LEVEL BUST

IRTIFA SAPMASI




ONSOZ

Bilindigi Uzere Uulkemiz hava sahasi igerisinde seyrusefer yapan
trafiklere; Genel Mudarlugimuze bagli Liman/Meydanlarda gbérev yapan Hava
Trafik Personeli tarafindan Hava Trafik Kontrol Hizmeti verilmektedir.

Bu dokimanin hazirlanmasindaki-temel amac; Hava Trafik Personelinin
irtifa Sapmasi (Level Bust) /konusunda yeterli -bilgiye sahip olmalarini
saglamaktir. Dokiimanda irtifa’'Sapmasi konusunda genel bilgiler verilmis olup,
irtifa Sapmasinin nedenleri anlatiimakta. ve azaltilmas: icin kontroldrlere
tavsiyeler verilmektedir.

Bu dokiman, EUROCONTROL  teskilatinin hazirlamis oldugu bazi
dokiimanlardan vyararlanilarak "DHMi Genel: Midirligiu Seyriisefer Dairesi
Baskanhgi Hava Trafik Madarldgu <adina Hava - Trafik Kontrolori Sevda
TURHAN ER tarafindan derlenmisgtir:



IRTIFA SAPMAS/ (LEVEL BUST)

1.1

1.2

a)
b)

Irtifa Sapmasinin Tanimi:

ATC ugus musaadesinden 300 feetden fazla misaade edilmeden olusan dikey
sapma.

RVSM sahada ise bu limit 200 feete dusurtlmustar.

irtifa sapmasi (level bust) potansiyel ciddi bir havacilik tehlikesi olup, emniyetli ayirma
igin gerekli olan seviyede ugmanin basarilamadigi zamanlarda meydana
gelir.Ozellikle RVSM uygulanan hava sahalarinda tehlikeli durumun ortaya ¢ikma
ihtimali daha fazladir.

NUMBER OF LEVEL BUST OCCUREMNCE
REPORTS IN UK AIRSPACE vs TRAFFIC
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FAA (Federal Aviation Administration) ve US Havayollar tarafindan yapilan analiz
sonuglarina goére Irtifa sapmasi olaylarinin;

Yaklasik %70’i pilot-kontrolér konugsmalarindaki aksaklik sonucunda,

Hemen hemen % 40 ‘I hava trafik kontrolériinin 10.000 feet olarak tahsis ettigi ve
ucus ekibinin irtifa penceresinde 11.000 feeti ayarlamasi veya tam tersi sonucu
meydana geldigi belirlenmistir.

ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan yapilan incelemede ise; 1999 yilinda rapor
edilen 626 irtifa sapmasi olayl oldugu ve tim olaylar icinde %70’den fazlasinin
asagidaki sebeplerden kaynaklandigi belirenmistir.

SID operasyonlari,

Otomatik pilot problemleri,

ATC talimatlarinin izlenmesindeki basarisizlik,
Altimetre ayarindaki karisiklik,

Pilot hatalari,ve



1.2

f)

Tahsis edilen seviye karmasasi.

IDENTIFIED CAUSES

(rased om L E A A NS 84720000, pink 9) T8 Oocbolber

Causes: tlight deck originfairborne side {(1999)

Meon compliance svith eorrectiy 263 L 80%
Diistractionflack of monitoring a2 1 éﬁi
Exceading published SID levels 73 F16%
Inadequate planning or knowledge of procedures 49 F 11%
Altimeter s=tting errars 42 g'- gql 3
Technical problemfequipment malfunction 35 /8%
Ajircraft mis-management (both manual and automatic flight) 28 F qu '2-
Incorrect operation of auto-flight systarm/FMS 25 5 5%
Failure in Crew Resource Management (CTRK) 23 f 5%
Workload 20 4 4?,2“,.
Wieather (turbulence-windshear-etc.) 177 42’5;“_“
Callsign confusion 137 3%
Mistaking heading for a level 127 3%
Climbfdescent without a clearance a f 2':."1-1_
Language difficulties 7! Eqam
Simultaneous or blocked transmissian = =
TCAS 35 1% ==

b)

a)

b)

Irtifa Sapmasi Sebepleri:

irtifa sapmasi genellikle . asagidaki = olaylarin  birisinin sonucunda meydana
gelmektedir.

Pilot-ekipman arasindaki aksaklk(altimetre ayari, otomatik pilot kullanimi, aletlerin ve
gostergelerin izlenmesi); ya da,

Pilot-kontrolor arasindaki aksaklik(dogrulama/dizeltme prosesleri).

irtifa sapmasi genellikle asagidaki durumlarin biri veya daha fazlasinin birlesmesi
sonucunda meydana gelir.

Kontroldr sebepli;

- Geg verilen yeni misaade,

- Tirmanma sirsinda, seviye verdikten sonra kontroldrin irtifa tahsis etmesi,

- Alcalma sirasinda, irtifa verildikten sonra kontrolériin ugus seviyesi tahsis etmesi.
Pilot-kontrolér konugmasi aksakligi (genellikle pilot tekrarlari/isitme hatalari);

- Pilotun seviyeyi yanlis anlamasi, pilotun verilen seviyeyi tekrar etmemesi veya
kontroloérin, pilot tekrari olmamasindan haberdar olmamasi,

- Pilotun yanlis seviyeyi tekrar etmesi, fakat kontrolérin hatayr duymamasi veya
pilotun tekrarini diizeltmemesi,

- Pilotun baska bir ugaga verilen seviye misaadesini kabul etmesi,

Pilotun irtifa/seviyeyi dogru anlamasi ve dogru tekrarlamasi fakat yanhs irtifa/seviyeyi
asagidaki sebeplerden dolayi se¢gmesi;

- Baska bir mesajin elemani ile sayr karmasasi,
- Baska bir irtifa/seviye tahmini,
- Kesintiler/dikkatin dagiimasi,



1.1

1.1

3.4

b)

c)

d)

- Ucus ekibinin karsilikli kontrollerindeki aksakliklar.

- Otomatik pilotun secilen irtifay tutma bozuklugu,

- Ucus ekibinin gorsel/isitsel irtifa ikaz uyarilara cevap vermemesi,
- Yanlis pas gegme prosedurinin uygulanmasi.

Irtifa Farkinda Olma Programi:

Bazi havayolu sirketleri tarafindan irtifa farkinda olma programi gelistirimesi ve
uygulanmasi sonucunda irtifa sapmasi sayisinda énemli bir azalma olmustur.

irtifa farkinda olma programi asag@idaki konulari igermektedir.

Genel

irtifa farkinda olma programinda, ugustaki-pilot ve ugusta olmayan (takip eden) pilot
rolleri nemi vurgulanarak belirlenmelidir:

Muhabere

Yapilan caligmalar, irtifa | sapmasi olaylarinin “yaklasik %70 inin pilot-kontrol6r
muhaberesindeki aksakliklarisonucunda meydana geldigini géstermigtir.

Pilot tekrari/isitme hatalari (risk, bir pilotun_diger gorevlerini yerine getirirken radyo
muhaberelerini takip edemedigi-zamanlarda artmaktadir. Ornek olarak pilotun ATIS ‘i
dinlemesi, gerekli olan sirket konusmalariveya hoparlérle duyuru yapmak gibi...),

Bloke edilmis radyo yayinlari,
Cagri adi karmasasi.

Muhabereyi gelistirmek ve durumdan haberdar olmak icin asagidaki Oneriler
verilebilir.

Pilot ve kontrolérleri igine alan tekrarlamalisitme hatalarinin farkinda olunmali;

- Unutkanhda veya tahminlere bagh olarak talimatlar dinlerken veya tekrarlari
yaparken ya da benzer g¢agri adlarinin karismasi ile pilotun misaadeyi
dinlerken dikkati dagilmigs olabilir veya s6zu kesilebilir.

- Kontrol6r benzer ¢agri adlarini karigtirabilir, diger radyo muhaberelerinden ya
da telefon konusmalarindan dolayl sasirabilir, bloke yayinlardan ya da is
yukinden etkilenebilir.

Pilot - kontrolér konusmalari ve ugus ekibi konusmalarinin diizgin ve hatasiz olmasi
icin standart freyzyoloji kullaniimali,

Standart freyzyoloji pilot ve kontrolér igin ortak bir dil olup, bu dil, hatalarin
duzeltiimesi ve ortaya ¢ikariimasi ihtimalini arttirmaktadir.

Genisletilmis freyzyoloji kullaniimali, 6érnek olarak;

- Ugus seviyesi veya irtifa, terk edildiginde pilotun kontrolére bildirmesi, (Or:
"leaving [...] for [...]" ya da "leaving [...] and climbing /descending to [...]"
bdylece kontroloriin durumdan haberdar olma olasiligi artmaktadir);

- Belirli irtifalarin farkli anlatimlarla birlestiriimesi, ( Or: "one one thousand feet —
that is eleven thousand feet");



- llgili ugus parametresinin ( ucus seviyesi, ugus basi ya da hiz) her bir
numaradan 6nce belirtiimesi, (Or: "descent to two four zero" yerine "descent
to flight level two four zero")

Ugus Seviyesi / Irtifa Karisikligi:

FL 100 ve FL 110 (ya da 10.000 feet ve 11.000 feet ) arasindaki karisiklik genellikle;
asagidaki bir veya birkag faktériin kombinasyonu sonucunda meydana gelmektedir.

a) Benzer sesli deyimler sebebiyle tekrarlamal/isitme hatalarindan,
b)  Freyzoloji kullanimi sonucu, Or:

- ICAO standart freyzolojisi "Flight level one zero zero" ve " Flight level one one
zero ",

- Standart olmayan freyzoloji: " Flight level one hundred " bazi Avrupa Hava
Trafik Hizmet Saglayicilar tarafindan kullaniimaktadir,

a) Sadece "one-zero" ya odaklanma’ egilim, istegi ve bdylece daha kolay
anlasilabilmesi igin " Flight level one zero zero " kullaniimasi,

b) Beklenmeyen sorularin hatasi (Or: lyi bilinen standart aletli gelis yolu beklenti
c) BlWitinda, hizin 250 ki ‘a indirimesi talebinin FL100'a (ya da 10.000 feet)

5.

5.2

6.2

7.2

alcalma misaadesi olarak yorumlanmast.

Gegis Irtifasi/Seviyesi

Ucus ekibi veya sirkete bagh. olarak alisiimis saha operasyonlarinda sabit gecis
irtifasindan degisken gecis irtifasina gecislerde altimetre erken veya gec ayarlanabilir.

irtifa sinirlamasinda, standart altimetre-ayarinin-degismesi ileri ya da ge¢ degisim
sonucunda karmagiklik meydana gelebilir.

Yiksek Alcalma/Tirmanma Orani:

Yiksek alcalma ve tirmanma orani, irtifa sapmasi olasihdini arttirmakta ve tehlikeli
durum ortaya ¢ikmadan dnce hatanin dizeltimesi igin firsatin azalmasina sebep
olmaktadir.

Bazi hava sahalarinda hava trafik kontrolérleri minimum/maksimum algalma ve
tirmanma oranlarini musaadelerde belirtebilir. Kontroldrler, pilotlardan muisaade
edilen seviyeye tirmanirken veya algalirken son 1000 feeti rapor etmelerini
isteyebilirfer. Bu uygulama 6zellikle RVSM sahasi igcinde ugan ugaklar igin yararli
olacaktir.

Bekleme Paterninde Irtifa sapmasi

Kontrolérler, pilotlarin verilen misaadelere bagh kalacadini ve pilot tekrarlarinin
dogru oldugunu kabul ederler.

Kontrolérler, bekleme paternindeki ucaklari 6zellikle pilota glvenerek yerlegtirirler,
cunku ucak bilgi etiketlerinin radar ekrani Uzerinde yayillmasi, yakin conflictlerin anlik
taramasina izin vermeyebilir.



7.3

b)
7.4

a)

b)

8.

Ahlgilmis emniyet gerekliliklerinin (STCA ve ACAS) etkileri bekleme paterninde
azalmasi sebebiyle tam pilot-kontroldr muhaberesi bekleme paterninde alcalma
sirasinda gereklidir. Clnku;

SSR transponderinin kapatiimasi gerekebilir veya;
ACAS cihazi sadece TA pozisyonunda g¢alistirlabilir
Bekleme paterninde asagidaki pilot hareketleri nemlidir:
Baska bir ugagin muhabereleri dikkate alinmamalidir,

Bloke yayinlarin riski azaltimal ve énlenmelidir. (Or: Benzer ¢agri adli iki ugagin
surekli tekrar yapmalari ya da pilot veya kontroldriin strekli yayim yapmasi)

ACAS (TCAS)

ACAS irtifa sapmasi sonucunda meydana gelen havadaki ¢arpismalar énleyici etkili bir
aractir. Eger hava trafik kontrolort talimati ile-ACAS._ conflict ikazi alinmigsa, operatérler
standart operasyonel prosedurler gelistirmeli veuygulamalidir .

rtifa Sapmasi Nedenleri

1.2

1.3

2.
21

a)

b)

2.2

Giris
irtifa sapmasi, genellikle pilotun-miisaade edilen seviyeye dogru ugusunda, misaade

edilen seviyeye ulagsmadan 6nce'ya da misaade edilen seviyeden sapma sonucunda
meydana gelmektedir.

Pilotlarin karsilastigi problemlerin‘sebeplerinin kontroldrler tarafindan bilinmesi, irtifa
sapmasinin nerelerde meydana geldigini anlamalarini saglamaktadir. Bdylece
kontroldrler, tehlikeli bir durum olusmadan bu gibi durumlardan kaginmak i¢in nasil
hareket edeceklerini anlayabilirler.

ideal olan pilot ve kontrolérlerin birbirlerinin problemlerini uygulamali olarak
gbrmelerini saglamaktir. Pilotlar kontrol kulelerini ve hava trafik kontrol merkezlerini
ziyaret edebilir veya kontrolérler ticari uguslarda ugus ekibi ile ugabilirler ya da her biri
digerinin simulatériinde egitim alabilirler. Gergekte bu egitimler kisith bir sekilde
yapilamakta olup, uygun oldugu zamanlarda bu gibi egitimler igin tesvik yapiimalidir.

Ugus Ekibinin Is Yiikinin ATC Tarafindan Gerekliliginin Anlasiimasi

Pilotlarin ugus sirasinda yapmasi gereken gorevler vardir ve bu gorevler genellikle
paylasiimaktadir.

Kaptan pilot, ucagin ucus rotasindaki kontrolinden (ydnlendirme, tirmanma, seviye,
algalma), motorlarin idaresini, otomatik ugus sistemlerinin takibinden ya da manuel
ugustaki ucagin idaresinden sorumludur.

Yardimci pilot ise; yapilan islerin takibinden ve kaptan pilota yardim etmekten
sorumludur. Yardimci pilot, standart calisma prosedurlerine gére hareket eder,kaptan
pilot manuel ugusta iken aletleri kullanir, sistemleri takip eder ve kaptan pilot ile
birlikte cross-check yapilmasini saglar.

Ucus slresince, her iki pilot da ¢agrilar dinlemesine ragmen, pilotlarin bir tanesi
radyo frekanslarini dinlemekten sorumludur.



2.3

24

b)

c)

d)
25

2.6

2.7

3.
3.1
3.2

a)
b)

b)

c)
d)

f)

Hava trafik kontrol Unitesi tarafindan alinan mesajlar haricinde pilotlar, nakliye sirketi
ya da ucak sirketleri ile ilgili gériismeleri yapar, sesli hava yayinlarini ve ATIS’i dinler.

is yUkiiniin en fazla oldugu dénemler ise;

Motor calistirma, taksi, kalkis ve ilk tirmanis, standart aletli kalkis;

Algalma, yaklasma ve inis;

Olaganusti durumlar (6rnek olarak; ekipman bozukluklari ya da kéti hava durumu);
Acil durumlardir.

Kalkista ve SID takibi ile olusan yogun is yUku sirecinde yapilan ¢ok fazla frekans
degisimi karisikliga ve dikkat dagilmasina sebep olmaktadir.

Kontroldrler, pilotlarin yogun is yukl olan periyotlarda misaade vermekten veya
g6zden gecgirmekten kacinmalidir. Fakat misaade verilirken bu durumla karsilasilirsa
musaadeler hizli bir gekilde verilmelidir ve pilot tekrarlari dikkatli bir sekilde
dinlenmelidir, bu sekilde hatalarin azalmasi saglanabilir.

Eger tahditli bir seviyeye ugak tirmandirliyorsa ve. seviye ile ilgili yeni bir talimat
verilecek ise; pilot eski tahdidin devam etmeyeceginit.dustnebilir. Bu karmagsikhgi
engellemek igin seviye tahdidi kontrolér tarafindan tekrar edilmelidir. (Ornek: Kalkista
SID uygulayan ugaga ABC noktasina-kadar 3000 feet'e kadar tirmanma tahditi
verilmis ise; kontrolér ugaga-ABC noktasindan sonraiFL240’a tirmanma talimati
verirken ABC noktasina kadar olan tahdidi de tekrar etmelidir.)

Muhabere

Pilot-kontrolér muhaberesindeki kesinti en onemli irtifa'sapmasi sebebidir.

Bazi durumlar muhaberenin kesintiye ugramasi icin'’daha uygundur. Bunlar iki sinifa
ayrilabilir;

Kontrol6r tarafindan yapilan yayinlar ile ilgili durumlar

Pilot tarafindan mesajin alinmasi ve sonraki hareketleri ile ilgili durumlar

Kontrolér tarafindan yapilan yayinlar ile ilgili durumlar

Kontrolor tarafindan verilen mesajlar yanhs anlasilabilir ya da baska bir ugak igin
planlanan musaadeyi pilotun almasi gibi durumlar asagidaki sebeplerden olabilir:

Frekans sikisikhigi (kontrolériin gok hizli konugsmasindan kaynaklanabilir),

Uzun talimat, cesitli bilgiler iceren musaadeler karigikiga sebep olabilir( ugus
seviyesi, hiz ya da ugus basi),

Bloke olan ya da slrekli yayinlar,

Geg talimat ( pilotlar igin yetersiz zamanda degisikliklerin yapilmasi),
Dil zorluklar (guinliik resmi olmayan dil kullanimi da dahil),

Standart olmayan freyzyoloji, ¢cagri adi kisaltmalari ve mesaijlar dahil
Pilot tarafindan mesajin alinmasi ile ilgili durumlar

Pilot kontroldr tarafindan verilen musaadeleri yanhs anlayabilir veya verilen mesaji
ucustaki is yukinden ya da asagidaki sebeplerden dolayi kagirabilir.

Yogun is yukl (6zellikle inig, kalkig surecinde ya da ekipman bozuklugu gibi);



5.2

5.3

6.2.

6.3.

b)

c)

d)

b)

c)

d)

e)

f)

9)

h)

Asiri yorgunluk (pilotlarin cesitli glinlerdeki ¢alisma takviminde kisa ucuslar ya da
uzun uguslar sonucunda);

Dikkat dagiimasi ya da kesilmeler (farkli frekanslardan gelen sirket mesajlar veya
diger ugus Uyeleri tarafindan);

Dil zorluklari ( pilotun ingilizce verilen talimatlari yetersiz anlamasi);

Pilotlara verilen belirli seviyelerde ya da irtifalarda 6zellikle FL100 ki bu seviye FL110
olarak yorumlanabilir ya da tam tersi (10.000 feet 11.000 feet olarak yorumlanabilir)
olabilir.

Kontrol6rler genellikle kokpitte neler yasandidini bilemezler fakat, kontrolérier
tarafindan alinacak asagidaki dnlemler ile bazi hatalar énlenebilir.

Kontrol6rler ugak ¢agri adini tam olarak kullanmali ve eger pilot kisaltiimis ¢agr adi
kullaniyorsa tam ¢agri adi dogrulama igin talep edilmelidir.

Verilen misaadeler zamaninda verilmeli ve eger mimkinse musaadeler pilotlarin ig
yukinin fazla olmadigi periyot icinde verilmelidir.

Ozellikle uzun misaadelerde ~yapilan' degisikliklerde mimkiin oldugunca ge¢
musaadelerden kacinilmalidirs” (-kalis pistindeki degisiklik, SID degisiklidi, inis pisti
degisikligi)

Musaade verilirken hizli konusmalardan kacinmahdir.

Uzun musaade verildiginde, karisikliga sebep olan elementlerden kaginmalidir. (ugus
seviyesi, hiz ya da ugus basi)

Mlsaadelerdeki her bir sayidan once.ugus parametreleri belirlenmelidir (ugus
seviyesi, ugus basli, hiz [ Ornek:""descent 'to two four.zero " yerine " descent to Flight
level two four zero " freyzi kullaniimalidir.

Sik sik karigiklik meydana gelen seviyelerle ilgili musaade verildigi zaman Ozellikle
dikkat edilmelidir. (Ornek FL100 ya da FL110)

Ozellikle resmi dili ingilizce olmayan pilotlara ginliik resmi olmayan konusma dili ile
yayim yapilmasindan kaginilmahdir.

- Daima standart freyzyoloji kullaniimalidir.

- Pilot tekrarlari igin i1srar edilmeli ve tekrarlar dikkatli bir sekilde dinlenmelidir ve
hatalar surekli duzeltiimelidir. Bir hatadan sonra &zellikle dogdru tekrar
yapilmasi igin pilot zorlanmalidir.

Altimetre Basing Ayari

Pilotlarin altimetre basing ayarlamasinda sik sik hatalar meydana gelmektedir. Bu
hatalar genellikle hectopascal ile ingin karistirilmasi, pilotun yanlis basing degerinin
ayarlamasi (standart, QNH, QFE) ya da pilotun altimetre degerinin geg/erken
ayarlamasi ile meydana gelmektedir.

Kontrolérler, bu hatalar azaltmak igin standart freyzyoloji kullanmali ve pilot tekrarlari
dikkatle dinlemelidirler.

Standart freyzyoloji 6zellikle asagidaki durumlarda énemlidir:

irtifa degistiginde altimetre degeri 6zellikle belirtimelidir.("descent to 3.000 feet QNH"
ya da "set QNH 993 hPa and descent to 3.000 feet"



b)

c)

Amerika ve Kanada’da altimetre ayari Hg olarak kullaniimaktadir, bu sebeple 6zellikle
Amerikan ugaklarinin pilotlarina basing ayari belirtiimelidir. ("set 993" yerine "set QNH
993" kullaniimalidir)

irtifa referansi olarak metre kullanmaya alismis olan pilotlara yeni irtifa veya seviye
musaadesi verilirken irtifa referansi vurgulanmaldir.

Diistik sicaklik operasyonlari

Kontrolorler ¢ok soguk hava durumlarinda en dusuk irtifayr ucaklara tahsis
etmemelidirler.

rtifa Sapmasinin Azaltiimasi

7.
a)
b)
c)
2.1
a)
b)
22
2.3
a)
b)
c)
d)
24
a)

Giris
irtifa sapmasinin olugmasi igin.genel olarak (¢ sebepvardir.

Pilotun verilen misaadeyi yanlis anlamasi_sonucunda verilen misaadeden sapmalar
olusmasi,

Pilotun misaadeyi anlamasi, fakat seviyeden sapmalarin olusmasi,

Kontrolériin ge¢ yeni misaade vermesi; pilotun yeni misaadeye zamaninda uyum
saglayamamasi ve yeni misaadenin seviyesini gegcmesi.

Pilotun Miisaadeyi Yanlis Anlamasi

Pilot verilen misaadeyi birkag sebeple yanlis anlayabilir; (mesela ingilizce dilinin az
bilinmesi gibi) fakat kontrolér yanhis anlamalari azaltabilir.

Mesajin yayimlanmasi yéntemi,
Tekrarlarin kontrol edilmesi yontemi.

Standart freyzyoloji kullanimi mesajin anlasiimasindaki en dnemli sebeptir. Standart
olmayan freyzyoloji kesinlikle kullaniimamalidir.

Pilotun mesaji tam olarak anlamasi igin mesajlari yayimlama ydntemleri birkag
adimda gdsterilebilir.

Gunlik resmi olmayan dil kullanimindan kaginiimalidir.

Yayimin hizi ayarlanmaldir, 6zellikle eger pilotun ingilizce dil bilgisi ¢cok az ise
yapilan yayimlar yavas bir sekilde yapiimalidir.

Mesajlarin uzunlugu kisitlanmalidir.

Numaralarin karistirilmasi énlemek icin kelimeler dikkatli secgilmelidir. (ugus seviyesi,
ucus basi)

Anlatimlarda herhangi bir kelime ile sayi karisikligi meydana gelebilir.(Ornek:
"descent to Flight level [ ]" to kelimesi 2 olarak yorumlanabilir);

Kullanilacak kelimeler dikkatli bir sekilde segilmelidir. Ornegin " Expect FL 250 " gibi
musaade iceren talimattan sonra ucgaga verilen seviye tekrar edilmelidir.(Report
reaching FL210 gibi)

10



b)
c)

d)

25

2.6

a)

b)

d)

3.1
3.2
a)
b)
c)

d)
3.2

a)

b)

c)

d)

Conflict trafigin seviyesini belirtmekten kaginiimalidir.

Ucakla ilk temas edildiginde ucaga verilen seviye tekrar edilmelidir. Baz irtifa
sapmasi olaylari pilotun SID uygularken talep ettigi seviyeye direkt tirmanmasi ile
meydana geldigi belirlenmistir.

Cagn adi karmasikligin firsatlan azaltiimalidir. (ilk temasta ucagin tam cagn adi
kullanilmalidir, benzer ¢agr adlarinin sayisi arttiginda ¢agri ad1 karmasikligi ihtimali
artmaktadir.)

Misaadelerin dogru tekrarlanmasi yanlis anlasmalari 6nlemek agisindan énemlidir.
Bazi kisa freyzler ("Roger" ya da "Copied" gibi) tam tekrarin yerini almak igin yetersiz
kalabilir.

Dogru tekrarin kontroli birka¢ adimi igine almaktadir ve bu adimlardan higbirisi
cikartiimamalidir.

Pilot tekrarinin alindigi ve ugagin ¢agri adindan emin olunmasi i¢in ¢agri adi dikkatle
dinlenmelidir.

Kontroloér pilota verdigi talimatin, pilot “tarafindan “aynen tekrar edildiginden emin
olmalidir.

Pilot tekrarinin tamaminin dogru:yapildigindan emin olunmalidir.

Talimatin dogru olarak anlasildiindan ' .emin olunana ' kadar pilottan tekrarlar
istenmelidir.

Ucus yolunda ugaklarin takibi

Ucaklarin takibinde 6ncelik sabit durumunu degistiren-yeni misaade almis ugaklardir.
Ozel dikkat gdsterilecek durumlar:

Talimatlari dogru olarak ge¢ anlayan pilotlar,

Yetersiz Ingilizce kullanan pilotlar,

Ortama yabanci pilotlar, (genel havacilik, askeri ya da daha énce karsilasiimayan
hava yolu sirketleri)

Frekansa yeni dahil olan trafik.

Takip slreci asagidaki adimlari icermelidir.

Seviye ya da ugus basindan sapan ugaklarin kontrold,

Algalan, tirmanan ya da talimat ile ugus basini degistiren trafiklerin kontrold,

Algalan veya tirmanan trafikler icin serbest kilinan seviyede durup durmadiginin
kontrold,

Trafigin algalma ve tirmanma oranlarinin kontrolU.

Emniyet Raporlari

1. Giris:

1.1

a)

Havacilikta emniyet ile ilgili hadiselerin rapor edilmesinin bazi dnemli sebepleri vardir.

Hadiselerin sebeplerinin incelenmesini saglar,
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1.2

1.5
1.6

b)

c)

d)

a)
b)

incelemelerin sonucunda benzer hadiselerin dnlenmesi icin nasil hareket edilmesi
gerektigi belirlenir,

Birbirini takip eden hadiselerin rapor edilmesi ile dizeltici islemin basarili olup
olmadigi anlasilir,

Onemli emniyet bilgileri diger operatorlerle paylagilabilir.
Emniyet hadiseleri (i¢ ana kategoriye bollnebilir.

Kazalar ve ciddi hadiseler,

Hadiseler,

Diger emniyet hadiseleri,

Tuam irtifa sapmasi hadiselerinin rapor edilmesi zorunludur.

Bu sekilde, irtifa sapmasi bilgileri tanimlanir ve bolgesel emniyet sorunlarina karar
verilebilir ve ¢ézimleri gelistirilebilir.
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