar gostermektedir.

ICAO, kuyruk tirbiilans kategorilendirmesini, ugaklarin
onaylanmis maksimum kalkis agirliklarin1 dikkate alarak iige
ayirmigtir. Maksimum kalkis agirhigr 136.000 kg veya iizerin-
deki tiim ucak tipleri Agir (Heavy), 136.000 kg’dan az 7.000
kg’dan fazla ugak tipleri i¢in Orta (Medium), 7.000 kg veya
daha az olan ugak tipleri icin Hafif (Light) olarak kategori-
lendirmektedir [5]. ICAO’nun yaklasma ve inis sathalarinda
kullanilmasini 6nerdigi kuyruk tiirbiilans ayirmalar1 Tablo
1’de verilmistir. Asagidaki durumlarda Tablo 1’de verilen de-
gerler aynen uygulanacaktir:

a) Birucak diger bir ucak ile ayni seviyede ya da 1000 ft'ten
(300m) daha az altta uguyorsa

b) Her iki ucak ayni pistten ya da birbirlerine olan uzaklikla-
r1 760 m’den az olan paralel pistlerden kalkiyorsa

¢) Birucak diger bir u¢agin rotasini ayni irtifada arkadan ya
da 1000 ft'ten (300m) daha az alttan kat ediyorsa

Airbus A380 tipi ugagin havacilikta yerini almasi bir doniim
noktasi olarak degerlendirilmis ve kuyruk tiirbiilans katego-
rileri yeniden tasarlanmistir. Tablo 1’de yer alan kategori ve
ayirma degerlerine ilave olarak dordiincii bir kategori olan
Siiper (Super) eklenmistir. Airbus A380 ucaginin da dahil ol-

Tablo 1. ICAO Kuyruk Tirbiilans Ayirmasi (Airbus A380 Oncesi) [5]

ONDEKIi UCAK (NM)
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dugu ayirma degerleri ise Tablo 2’de gosterilmektedir. Tablo
2’de, operasyonel sartlara bagli olan minimum ayirma degeri
(MRS-Minimum Radar Separation) 3 NM olarak kabul edil-
mektedir. Kuyruk tiirbiilans ayirmalarina ihtiya¢ olmamast
durumda ICAO tarafindan 3 NM olarak tanimlanan MRS de-
gerleri asagida yer alan durumlar karsisinda 2,5 NM mesafeye
kadar azaltmak miimkiindiir. Bu sartlar asagidaki gibidir:

a) Teorik bir modele dayali olarak veri toplama ve istatistiksel
analiz ve yontemler gibi sekillerde inis yapan bir ugagin
ortalama pist kullanmim siiresinin 50 saniyeyi agmayacagi
kanitlanmigsa;

b) Pist frenleme durumu iyi olarak raporlanmis ve pist kul-
lanim siireleri, sulu kar, kar ya da buz gibi pist ylizeyini
etkileyici maddeler tarafindan olumsuz bi¢imde etkilenmi-
yorsa;

¢) Uygun azimut agili ve genis ¢oziiniirliiklii bir radar sistemi
ile 5 saniyelik ya da daha az bir giincelleme orani, uygun
radar ekranlari ile yeterli kombinasyon i¢eresinde kullani-
liyorsa;

d) Hava trafik kontrolorii, gorsel olarak ya da ylizey hareket
radar1 veya bir yiizey hareket rehberi ve kontrol sistemi
araciligiyla, kullanilan pisti ve ilgili taksi yollar1 ¢ikis ve
girigini gozleyebiliyorsa;

e) Ugaklarin son yaklagma hizlari, hava trafik kontrolorii
tarafindan yakindan izleniyor ve gerekli goriildiigiinde,
ayirmanin minimumun altina diigiirilmemesini saglamak
iizere diizeltiliyorsa;

f) Ucak operatdrleri ve pilotlar, son yaklasmada her ne zaman
azaltilmig ayirma minimumu uygulaniyorsa, siiratli bir se-
kilde pistten ¢ikmalar1 gerektiginin tamamen farkindalar-
sa;

g) Azaltilmis minimum uygulamasma iliskin prosediirler,
Tiirkiye Havacilik Bilgi Yaymi’nda (AIP- Aeronautical In-
formation Publication) yayimlantyorsa [5].

FAA ise kuyruk tiirbiilans kategorilendirmesini, ugaklarin

onaylanmigs maksimum kalkig agirliklarin1 dikkate alarak

Tablo 2. Giincel ICAO Kuyruk Trbtlans Ayirmasi [5]

ARKADAKIi UCAK (NM)
Siiper Agir Orta Hafif
Siiper MRS 6 7 8
Agir MRS 4 5 6
Orta MRS MRS MRS 5

Hafif MRS MRS MRS MRS

ONDEKi UCAK (NM)

Tablo 3. Giincel FAA Kuyruk Ttrblilans Ayirmasi [6]

ARKADAKIi (NM)

Siiper | Agir B757 | Biiyik | Kiiciik

Siiper MRS 6 7 7 8
Agir MRS 4 5 5 6
B757 MRS 4 4 4 4

ONDEKI (NM)

Biiyiik MRS MRS MRS MRS 4

Kiiiik MRS MRS MRS MRS MRS

bese ayirmistir. Buna gore, maksimum kalkis agirligi 136.000
kg veya tizerindeki tiim ugak tipleri Agir (Heavy) olarak ka-
tegorilendirmektedir. Ancak Airbus A380 ve Antonov AN225
tipi ugaklar i¢in Agir kategorinin tizerinde ICAO kategorilen-
dirilmesinde oldugu gibi yeni bir kategori yaratilmis ve Siiper
(Super) adin1 almistir. 136.000 kg’dan az 7.000 kg’dan fazla
ucak tipleri Biiyiik (Large) olarak kategorilendirmektedir.
FAA ile ICAO kategorileri arasindaki en temel farkliliklarin-
dan birisi Boeing B757 ugak tipi igin gegerlidir. Her ne ka-
dar Boeing B757, Biiyiik (Large) kategorisinde yer alsa da
FAA ara bir kategorilendirme yaparak Boeing B757 ugagini
ayirmugtir. 7.000 kg veya daha az olan ugak tipleri ise Kiigiik
(Small) olarak kategorilendirmektedir [9]. FAA’nin yaklas-
ma ve inis sathalarinda kullanilmasini 6nerdigi kuyruk tiirbii-
lans ayirmalari Tablo 3’te verilmistir.

Tim bu geleneksel kategoriler ve bu kategoriler arasindaki
ilgili ayirma degerleri, yaklasik olarak 40 yil dncesinde ya-
yimlanmis ve halen giiniimiizde gecerliligini korumaktadir;
fakat bu asir1 muhafazakar ayirma degerlerinin yogun hava-
alanlarinda kapasiteyi kisitladig1 goriilmektedir. Bu nedenle,
kuyruk tiirbiilans kategorilerinin yenilenmesi ve ilgili ayirma
degerleri icin yapilan degisiklikler izleyen boliimlerde ince-
lenecektir.

2. UGAK KUYRUK TURBULANS
KATEGORILERINiN YENILENMESI

Ugaklarin kuyruk tiirbiilans kategorilerinin yeniden belirlen-
mesi ve ilgili kuyruk tiirbiilans ayirma degerlerinin yenilen-
mesi (RECAT) ile havaalanlarinin, bununla beraber pist ve
pist kombinasyonlarinin inig ve kalkis kapasitesinin emniyetli
sekilde arttirilmas1 amaglanmaktadir [10].

Maksimum kalkis agirlig1 156.000 kg olan Airbus A388 (Air-
bus A380-800) tipi ug¢agin hava trafik yonetim siirecine da-
hil olmastyla birlikte, kuyruk tiirbiilans ayirma tasariminda
yeni bir yaklasim getirilmistir. En genis ve agir yolcu ugagi
olan Airbus A380 ugaginin tiretmis oldugu kuyruk tiirbiilan-
st gercekte, Agir (Heavy) kuyruk tiirbiilans: kategorisindeki

bir ugaga gore daha fazladir. Ote yandan halen kullanimda
olan ya da liretim asamasinda olan ugaklarin da geleneksel
anlamda kuyruk tiirbiilans kategorilendirilmesi, hava sahasi
yonetiminde geleneksele bagli kalinmasina sebep olmustur.
Bu nedenle, 40 yil dncesine dayanan geleneksel ICAO kuy-
ruk tiirbiilans kategorilendirme ve ayirma degerlerinin yeni-
den gozden gegirilerek yenilenmesine ve bu kapsamda ICAO,
EUROCONTROL, FAA, EASA ve AIRBUS temsilcilerden
meydana gelen bir ¢alisma grubu olusturulmasina karar ve-
rilmistir [11].

Ugaklarm yeniden kategorilendirilmesinde MTOW ve kanat
aciklig1 gibi fiziksel 6zellikleri ile yaklagma hizi gibi perfor-
mans ozellikleri kullanilmistir [7]. Mevcut durumda halen ge-
cerli olan ICAO kategorilerinde Agir (Heavy) kategorisinde
yer alan Airbus A346 ugaginin kanat aciklig1 ile Boeing B763

AIRBUS A346
BOEING B763

Sekil 1. Airbus A346 ve Boeing B763 Ucaklari Kanat Acikliklari Gésterimi [10]

AIRBUS A346
BOEING B763

4 NM

Sekil 2. Airbus A346 ve Boeing B763 Ugaklari Arasi Mevcut Kuyruk Turbilans
Ayirmasi [10]

AIRBUS A346
BOEING B763

25NM

_—_— ST

Sekil 3. Airbus A346 ve Boeing B763 Ucaklar Arasi RECAT Kuyruk Tirb-
lans Ayirmasi [10]
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ucagmin kanat agikligi karsilastirildiginda, aralarindaki farkin
15 metre civarinda oldugu Sekil 1°de goériilmektedir.

Boeing B763 ugaginin 6ndeki ucak olmasi durumunda, ICAO
ayirma kurallarina gore Sekil 2°de gosterildigi gibi, 4 NM’lik
bir ayirma uygulanmasi gerekir. Bu agidan degerlendirildigin-
de, ayirma degerleri asir1 muhafazakar olarak goériilmekte ve
bununla beraber pist kapasitesi kayiplarint da beraberinde ge-
tirmektedir. Halbuki RECAT e gore ayni durum igin ayirma
degeri Sekil 3’te 2.5 NM olarak belirlenmis ve bu durum hem
emniyetli hem de verimli olarak degerlendirilmigtir [10].

Bagka bir 6rnek vermek gerekirse, hem Airbus A320 ucagi
hem de Embraer 145 ucagi ICAO kuyruk tiirbiilans kategori-
lendirmesinde Orta (Medium) kategorisinde yer alan Airbus
A320 ucaginin kanat agiklig1 ile Embraer 145 ucaginin kanat
acikligi karsilagtirildiginda, aralarindaki farkin 12 metre civa-
rinda oldugu Sekil 4’te goriilmektedir [10].

AIRBUS A320 *
EMBRAER 145

N\,

e

< T

Sekil 4. Airbus A320 ve Embraer 145 Ugaklari Kanat Acikliklari
Gdsterimi [10]

5NM

AIRBUS A340
ATRBUS A320
EMBRAER 145

5NM

Sekil 5. Airbus A340 ile Airbus A320 ve Embraer 145 Arasi Mev-
cut Kuyruk Turbiilans Ayirmasi [10]
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5NM

AIRBUS A340
AIRBUS A320
EMBRAER 145

4 NM

e

Sekil 6. Airbus A340 ile Airbus A320 ve Embraer 145 Arasi RECAT Kuyruk
Tarbulans Ayirmasi [10]

Mevcut ICAO kuyruk tiirbiilans ayirmasinda Airbus A340
ucaginin arkasindan Airbus A320 ugag1 ya da Embraer 145
ugagl gelmesi durumunda, ayirma degeri Sekil 5°te gosteril-
digi gibi 5 NM olmalidir [10].

RECAT’a gore ise Airbus A340 ucagi ile Airbus A320 uca-
g1 arasinda ayirma degeri Sekil 6’da gosterildigi gibi 4 NM,
Embraer 145 ucagi arasinda ise 5 NM ayirma degeri olmasi
hem emniyetli hem de daha verimlidir [10].

Yukarida agiklanan durumlart géz 6niinde bulundurarak, hava
trafik akisinda olugsmaya baglayan kapasite sikisikligini gider-

mek i¢in meydana getirilen ¢aligma grubu tarafindan bir AR-
GE projesi baglatilmistir. Bu kapsamda, kuyruk tiirbiilans risk
degerlendirmesi, 6l¢limler ve analizler yapilarak farkli ugak
kanat geometrileri ve son yaklagma hizlarinin incelenmesine
karar verilmigtir. Verilerin toplanmasi siirecinde, Heathrow
(EGLL) ve Frankfurt (EDDF) havalimanlar pilot bolge ola-
rak se¢ilmis ve durum ¢aligmalart yapilmstir [10].

RECAT ile, en genis kanat agikligindan en kiigiik kanat agik-
ligina dogru sirasiyla Kategori A-B-C-D-E ve F olmak {izere
Sekil 7°de gosterilen toplam alt1 adet yeni kuyruk tiirbiilans
kategorisi meydana getirilmistir. RECAT ta Airbus A380 tipi
ucak i¢in Siiper Agir (Super Heavy) kategorisi mevcuttur.
Bununla beraber, mevcut durumda yer alan Agir (Heavy) ve
Orta (Medium) kategorileri i¢in ise Yiiksek (Upper) ve Al-
cak (Lower) olmak iizere iki alt kategoriye ayrilmistir. Mev-
cut ve yeni ugak tiplerinin kategorilendirilmesinde kullanilan
kriterler ve 6rnek ugak tipleri Sekil 7 ve Sekil 8’de gosteril-
mektedir.

RECAT kuyruk tiirbiilans ayirma degerleri Tablo 4’te yer al-
maktadir.

EUROCONTROL tarafindan yapilan diizenlemelerin parale-
linde, es zamanl olarak da FAA da ucak kategorilendirmesini
yeniden yapilandirmistir. Benzer sekilde, en genis kanat agik-
ligindan en kiigiik kanat agikligina dogru sirasiyla Kategori
A-B-C-D-E ve F olmak iizere toplam alt1 adet yeni kuyruk

<15 TON <100 TON

Maksimum Maksimum
Kalkis Kalkis
Agirhig Agirhig

>100 TON
Maksimum
Kalkig
Agirhg

Agikligi Agikligt
<32m >32m

Sekil 7. RECAT Kuyruk Tirbilansi Siireci [10]

Kategori Kategori Kategori
F

72m<
& Kanat Kanat Kanat
‘fs‘lz‘hlﬁ‘ Agikligt Aciklig Agikhig
<60 m <72m <80 m
' Belirli g
] Analiz 1
v b 1 v v
! Tercihen |
Kategori | "o . 1 Kategori Kategori
& ' Analiz E B A
’ i
| Belilli |
| Analiz |
Vo e e o ]

N =

=1 N

Bt

‘ o -
CAT F > " v
‘ SF34

Sekil 8. RECAT Kuyruk Tiirblansi Ornek Ugak Tipleri [10]

Tablo 4. RECAT Kuyruk Ttirbllans Ayirmasi [10]

ONDEKi UCAK (NM)
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tiirblilans kategorisi meydana getirilmistir. FAA tarafindan
yayimlanan RECAT kuyruk tiirbiilans ayirma degerleri Tablo
5’te gosterilmektedir [12].

Halen Amerika Birlesik Devletleri’nde Memphis Uluslararasi
Havalimani (KMEM), basta olmak iizere Louisville Ulusla-
rarasi Havalimani (KSDF), Miami Uluslararas1 Havalimani
(KMIA), Cincinnati/Northern Kentucky Uluslararasi Ha-
valiman1 (KCVG) ve Atlanta Uluslararas1 Havalimani’nda
(KATL) RECAT uygulamasina gegilmis ve sonuglar elde
edilmeye baslanmistir. Ote yandan San Francisco Uluslararasi
Havalimani1 (KSFO) ve Philadelphia Uluslararas1 Havalima-
ninda (KPHL) ise RECAT uygulamasina kisa vadede gecil-
mesi planlanmaktadir [13].

ICAO kuyruk tiirbiilans ayirma degerleri ve RECAT ile uy-
gulamaya giren ayirma degerleri arasindaki farklar Tablo
6’da gosterilmektedir. Tablo 6°’da, RECAT ile ayirmanin ar-
i gosterdigi degerler mavi, azalma gosterdigi degerler yesil,
ayirmanin degismeyip ayni kaldigi degerler beyaz kutucuk ile
verilmistir.

Tablo 5. FAA RECAT Kuyruk Tirbllans Ayirmasi [12]
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Tablo 6. ICAO RECAT Kuyruk Ttirbilans Ayirmasi Degisimleri [10]

ARKADAKI UCAK (NM)
Siiper Agir Yiiksek Agir Alcak Agir Yiiksek Orta Alcak Orta

Siiper Agir +0,5
= Yiiksek Agir
=
é Algak Agir
2
i Yiiksek Orta
[m]
3

Alcak Orta

Hafif

+0,5

3. RECAT UYGULAMASI VE
YARARLARI

Havacilikta artan talep karsisinda yapilan ve gelecekte yapil-
mas1 planlanan diizenlemelerin temelinde, gecikmeye bagl
kapasite yetersizliklerini azaltarak gerek hava sahasinin, ge-
rekse pistin en verimli sekilde kullanilmasi diisiincesi bulun-
maktadir. EUROCONTROL tarafindan hazirlanan 2014 yili
Performans Izleme Raporu (Performance Review Report -
PPR) verilerine gore, trafik artisinin Sekil 9°da gosterildigi
bicimde olmasi beklenmektedir [14]. Bu kapsamda, artan tra-
fik hacminin havaalanlarinda yasanan gecikmelerin siirelerini
de arttiracag1 ongoriilmektedir.

Yasanan gecikmeleri azaltarak kapasiteyi arttirma ¢alismalari
kapsaminda ortaya ¢ikan ugak kuyruk tiirbiilans kategorile-
rinin yenilenmesi uygulamalarinda ilk bulgularm olumlu ve
bununla birlikte gelistirmeye agik oldugu belirtilmistir [15].

Oncelikle RECAT diizenlemesi ile beraber yapilan modelle-
me ¢aligmalar1 kapsaminda uygulamanin gercek hayata ge-
cirilmesi ile beraber pist kapasitesinde operasyonel anlamda
%35’e yakin artis yasanmasi dngoriilmektedir [10]. Bu yiizde-
lik artigin havaalanindaki trafik sayisina etkisi incelendiginde
ise yaklasik olarak 20 adet daha fazla trafigin giinliik olarak
hizmet almasi1 beklenmektedir [16]. Benzer sekilde, diizen-
lemenin, 6zellikle ugusun gelis ve kalkig safhalarinda trafik
sayilarinda artis ve beraberinde toplam ugus zamanlarinda bir
azalmanin meydana gelmesi beklenmektedir. Bu beklentinin
hava trafik kontrolorlerine hava sahasi yonetimi konusunda
esneklik saglamasi da beklenmektedir [10]. RECAT diizen-
lemesi, Atlanta Uluslararast1 Havalimani’nda (KATL) 2014
yilinda basarili bir sekilde uygulanmistir. Bu uygulama so-
nucunda, terminal kontrol sahasi igerisinde gelis trafiklerinde
%35’e varan bir artis meydana gelmistir. Bunun yani sira, gelis
trafikleri icin kuyruk tilirbiilans1 ayirma degerlerinin azaltil-
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mast, ugus zamanlarinda da bir azalma saglamis ve ucak ba-
sina yaklasik olarak 29 sn.lik bir kazang elde edilmistir. Delta
Havayollari, Atlanta Uluslararas1 Havalimani’nda yasanan
bu diizenlemelerin yilda yaklasik olarak 13,9 milyon dolar
ile 18,7 milyon dolar arasinda bir maddi kazang saglayabi-
lecegini belirtmistir. Ote yandan FedEx yetkilileri, Memphis
Uluslararas1 Havalimani’nda (KMEM) RECAT diizenlemesi-
nin kapasitede %17°lik bir arti saglarken, emisyon hacminde
ve gaz salimiminda belirgin seviyede bir azalma sagladigini
agiklamistir [15].

Ote yandan 2016 yilimin ilk ¢eyreginde Paris Charles de Gaul-
le Havalimani’nda (LFPG) RECAT diizenlemesine gegilmesi
ve Avrupa’nin bu alanda ilk havalimani olmasi konusunda ca-
lismalar devam etmektedir [16].

RECAT diizenlemesinin hayata gegirilmesi kapsaminda, ope-
rasyonel anlamda bazi gereksinimler ve alinmasi gereken bazi
tedbirler mevcuttur. Ancak burada agikg¢a belirtilmesi gereken
en 6nemli hususlardan biri, RECAT diizenlemesinin gerek
hava araglarinda, gerekse hava seyriisefer hizmetleri kapsa-
minda kullanilan cihazlarda teknolojik anlamda bir moder-
nizasyon caligmasina gerek duymamasidir. Gereksinimler ve
almmas1 gereken tedbirler sadece emniyet anlaminda bir de-
gisim olarak algilanmalidir. S6z konusu gereksinimler basta
hava trafik kontrolorleri olmak tizere, hava sahasini kullanan
tim kullanicilarin (ugus ekibi, ugus planlamacisi, havayolu
isletmecisi vb.) ve beraberinde kural diizenleyicilerin ve de-
netleyicilerin de yakindan takip etmesi gereken konulardir.
Bu kapsamda gereksinimler ya da alinmasi gereken tedbirler
sunlardir:

+ Ozellikle meydan kontrol ve yaklasma kontrol iinitelerin-
de gorev yapan hava trafik kontrolorlerinin konu hakkinda
bilgilendirilmesi ve belirtilen alt1 kategoriye iliskin ayirma
degerlerinin hem egitim programlarina dahil edilmesi hem
de yenileme egitimi ile beraber halen gérev yapan hava tra-
fik kontroldrlerine tanitilmasi,

+ Kalkis ve inis ayirmalarina iliskin bolgesel diizenlemelerin
oncelikli olarak simiilatér ortaminda gecerlilik testinin ya-
pilmasi ve takiben uygulamaya konulmas,

* Ugus ekiplerinin de RECAT ile belirlenen alt1 kategoriye
iliskin ayirma degerlerine ait uygulama ve bdlgesel diizen-
lemelerden haberdar olmasi,

* Yakin gelecekte RECAT uygulamasinin hava sahasinda
daha fazla kullanilmaya baslanmasi ile beraber ICAO ve
FAA ugus plan formlarinda yer alan “Kuyruk Tiirbiilans
Kategorisi” hanesinin yeni kategoriler ile uyumlu hale geti-
rilmesi,

* Gerek bolgesel, gerekse ulusal anlamda RECAT uygulama-
sinin hava sahasi ve pist kapasitesini arttirici bir diizenleme
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oldugu konusunda hava sahasi ve havaalani yoneticilerinin
tesvik edilmesi ve bir an dnce uygulamanin yliriirliige gir-
mesinin desteklenmesi gerekmektedir.

4. SONUC VE DEGERLENDIRME

EUROCONTROL ve FAA’in hava sahasi yonetim strateji-
lerinin amaglarindan birisi de gliniimiizde ve gelecekte hizla
artan hava trafigine uygun olan hava trafik hizmetlerinin sag-
lanmasi igin gerekli diizenlemeleri yapmaktir.

Toplumsal ihtiyaglarin artmasi ve degigik hizmetlerin arayist
igerisine girilmesi ile genel olarak hava trafik hizmetlerinin
gelismesi saglanmig ve bu durum havacilik aktivitelerine de
etki etmistir. 1960’larin ikinci yarisindan itibaren sivil hava-
cilik sektoriinde jet motorlu yolcu ugaklarinin piyasaya ¢ik-
masiyla beraber, havayolu sirketleri daha kisa zamanda, daha
¢ok yolcuyu, daha uzaga tagimaya baglamis, bunun sonucun-
da diinyada sivil havacilik sektoriiniin en biiyiik adimlarindan
biri atilmistir. Bu nedenle, hava trafik diizenlemeleri sadece
gerekli ihtiyaglar1 karsilamakla kalmayip, degisik senaryola-
r1 arastirmakta ve senaryolara reaksiyon gostermektedir. 30
Mayis 1972 tarihinde DC-9 ugaginin inis kalkis ¢alismasi
esnasinda DC-10 ugaginin arkasinda inis yapmaya ¢aligirken
diismesi sonucu bir doniim noktasi olmusg ve beraberinde FAA
tarafindan Agir (Heavy) kategorisine iliskin yeni ayirma de-
gerleri yaratilmustir.

Giliniimiizde havayolu ulagimina olan taleplerin artarak siir-
mesi, beraberinde hava sahasi kullanici sayisini arttirmis ve
bununla beraber baslangigta yeterli olarak goriilen pist ve
hava sahasi kapasitesi zamanla dar bogaza girmis ve dzellikle
yogun havaalanlarinda ihtiyaglara yeteri kadar cevap vereme-
meye baslamistir.

Ugaklarm emniyetli ve diizenli bir akis halinde uguslarini
gerceklestirebilmesi i¢in aralarinda yapilan mesafelendirme
islemi ayirma olarak nitelendirilmektedir. Ugaklarin ayni se-
viyede emniyetli sekilde ugmasini saglamak i¢in uzunlama-
sina ayirma yontemleri kullanilmaktadir; ayn1 zamanda 6zel-
likle inis ve kalkis safthasinda ugaklarin birbirinin arkasindan
emniyetli sekilde ugus operasyonlarini devam ettirebilmesi
i¢in belirlenmis ve uzun yillardir kullanilan kuyruk tiirbiilans
ayirmalar1 da mevcuttur. Kuyruk tiirbiilans: etkisini en aza
indirecek sekilde tasarlanmis olan ve uzun yillardir kullani-
lan bu kuyruk tiirbiilans ayirmalar1 emniyetlidir; ancak artan
hava trafigi kapsaminda artik asir1 muhafazakar bulunmaya
baglanmustir.

Bu ¢alismada, temelleri 2005 yilina dayanan ancak son yil-
larda dnemini daha da arttirmis olan ucak kuyruk tiirbiilans
kategorilerinde yeniliklere ait temeller ortaya konulmustur.
Cok sayida yapilan dl¢limler sonrasinda ortaya ¢ikan yeni ka-
tegorilendirmeye ait rakamsal degerler ortaya konmus ve 6r-
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neklendirilmigtir. Halen giiniimiizde ICAO ve FAA tarafindan
kullanilan kuyruk tiirbiilans ayirmalar1 ve RECAT ayirma de-
gerlerine iligkin durum, tablolarla agiklanmis ve karsilastirma
yapilmistir. Bununla beraber, RECAT diizenlemesinin hayata
gegirilmesi ve yararlari tartisilmisti. RECAT uygulamasinin
zamana yayilan bir siirecte 6zellikle EUROCONTROL bol-
gesinde yer alan Tirkiye’yi etkileyecegi diisiiniilmektedir.
Ozellikle 2014-2021 yillar1 arasindan hava trafik anlaminda
beklenen artis da g6z 6niinde bulunduruldugunda, pilot olarak
secilecek bir havaalaninda RECAT ayirma degerleri kapsa-
minda mahalli usullerin ilan edilerek denenmesinin gelecek
calismalara ve hava sahasi diizenlemelerine yon verebilecegi
degerlendirilmektedir.
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