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Oz

Meteoroloji hayatimizin her alaninda yer almakta ve bir¢ok sektorde belirleyici rol oynamaktadir. Bu sektérlerin en 6nemlilerinden
birisi olan havacilikta atmosferik sartlar1 gergek zamanli gosteren meteoroloji bilgisi ¢ok bilyiik 6neme sahiptir. Hem hava trafigi hem
hava araglarinin {iretimine yonelik yatirimlar anlaminda meteoroloji daima 6n planda tutulmaktadir. Bu c¢alisma kapsaminda
havaciligimiz agisindan havacilik meteorolojisi detaylica incelenmistir. Meteoroloji politikalar1 nasil olmalidir? Nasil stratejiler
gelistirilmelidir? Havacilik ve meteoroloji iliskileri nasil diizenlenmelidir? sorular tartisilmigtir. Giiglii bir havacilik i¢in giiglii bir
teknolojisi olan meteoroloji sistemlerine sahip olunmasinin gerekliligi vurgulanmigtir. Havacilik yatirimlari yapilirken meteorolojik
bilgilerin dikkate alinmasi ¢ok biiyiik neme sahiptir. Havacilik Endiistrisi ile Meteoroloji Genel Mudiirliigii ortak ¢aligmalar yaparak
ortak politikalar ve stratejiler belirlemelidir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik; Havacilik Politikalari; Meteoroloji; Meteoroloji Stratejileri.

Aviation and Meteorology

Abstract

Meteorology takes place in all areas of our lives and plays a decisive role in many sectors. Aviation is one of the most important of
these sectors requires meteorological information shows atmospheric conditions in real time is great importance. Meteorology is always
prioritized in terms of both air traffic and investments for the production of aircraft. Within the scope of this study, aviation meteorology
has been examined in detail in terms of our aviation. How should meteorology policies be? What strategies should be developed? How
should aviation and meteorology relations be regulated? questions are discussed. The necessity of having meteorology systems, which
is a powerful technology for a strong aviation, is emphasized. It is of foremost importance to consider meteorological information when
making aviation investments. Aviation Industry and the General Directorate of Meteorology should work together to determine common
policies and strategies.

Keywords: Aviation; Aviation Policies; Meteorology; Meteorology Strategies.
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1. Giris

Ulkemizin havacilik tarihinin koklii bir gegmisi vardir. Tlk
faaliyetler 1. Abdiilhamid dénemine dayanmakta olup, bu
donemde Fransa’ya balon siparisi verilmigtir (Dervisoglu, 2014).
Osmanlinin son donemlerinde de farkli iilkelerden 20 civari
degisik tip ucak temin edilmis ve Hava Kuvvetleri
gii¢lendirilmistir (teyyareci.com, 2020). Osmanli dénemindeki
havacilik faaliyetleri, ordu biinyesinde “Umur-u Havaiye
Miifettisligi”, Milli Miicadele sirasinda “Kuva-i Havaiye Subesi”,
Cumbhuriyet kuruldugunda ise “Hava Miifettisligi” ismiyle
anilmigtir. 1928  yilinda “Hava Mistesarlig1” kurulmus,
havaciligin 6nemine binaen 1944 yilinda “Hava Kuvvetleri
Komutanligr” teskil edilmistir (Dervisoglu, 2014). Cumhuriyetin
ilk yillarindan itibaren havacilik alaninda 6nemli yatirimlar
yapilmig fabrikalar kurulmus, yurt dismna ug¢ak miihendisligi
alaminda yetistirilmek {izere grenciler génderilmistir. Ulu Onder
Atatiirk ashinda 1925 yilinda “Istikbal Goklerdedir” soziiyle
stratejimizi belirlemistir. Hava giicli ve savunmasi en gii¢lii olan
devletler son yiizyildaki birgok savasta gelismis hava araglarina
ve silah sistemlerine sahip olan tarafin hava {stiinligiini
kazandigini, havaciliga yatinm yapmayan tarafin ‘“savasi
kazanamayacagini” defalarca ortaya koymuslardir. Havacilik
faaliyetleri Cumhuriyetimizin ilk yillarinda baglamis kesintili de
olsa havacilik alaninda basarili hamleler 1950°1i yillara kadar ard
ardina gelmistir. Sonrasinda ¢esitli nedenlerle havacilik
sanayimizin gelisimi sekteye ugramis, hedeflenen seviyeye bir
tirlii ulasilamamistir. Havacilik alaninda yapilan c¢alismalar O.
Yal¢in tarafindan yapilan yayinda (Yalgin, 2010) detayli olarak
Ozetlenmistir.

Biitlin bunlara ragmen havacilik biitiin Cumhuriyet tarihimiz
boyunca her zaman giindemde olmustur. Giiniimiizde
iilkemizdeki en 6nemli havacilik sanayii alanindaki faaliyetler
Tirk Havacilik ve Uzay Sanayii A.S. (TUSAS) biinyesinde
yiriitilmektedir. Sirket; 28 Haziran 1973’te TUSAS ¢atist
altinda, Tirkiye'nin savunma sanayiinde disa bagimliligim
azaltmak amaciyla, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi biinyesinde
kurulmusgtur. Tiirk Hava Kuvvetleri'nin savag ugagi ihtiyacinin
kargilanmasina yonelik olarak F-16 ugaklarimin kullanilmasi
karar1 ile birlikte; F-16 ucagmin {iretimi, ucgak {izerindeki
sistemlerin entegrasyonu, ugus testlerinin yapilmasi ve sonrasinda
Hava Kuvvetlerimize teslim etmek maksadiyla, 1984 yilinda
Havacilik ve Uzay Sanayii A.S. (TAI), simdiki adiyla TUSAS,
Tirk-ABD ortak yatirim sirketi olarak 25 yilligina kurulmustur.
F-16 iiretim siireci tamamlandiktan sonra, bagka hava araglarini
da iiretebilmesi kapsaminda, 2005 yilinda TAI'nin yabanci
hisseleri Tiirk hissedarlar tarafindan satin alimarak TAI yeniden
yapilandirilmigtir. Bu kapsamda TAI ve TUSAS birleserek,
TUSAS — Tiirk Havacilik ve Uzay Sanayii A.S. catis1 altinda
faaliyetlerini genisletmis, havacilik ve uzay sanayi sistemlerinin
gelistirilmesi, modernizasyonu, iiretimi, sistem entegrasyonu ve
yasam dongiisii destek siireglerinde Tiirkiye'nin teknoloji merkezi
konumuna gelmistir (tusas.com, 2020). Havacilik ve uzay
sanayisinde kiiresel ilk 100 oyuncu arasinda yer alan TUSAS,
proje konularina bagli olarak; Yapisal Grubu, Ugak Grubu,
Helikopter Grubu, insansiz Hava Arac1 (IHA) Sistemleri Grubu,
Uzay Sistemleri Grubu ve Milli Muharip Ugak (MMU) Grubu’nu
biinyesinde barindirmaktadir. TUSAS’1n yan1 sira TUSAS Motor
Sanayii A.S. (TEI), BAYKAR, Alp Havacilik, Vestel ve benzeri
bir¢ok havacilik firmasi da iilkemizde havacilik alaninda basarili
bir sekilde tiretim faaliyetlerini siirdiirmektedir.
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Son yillarda iilkemizdeki bagarili havacilik faaliyetlerinin
yani sira hava trafiginde de ciddi artiglar goriilmektedir. Birgok
ilimizde yeni havaalanlar1 agilmakta, hava trafigi ¢ok hizli sekilde
artmaktadir. Havacilik hizmetleri agisindan meteoroloji ¢ok
biiyiik 6neme sahiptir. Meteorolojik hizmetler hem ugus emniyeti
hem konfor hem de yakit sarfiyati agisindan havacilik sektoriiniin
ayrilmaz bir pargasidir. Bilindigi iizere ucgus s6z konusu
oldugunda ucus faaliyetlerini, meteorolojik hizmetlerle birlikte
degerlendirmek gerekir. Meteoroloji, diinyamizi ¢evreleyen
atmosferi ve atmosferde meydana gelen degisiklikleri inceleyen
bir bilim dalidir. Meteorolojik bilgi ve verilerden yararlanarak
uguslarin planlanmasi1 da emniyetli, konforlu ve rahat bir yolculuk
icin gerekli on sarttir. Ayni sekilde inig ve kalkiglardaki
meteorolojik  bilgiler pilotlar icin  6nemlidir.  Ozellikle
meydanlardaki goriis mesafesi, pist goriis mesafesi, bulut alt taban
yiiksekligi, yagisin sekli ve siddeti, altimetrik basing degeri,
rlizgar huz1 ve yonil, tiirbiilans ve riizgar kaymasi (windshear) gibi
meteorolojik bilgiler ucaklarin emniyetli inig ve kalkis
yapmalarinda en 6nemli etkenlerdendir (Jeppesen, 2004). Ugus
faaliyetleri bakimindan o6nem arz eden bu meteorolojik
parametrelerin  gozlemlenmesi amaciyla Uluslararasi  Sivil
Havacilik Teskilatinin kriterlerine gore, her havaalaninda ulusal
veya uluslararas1 meteorolojik bilgi taleplerini karsilayabilecek en
az bir meteoroloji ofisinin bulunmast zorunludur. Havacilik
isletmeciligi bakimindan meteoroloji hizmetine duyulan ihtiyag
ti¢ grup altinda degerlendirilebilir. Ugus Planlama Safhasi:
Alinacak yakit yitk miktarmi belirlenmesi ve alternatif
havaalanlarinin  belirlenmesi. Ugus Safhasi: Yol boyunca
karsilagilmas1 muhtemel hava olaylarmin (tiirbiilans, buzlanma,
oraj vs.) onceden belirlenerek tedbir almmasi. Kalkis ve Inis
Safhasi: Tehlike olusturabilecek yan riizgar, bulut alt taban
yiiksekliginin bilinmesi, diislik goriis mesafesinin bilinerek inig ve
kalkis planlamasi. Bu hususlar dikkate alindiginda ugus
faaliyetleri meteoroloji ile dogrudan ilgilidir. Bu acidan
bakildiginda havacilik ve meteoroloji birimlerinin  birlikte
caligmak zorunda oldugu gorilir. Ortak bir sinerjiyle birlikte
caligmak, projeler gerceklestirmek ve yenilikleri uygulamak
tilkemiz i¢in ¢ok biiyiik 6neme sahiptir. Giiglii bir havacilik i¢in
¢ok gii¢lii bir meteoroloji alt yapis1 ve bilgi aktarimi gereklidir.
Bu kapsamda havacilikta meteoroloji, ortak strateji ve politikalar
bu ¢aligmamiz dahilinde incelenmektedir.

2. Havacilikta Meteoroloji

Ugucular ig¢in meteoroloji bilimine hakim olunmasi bir
zorunluluktur, zira atmosfer hava aracimin ugtugu mekan olup,
meteorolojik hadiselerin cereyan ettigi bir ortam olan atmosferi
bilmeden uguslarin icra edilmesi s6z konusu olamaz. Hava
araciin izleyecegi rota (yol) boyunca meteorolojik hadiseleri
bilmek gerektigi gibi, ugus esnasinda ne tlir hava hadiselerinin
gelismekte olduguna dair tahmin bilgisine ve bu tahmine gore
hava aracinin emniyetle ugurulabilmesine, gerektiginde
meteorolojik tahminler dogrultusunda ugus planlamalarinin
yenilenmesine, hatta uguslarin iptal edilmesine kadar varan bir
slirecin pilotlar, ugus planlamacilari, hava araci sahipleri ve ilgili
uzmanlar tarafindan isletilmesi gerekebilir. Bilindigi iizere
Atmosferin en alt tabakasi troposferdir. Yeryiiziinden yaklagik
36.000 feete (11.000 metre) kadar olan bolgeye troposfer denir.
Troposferin iizerinde stratosfer olup, yaklasik 150.000 feete
(50.000 metre) uzanir. Ugus faaliyetleri ¢ogunlukla troposfer
icinde ve ¢ok az bir kismu stratosferin alt kisminda
gergeklesmektedir (Jeppesen, 2004). Bu birlesik bolge, Havacilik
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Atmosferi  (aviation  atmosphere) olarak isimlendirilir.
Meteorolojinin ugus faaliyetlerini dogrudan etkileyen riizgar,
tirbiilans, sicaklik, sis, yagislar, don ve buzlanma gibi olaylari
gozlemleyen ve tahminlerde bulunan dali Havacilik Meteorolojisi
olarak isimlendirilir. Ugak Teknisyenleri Derneginin (UTED)
resmi yayin1 UTED Dergi’sinde

“Havaculik, meteorolojik olaylara son derece duyarli bir
sektordiir. Hava kosullarmmin ucugslar iizerinde dogrudan bir
etkiye sahip olmast, hizla biiyiiyen sektorde géz ardr edilemeyecek
bir unsur olarak “Havacilik Meteorolojisi” kavraminin ortaya
¢ctkmasina sebep olmugstur. Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati
(ICAO) esaslarina gére de meteorolojik hizmetlerle ilgili
uluslararast kodlama ve standartlar belirlenmistir. Bu ihtiyaca
yonelik olarak radarlar ilk kez 1950°li yillarda meteoroloji
alaminda kullanilmaya baslandi. 1970 lerden itibaren de Doppler
radar teknolojisi kullanilarak radarlardan dijital formda bilgilere
ulasildi.” (UTED Dergi, 2020) bilgileri verilerek tanimlama
yapilmistir.  Havacilik  meteorolojisi - sistemin  en  6nemli
carklarindan birisidir.

Yiiksek irtifalarda jet stream denen kuvvetli riizgarlar hava
araglarinin ugus rota hesaplamalarinda goz Oniine alinmasi
gereken onemli bir faktordiir. Jet riizgarlarn yakit planlamas: ile
dogrudan ilgilidir. Hava araci kuvvetli bas riizgar1 (head-wind)
aliyorsa varig noktasina sakin bir riizgar etkisinde ulagacagindan
daha uzun siirede ulasir. Yakit planlamasi agisindan bakildig
zaman kuvvetli bag riizgari ekonomik agidan negatif etki
yapmaktir. Hava aract kuvvetli kuyruk riizgarina (tail-wind)
maruz kaliyorsa bu durumda riizgar hareketi destekleyici bir
etmen olacaktir. Boylece, yakit tiiketimi azaltmakta ve zamandan
da tasarruf edilmektedir. Jet riizgarlar ile ilgili dikkat edilmesi
gereken en dnemli nokta, bu riizgarlar1 ucug rotast boyunca yan
riizgar olarak almaktan kaginmaktir.

Uluslararast  Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) deniz
seviyesini standart atmosferik seviye olarak kabul eder ve
ortalama deniz seviyesindeki hava sicakligi 15 °C olarak kabul
edilir. Hava sicakliginin yiikseklikle degisimi "lapse rate" olarak
tanimlanir. Atmosferin en alt tabakasi olan Troposferde lapse rate
genellikle -6,5 °C/km’dir. Kisacasi yerden yiikseldik¢e her 1.000
metrede sicaklik 6,5 °C diiser. Benzer degisim durumu basing
degeri igin de gecerlidir. Deniz seviyesinde standart atmosferik
basing 1013,25 hPA olup, 30.000 feette yaklagik 300 hPA’dur.
Kuzey yarimkiirede riizgarlar saat istikametinin aksi yoniinde ve
ayn1 zamanda kuzey kutbuna dogru eserken, Giiney yarimkiirede
bunun tersi bir durum seyreder. Atmosferde termik ve dinamik
kaynakli hava hareketlerine bagl olarak algak (siklon) ve yiiksek
basing (antisiklon) bolgeleri olusur. Bu farkli basing bolgeleri
(sicak cephe, soguk cephe vb.) arasinda gegisler meteorolojik
hadiselerin hizl1 veya yavag gelisimini tetikler (Jeppesen, 2004).
Siklonlarda hava hareketi yiikselici yani konveksiyonel bir 6zellik
gosterir. Antisiklonlarda ise hava hareketi algalic1 yani siibsidans
seklindedir. Aym sekilde daghk arazi iizerindeki riizgar
degisimleri ile deniz tizerindeki riizgar degisimleri de birbirinden
farklidir.

Sayilamayacak ¢esitlilikteki bu tiir atmosferik hadiselerdeki
degisim havacilik agisindan neden 6nemlidir? Bir 6rnek vermek
gerekirse, ugak motorlarinin sicaklik, basing gibi degiskenlerden
en az etkilenecek sekilde tasarlanmasi, motorlarn her irtifada
miimkiin oldugunca verimliligini koruyabilmesi, en &nemlisi
pilotlarin ve yolcularin emniyetle bir yerden bir yere atmosferde
seyahat edebilmesi i¢in atmosferdeki degisimlerden en az
etkilenecek ve her hava sartinda emniyetle u¢agin ugurulmasina
imkan verecek sekilde ugaklarin iiretiminin gergeklestirilmesi bir
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zorunluluktur. Burada en 6nemli husus ugagin ugtugu cografyaya
uygun tasarimin yapilmasinin 6nemi asikardir. Tasarimc1 motor
secerken, turbo sistemi segerken ucagin giivenli ucacagi irtifay1
gdz Oniinde bulundurmak zorundadir. Sonug olarak hava araci
tasarlarken mutlaka meteorolojik  veriler g6z  Oniinde
bulundurulmalidir.

Ortamdaki havanin sicakligi, basing ve nem kosullar1 havanin
yogunlugunu belirler. Diger tiim faktorlerin degismedigi
varsayimiyla hareket edildiginde, bir havaalaninin rakimindaki
artma, ortalama basincit azaltir ve bu durum ortalama hava
yogunluguna etki eder. Bu nedenle yiiksek rakiml
havaalanlarinda daha uzun kalkis mesafelerine, dolayisiyla deniz
seviyesindeki meydanlara gore bu havaalanlarimin pistlerinin
daha uzun insa edilmesine ihtiya¢ duyulur. Hava yogunlugundaki
azalmanin diger bir etkisi de motor giiclinii dligiirmesi ve tagima
ve siiriikleme kuvvetlerini azaltmasidir (050 Meteoroloji, 2007).
Bu nedenle yogunluk irtifasi ile tasitin performans: "ters
orantilidir". Ornegin bir ugak ortalama deniz seviyesine gore 1000
feet irtifada ugmasina ragmen, atmosferik kosullardan dolay1 o
irtifaya karsilik gelen yogunluk irtifast 2500 feet ise, ucagin
performansi 2500 feet seviyesinde uguyormus gibi (daha diisiik)
gerceklesecektir (Dorothy and Robson, 2010)

Havacilikta bulutluluk 6nemli bir faktordiir. Sis, pus gibi
goriis mesafesini diisiren su buhar1 yogunlagsmasiyla olusan
“bulutlanma”, hava araglarmm meteorolojik hadiselerden
kaynakli olarak inis ve kalkis esnasinda problem yasamasina
neden olur. Ozellikle sisli, puslu havalarda goriis mesafesinin
bilinmesi, ucaklarin emniyetle inise ge¢mesi veya kalkis yapmasi
kararlarinin alinmasinda en 6nemli faktdrlerden birisidir. Insan
gozli Ozellikle gece sartlarinda goriis mesafesini Slgmede
yanilmaya, hata yapmaya meyillidir. Bu nedenle goris
mesafesinin teknik bir aletle (transmissometer) Olgiilerek,
pilotlara inis veya kalkista ne kadar bir goriis mesafesinde
ucaklarini kullanabilecekleri bilgisi 6nceden hava rasatlariyla
veya anlik dlgiimlerle bildirilmis olur. Ozellikle inise gelen
ucaklarin kotii hava sartlarinda problem yasamadan inebilmeleri
icin Aletli Inis Sistemi (Instrument Landing System — ILS)
kullanilarak, pilotlarin meydana yaklagirken hem belirli bir
stiziiliis agisiyla emniyetle yaklagsmast hem de meydani 50 feet
yanca ve 27 feet dikeyce gorebilecekleri noktaya kadar ugaklarini
emniyetle kullanabilmeleri saglanir. Bunun i¢in meydanlarda ILS
olmasi gerektigi gibi ugaklarin da ILS ile iletisimini saglayan,
pilotun kokpitteki gostergeler iizerinden ugagini ILS hattina
sokmasini saglayan ugus aletlerinin ugaklarda bulunmasi gerekir.
ILS algalma noktalarina pilotun emniyetle gelebilmesi i¢in uygun
hassasiyete sahip seyriisefer kolayliklarina, ugaktaki INS (Inertial
Navigation System), GPS (Global Positioning System) gibi
sistemlerin varligina, trafik bilgisi/yonlendirmesi yapabilecek
yeterlilikte yer radarlarina ihtiyag¢ bulunur.

Meydanlardaki ILS sistemleri yaninda modern yolcu
jetlerinin tamaminda, tehlikeli sayilabilecek sekilde ani bir
bi¢cimde yere veya bir arazi engeline yaklasiimasi durumunda
pilotlart uyaran GPWS (Ground Proximity Warning System) adli
sistem bulunmaktadir. ilk olarak 1974 yilinda kullanima sunulan
bu sistem sayesinde, ozellikle goriisiin diisiik oldugu algak irtifa
sartlarinda, meydana yaklagsma ve inis safhasinda olas1 pilot
hatalarindan ~ kaynaklanan  kazalarin ~ Oniine  gecilmesi
amaclanmistir (Gok, 2015).

Meydanlara inis sathasinda 6zellikle pist gorlis mesafesi
(Runway Visibility Reading — RVR) degerinin pilotlar tarafindan
bilinmesi gerekir. Bunun i¢in giindiiz “marker board”lar1 veya
gece ise pist 1s1klarini, inis ve kalkis istikametinde goérebilmek
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icin pist esiginde 15 feet ylikseklikten goriilebilen en uzak mesafe,
RVR olarak olgilir. RVR, goriisiin 1.500 metrenin altina
diistiigiinde ol¢iiliir. Trafigin durumuna gore 15 veya 30 dakikada
bir transmissometer aleti kullanilarak Olciimler gergeklestirilir.
RVR degerleri, bulut alt tabani yiiksekligi, meydan teknik alt
yapist (ILS, Category Minimalarini karsilama vb.) ve inis yapan
ucagin teknik oOzellikleri ve nihayetinde pilotun egitim
seviyesi/meydan  kategorisinde inis yapabilecek ehliyet
seviyesinde oldugunu gosteren kontrol belgesinin gegerli
(current) olmasi gerekir (Atlas, 2012).

Bulut ¢esitlerini havacilik agisindan ele alirsak, satihtan 6.500
feete kadar goriilebilen ince tabaka seklindeki stratus ve benzeri
stratocumulus, nimbostratus bulutlari, hem diisiik goriise hem de
inig ve kalkig paternlerinde bu bulutlarin i¢inden gegmek zorunda
kalacak hava araglarinin iglerinde olusan tiirbiilans nedeniyle
“sallanmasina”, buzlanma, yagmur, kar gibi meteorolojik
hadiselerin yagsanmasina, teknik olarak wucak sistemlerinin
devreye sokulmadigi durumlarda (6rnegin buza mani olma
sistemlerinin olmamasi, devreye sokulmamasi vb.) kotii hava
sartlarindan etkilenebilecek ugak sistemlerinin ucgus esnasinda
“iglevini  kaybetmesine” ve gostergelerin  yanlis  deger
gostermesine ve benzeri problemlere sebebiyet verebilir. 6.500 ile
23.000 feet arasinda Altocumulus ve Altostratus bulutlar
bulunur. Ozellikle altocumulus bulutlar iginde meydana
gelebilecek siddetli buzlanma nedeniyle bu bulutlarin ig¢inden
gececek hava araglarinin teknik olarak tedbirli olmasini veya bu
bulutlarin  etrafindan dolasarak rotasina devam etmesini
gerektirebilir. 16.500 ile 45.000 feet arasinda ise Cirrostratus,
Cirrocumulus ve Cirrus bulutlart yer alir. Havacilik agisindan
ucus rotast boyunca en fazla dikkat edilmesi gereken bulut tipleri
dikey bulutlardir. Bunlardan Cumulus bulutlar yerden 25.000
feete kadar, Cumulonimbus bulutlar yerden yaklagik 33.000 feete
kadar (tropopoz) ve Nimbostratus bulutlari ise yerden 15.000
feete kadar uzanirlar (Jeppesen, 2004). Ozellikle Cumulonimbus
(ugucular ve meteoroloji uzmanlari tarafindan CB kisaltmasiyla
ve ¢ogunlukla Oraj isimlendirmesiyle bilinir) tipi bulutlar, iginde
siddetli yagmur, kar firtinast ve dolu gibi siddetli yagisin
goriilmesi nedeniyle 6nemlidir. Bu bulut tipleri ugaklar i¢in biiyiik
tehlike arz eder. Cogunlukla bu bulutlarin i¢inden gecerken,
ucaklar siddetli buzlanmayla kars1 karsiya kaldig: gibi siddetli
tiirbiilans nedeniyle emniyetli ugus sartlarinin devam ettirilmesi,
ozellikle teknik imkanlar1 zayif ya da olmayan kiiclik ucaklarla
yapilan uguslarda mimkiin olamayabilir. Bu nedenle, biiyiik
yolcu ugaklar1 pilotlar1 déhil tim ugucular; rota boyunca CB
olduguna dair meteorolojik uyar1 varsa (yol kontrol, yer veya
ucagin kendi meteoroloji radar1 veya havadaki bagka bir ucak
tarafindan rapor edilmis ise), miimkiin oldugunca bu dikey
bulutun etrafindan, yaklasik 20 millik bir mesafe (ugakla bulut
arasinda birakilan mesafe) birakarak rota degisikligi yaparlar ve
bu sekilde ugusa devam etmeyi tercih ederler. Thunderstorm da
denen CB bulutlarinin gegisleri esnasinda, bu bulutlara 40 mil
mesafeye kadar olan bolgelerde siddetli riizgar hadiseleriyle
kargilagsmak s6z konusudur. Hamleli riizgara neden olan bu
bulutlar, meydana inise gelen ugaklarin inis istikametine gore
yandan bu riizgara maruz kalmasi halinde pilotlarin ugaklarini
indirmekte zorluk yasamasina, baz1 durumlarda ug¢agin emniyetli
bir inis yapamamasina ve pas gec¢ilmesine neden olabilir.
Ozellikle kiigiik ucaklarin inisi neredeyse imkansiz hale
geleceginden, riizgarin sakin oldugu bagka bir meydana gidilmesi
(divert) gerekebilir. Zorunlu nedenlerle CB altindan gegen
ucaklar ise “microburst” denilen CB’nin merkezinden yere dogru
esen siddetli riizgara maruz kalmalarina, ucus irtifalarini tutmakta
zorlanmalarina neden olabilir.
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Buzlanma konusuna deginecek olursak, ugusta buzlanma
meydana geldiginde hava aracinin aerodinamik yapisinda ciddi
“gecici” degisiklikler olugmaktadir. Kanat yapisinda sekilsel
bozulmaya neden olan buzlanma, ugagmn dis geometrisinin
bozulmasini da beraberinde getirir. Genel kabul olarak buzlanma
oldugunda, ucagin kaldirmasi (Lift) %30 azalirken, siirtiinme
(drag) %40’a varan oranda artar ve ugagin buzlanmadan kaynakl
agirhigi da artar (Jeppesen, 2004). Ugagin agirliginin artmasi daha
yiiksek siiratlerde ugagin stall olma egilimini artirir, bu da ugus
emniyeti agisindan istenmeyen bir durumdur. Ayni zamanda,
buzlanmanin devam etmesi demek, artan siirtinme ve agirlik
nedeniyle ugagin yakit sarfiyatinin artmasi, bazi durumlarda
planlanan varig meydanina erisemeden yakitin bitmesine, bu
nedenle rotadaki yakin bir meydana inilmesine neden olabilir.
Havacilik endiistrisi kanat u¢larina, kanat 6n kisimlarina (leading
edge), motor hava aliklarina vb. ug¢ noktalara “buza mani olucu”
elektrikli bir nevi rezistanslar ile olugan buzu dnleyecek tedbirleri
gelistirmis, 1sitma yaninda ayni ug yiizeylere ¢esitli buz ¢oziicii
stvi plskiirtmek suretiyle buzun olusmasini, olusan buzun
¢oOziilmesini saglayabilmektedir. Kalkis aninda buzlanma sartlari
mevcutsa, meteoroloji raporlarinda bdyle bir ikaz varsa, de-icing
ekipleri ucaklarin kalkis Oncesinde kanatlarina uygun sivi
karigimlarini piiskiirterek, kalkista ucgaklarin sorun yasamadan
kalkmasi igin gerekli teknik destegi verebilmektedir. Havada
ucagin siirat, altimetre, dikey siirat gostergesi gibi aletlerinin
caligmasini saglayan pitot tiipii ve statik giriglerin buzlanmaya
kargt korunmasi i¢in giiniimiizde hemen hemen tiim modern
ucaklarda bulunan probe de-ice (olusan buzlanmay1 ¢ézme), anti-
ice (buzlanmanin olugsmasini O6nleme) diigmelerine pilot
tarafindan basilarak sistemler aktif hale getirilir. Unutmalara
karsi, pilotu buzlanma oldugunda ikaz eden aktif bir sesli/isikl
ikaz sistemi de ugaklarda mevcuttur.

Uguculuga etki eden diger 6nemli bir meteorolojik olayda
riizgar kaymasi (Riizgar Sheari)’ dir. Riizgar Sheari, atmosferde
belirli iki nokta arasinda riizgarin hizinda veya yoniinde ya da her
ikisinde meydana gelen yatay yada dikey ani degisiklikler olarak
tamimlanabilir  (ICAO, 2005). Bu meteorolojik olay;
havaalanlarinda ucuculuk igin risk olusturmaktadir. Ozellikle
Alcak seviyede meydana gelen Shear (Alcak Seviye Riizgar
Sheari) iniste, kalkista ve pist boyunca ugaklar i¢in tehlike arz
edebilir. Bu noktalarda meydana gelen shear; iniste, enerji
kazanimi veya kaybina, ani irtifa degisikliklerine, pisti kagirmaya
neden olurken, kalkista ise, yine ¢ok ani irtifa degisikliklerine
enerji kaybina ve kalkis zorluklarina neden olabilmektedir
(https://hezarfen.mgm.gov.tr/Aylik/gecmis/IIwas/llwas.aspx
Dolayist ile Riizgar Sheari etkilerinin ve zararlarinin azaltilmasi
icin havaalanlarma ¢esitli sistemlerinin kurulup isletilmesi
gerekmektedir. Bu sistemlerinin en basinda da Algak Seviye
Riizgar Sheari Uyar1 Sistemi (LLWAS) gelmektedir. Diinyada
sadece 6-7 havalimaninda bulunan Algak Seviye Riizgar Kirilim
Uyar Sistemi Tiirkiye’de ilk olarak Antalya Havalimani’nda
kurularak 2019 yili Subat ayinda havacilik sektdriiniin hizmetine
sunulmustur.
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Sekil 1. Antalya Havalimaninda Isletime Agilan Alcak Seviye
Riizgar Kesme Uyar1 Sistemi (LLWAS)

Havacilik  meteorolojisinin  temel amaci {ilkemizde
ekonomik, askeri ve turistik alanlarda ihtiyag duyulan hava
seyriiseferinin emniyetli bir sekilde saglanmasidir. Havacilik
meteorolojisi her tiirlii hava tagimaciliginda ihtiya¢ duyulan
yaygin, giivenli, siiratli ve standartlara uygun meteorolojik
bilgilerle, bunlarin temin edilmesi i¢in isletme ve planlama
hizmetlerini kapsayan bir bilim dalidir. Emniyetli bir hava
seyriiseferi gergeklestirmek icin mevcut meteorolojik kosullarin
iyi analiz edilmesi ve gelecek hava kosullarinin da en dogru

sekilde tahmin edilmesi gerekmektedir. Diinya’nin her yerinde
oldugu gibi iilkemizde de Meteoroloji Genel Midiirliigii havacilik
sektoriine dogru ve giivenilir bilgi saglamak amaciyla cesitli
hizmetler sunmaktadir.

Meteoroloji Genel Miidiirliigii havacilik faaliyetlerine destek
vermek amaciyla havacilik faaliyeti gerceklestiren tiim
meydanlara meteoroloji ofisleri kurmustur. Ugus faaliyetleri
bakimindan 6nem arz eden meteorolojik parametrelerin
gozlemlenmesi amactyla Uluslararast Sivil Havacilik Tegkilatinin
kriterlerine goére, her havaalaninda ulusal veya uluslararasi
meteorolojik bilgi taleplerini karsilayabilecek en az bir
meteoroloji ofisinin bulunmast zorunludur. Meydanlardaki
meteoroloji ofisleri belirli zaman araliklar1 ile mevcut hava
kosullarinin rasatlarin1 yayimlarken ayni zamanda gelecek hava

kosullarinin da tahminlerini yaymnlamaktadir. Meteoroloji
ofislerinin disinda Meteoroloji Genel Mudirligii internet
sitesinde  (https://hezarfen.mgm.gov.tr/)  ugus  planlama

asamasinda kullanilacak radar goriintiisii, uydu goriintiisi,
sinoptik haritalar, meteogram ve airgram c¢iktilari, yildirim tespit
ve takip sistemi, yukar1 seviye hava kartlar1 gibi pek ¢ok bilgi
kaynagi bulunmaktadir. Tablo 1.’de Meteorolojik Kaynaklarin
hangi parametre ile ilgili oldugu ve hangi amaglarla kullanildigi
gosterilmistir. Mevcut kaynaklar konusunda dikkat edilmesi
gereken en Onemli husus ise model c¢iktilart ile elde edilen
meteogram, airgram ve yukari seviye kartlarinin bir meteoroloji
uzmani tarafindan analiz edilerek mevcut topografik kosullarda
giivenilirliginin degerlendirilmesidir.

Tablo 1. Meteorolojik Kaynaklar ve Kullanim Amaglar1

Meteolojik Kaynak | Meteorolojik Parametre Kullanim Amaci
Radar Gériintiisii Yags Kisa vadeli haya tahmininde yagisin miktari, tiiri ve meydan {izerine gelis
zamanini tahmin etmek amaciyla kullanilir.
Uydu Gériintiisii Bulutluluk {{mal vadeh.hava tahmlnlnde.bulutlarm tepe yliksekligini, kapaliligini ve meydan
iizerine gelis zamanini tahmin etmek amaciyla kullanilir.
Buzlanma Buzlanma seviyesi ve siddetini tahmin etmek amaciyla kullanilir.
Yukar1 Seviye Kart1 Tiirbiilans Tiirbiilans seviyesi ve siddetini tahmin etmek amaciyla kullanilir.
Bulut Tiirii Kiimiiloniimbus ve tepe yapmis kiimiiliis bulutlarini tahmin etmek amaciyla
kullantlir.
Sicaklik
. _ _ Bulutluluk Sinoptik rasatlar sonucu elde edilen verilerin her bir sinoptik istasyon igin
Sinoptik Haritalar — haritalara islenmesi sonucu hava kiitlesi hareketine gore gelecek hava durumu
Riizgar ve cephesel gegisleri tahmin etmek amaciyla kullanilir.
Nem
Nem
Basing Ait oldugu meydan ve g¢evresi igin basing, nem, yagis miktart ve tiirii, bulut
Yas kapalilig1 ve bulut taban yiikseklikleri, riizgar yon ve siddeti, riizgar hamlesi,
. agis . N ; o
Meteogram ve Airgram sicaklik ve ¢ig noktasi sicakligini tahmin etmek amaciyla kullanilir. Bu verilerin
Bulutluluk . ; A, . . . o
~ elde edilmesi sonucunda goriis diisiiriicii hadise olan sis ve pus hadiselerinin
Riizgar tahmini i¢in gerekli bilgiyi saglar.
g gly1 sag
Sicaklik

Ugus planlamalar1 6ncesinde, ugus yolu i¢in sayisal tahmin
bilgilerine, kalkig-inis meydanlar1 ile yol boyu gerektiginde
inilebilecek yedek meydanlarin hava durumlarina, 6nemli hava
olaylarini rapor eden SWC girdilerine ihtiya¢ bulunur. Ugagin
kalkis agirligini tespit etmek igin kalkis meydani tahminlerine,
ozellikle riizgar yonii ve siddetine, sicaklik degerine, basing
bilgilerinin pilotlara ve planlamacilara aktarilmas: gerekir. Yol
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boyunca hava yogunlugundaki degisimler, siddetli tiirbiilans
noktalari, buzlanma seviyeleri ve bolgeleri, oraj olusumlart ve
diger 6nemli olaylar kapsamindaki gesitli meteorolojik bilgiler,
pilotlara en giincel haliyle ulastirilmalidir. inis meydanmin ve
yakinindaki yedek meydanlarin son hava tahminleri ve varsa
gelisen tehlikeli bir hava hadisesi pilota yaklasma radarlari
tarafindan aktarilarak, pilotun en emniyetli sekilde planladigi
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meydana inmesi ve/veya yedek meydana ydnelmesi (divert)
beklenir.

Meteoroloji istasyonlarinin bu kapsamda gdzlemlerini
(METAR) ve tahminlerini (TAF — Terminal Aerodrome Forecast)
(istidlal) pilotlara ve ugus planlamacilarina belirli periyotlarla

iletmesi bir zorunluluktur. TAF, ugus rotasinda, bir bolgede veya
bir meydanda beklenen meteorolojik hadiselerin belirli bir
formatta, 6n tahmin bilgilerini igceren periyodik meteoroloji
raporudur. Havacilik amagli tahmin ¢esitleri Tablo 2.’de Ozetle
sunulmustur.

Tablo 2. Havacilik Amacli Tahmin Cesitleri (050 Meteoroloji, 2007)

Tahmin Tipi

Kapsadigi Saha

Ucus Planlama Safhasi

1) Meydan Tahmini (TAF) Havaalan

Ugus Oncesi ve ugusta

2) Inis ve Kalkis Tahmini
touchdown zonu)

Havaalani (Ozellikle yaklasma ve

Ugus Oncesi ve ugusta

3) Ugus yolu Tahminleri Yol Boyu Ugus Oncesi ve ugusta
4) SIGMET Bilgileri FIR Sahasi Ucgus Oncesi ve ugusta
5) AIRMET Bilgileri FIR Sahasi Ucgus Oncesi ve ugusta

6) Meydan Ihbarlar1

Havaalan1 Yer Sartlar1

Park eden ugaklar, Havaalani ingaatlar1

7) Wind Shear Ihbarlari

Havaalani ve yaklasma/kalkis path’i ile
pist arasindaki 500 m’lik seviye, ihtiyag

Ucus esnasinda, 6ncesinde ve kalkista

halinde daha yiiksek seviyeler

Havacilik tahminleri belirli periyotlarda yapilmaktadir. Tablo 3.’de tahmin tipleri ve periyotlar1 6zetlenmistir.

Tablo 3. Tahmin Periyotlar1 (050 Meteoroloji, 2007)

UTC saatleri

Tahmin Tipi Periyodu
Havaalani Tahmini (TAF) 9,12, 18 veya 24 saat
Inis Tahmini 2 saat
Kalkis Tahmini Ozel Periyod (Genellikle Kisa)
Ugus Yolu Tahminleri Kart formlar1 halinde, belirli zaman araliklarindan, genellikle 0600, 1200, 1800 veya 2400

SIGMET Bilgileri

6 saatten fazla degil ve tercihen 4 saatten fazla olmamasi

AIRMET Bilgileri

6 saatten fazla degil ve tercihen 4 saatten fazla olmamasi

Meydan Thbarlari

Genellikle 24 saatten fazla degil

Wind Shear Thbarlart

Beklenen Wind Shear periyodu kadar

Havacilik  sektoriiniin - gelismesi ve hava araglarindaki
cesitliligin artmasi ile meteorolojiye duyulan ihtiyag giinden giine
artmaktadir. Her hava aracinin meteorolojik kosullara karsi olan
dayanma smirlar1 farklilik géstermekte ve ugus planlamasi
sirasinda  bu degerler bilinerek en uygun ugus rotasinin
olusturulmasi gerekmektedir. Hava araglarmin farkli dayanma
simir degerlerinin olmas: sebebiyle meteorolojik analiz ve
ongoriilerin de daha hassas ve daha dar deger araliklarinda
yapilmas1 gerekmektedir. Ornegin; yukar1 seviye hava kartlari
yolcu ugaklar1 referans alinarak modellendigi i¢in 10.000 feet
seviyesini taban kabul etmekte ve bu seviyenin altinda buzlanma
ve tiirbiilans bilgisi vermemektedir.

Giiniimiiz havacilik sektoriinde oldukga 6nemli bir yere sahip
olan insansiz hava araclarinin 10.000 feet irtifaya tirmanma
siireleri yolcu ugaklarina kiyasla daha uzun siirdiigi icin 10.000
feet ve asagisinda meydana gelebilecek buzlanma ve tiirbiilans
kosullar1 insansiz hava araglart i¢in son derece Onem arz
etmektedir. Ayn1 durum helikopter trafigi i¢in daha da biiyiik
onem arz etmektedir. Buzlanma ve tiirbiilans bilgileri mevcut
konuma 06zgii olarak meydan meteoroloji ofisleri tarafindan
Skew-T diyagramlart kullanilarak pilotlara verilmektedir. Sekil
1’de Skew-T diyagrami ve iizerindeki sicaklik, basing, kuru ve
nem adyabatlar, karigma orani ¢izgileri gosterilmektedir.
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Sekil 2. Skew-T Diyagranmu (Skew-T Log-P diagrams, 2020)

Skew-T diyagramlar iilkemizde 8 meydanda ger¢eklesen
ravinsonde rasatlar1 sonucu olusturulmakta ve olusturulan bu
ciktilar modellere islenerek iilkemizdeki her bir konum igin
Skew-T model ¢iktisi elde edilmektedir. Ravinsonde cihazinin bir
balonla bhirlikte atmosfere birakilarak basing, sicaklik, nem,
riizgar degerlerini 6lgmesi ve es zamanli olarak yerdeki istasyona
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gondermesine ravinsonde rasatlar1 denir. Ulkemizde ravinsonde
rasatlar1 Sekil 2°de verildigi gibi Adana, Ankara, Diyarbakir,
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Erzurum, Isparta, Istanbul, izmir ve Samsun istasyonlarinda
yapilmaktadir (MGM, 2020).
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Sekil 3. Tiirkiye Ravinsonde Istasyonlar1 ve WMO Numaralar1 (MGM, 2020)

Ote yandan, meteoroloji ofislerinin tahmin periyotlar1 9
saatten az ve 24 saatten fazla olamamakta ve her meydan 24
saatlik tahmin yaymlayamamaktadir. Insansiz hava araglarmin
havada ugus siireleri ile yolcu ucaklarinin ugus siireleri farklilik
gdstermektedir. Insansiz hava araglarinin havada kalma siireleri
24 saat ve daha fazla siirebilmektedir. Bu nedenle meydan
tahminlerinin yanmi sira diger meteorolojik c¢iktilarin da ugus
planlamasindaki dnemi biiyiiktiir.

Geligen havacilik sektoriine ve hava araglarinin meteorolojik
ihtiyaglarina daha fazla katki saglamak ve gereksinimleri
karsilamak amaciyla Meteoroloji Genel Midiirliigii 6zellikle
insansiz hava araglarina daha iyi bir destek vermek amaciyla
belirli kurallarda degisikliklere gitmekte ve bu degisiklikler ugus
emniyetine katki saglamaktadir. Ornegin, insansiz hava
araglarinin yogun oldugu meydanlarda biitiin bulutluluk bilgisine
sahip olmak amaciyla meydan rasat kodlarindan CAVOK
kisaltmasi ¢ikartilmistir. Meydan limitinin altinda veya 5.000 feet
altinda herhangi bir bulut olmamasi, gériis mesafesinin 10 km ve
lizerinde olmasi, meydan civarinda (15 km i¢inde) CB tiirii
bulutlarin  olmamasi  durumunda CAVOK  kisaltmasi
kullanilmaktadir (050 Meteoroloji, 2007). CAVOK kisaltmasi
gOriis ve bulut tabani ugus limitlerine uygun (cealing and visibility
okey) anlamma gelmektedir. Boylece havadaki bulutlar ve
kapalilik durumu ile ilgili bilgi yayinlanmakta ve buna gore hava
kosullarinin insansiz hava araglart i¢in ugusa elverisli olup
olmadigina karar verilmektedir.

Pilotlar, ugus plancilari, meteoroloji uzmanlar1 gibi
meteorolojik hadiseler ve hava tahminleri ¢ergevesinde islerini
yapan kullanicilar arasinda havacilik meteorolojisine yonelik dzel
ve ortak bir dil anlaminda bir terminoloji gelistirilmistir. Ornegin
bulutluluk i¢in kullanilan terimler vardir: SKC (Sky Clear, Bulut
Yok), FEW (Gokyiiziiniin 2/8°1 bulutla kapli), SCT (Scattered,
Gokylizii pargali bulutlu, 4/8’1 bulutla kapli), BKN (Broken,
Gokyiiziinii 7/8’e kadar1, neredeyse tamami bulutla kapli) ve son
olarak OVC (Overcast, gozyiizliniin 8/8’i, yani tamami bulutla
kapli demektir) gibi terimler kapalilik i¢in kullanilir (050
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Meteoroloji, 2007). Buna benzer cesitli kisaltmalar ve terimler
yaygin olarak hava raporlarinda yer alir.

Bu boliimde havacilikta meteoroloji uygulamalari ve 6nemi
¢ok net olarak verilmistir. Her bilim dalinda oldugu gibi
meteoroloji sistemleri ve teknik donanimlari her gegen giin
iyilesmekte, yeni cihazlar gelistirilmektedir. Bu konuda da
maalesef iilkemiz disa bagimlidir. Havacilik i¢in elzem olan bu
cihazlardaki teknolojileri anlamak ve bu teknolojileri daha ileri
seviye gotiirmek zorunludur. Eger giiclii bir havacilik istiyorsak
meteoroloji  alanindaki ¢alismalart  desteklemeliyiz. Ayni
zamanda teknik geligmeleri yakindan takip etmek zorundayiz.
Yoksa sadece kullanict olmak ¢ok fazla bir sey ifade etmez.
Meteoroloji Genel Miidirliigii de tiyesi oldugu uluslararas
kuruluglarla (EUMETSAT, ECMWF, WMO) meteoroloji
konusundaki bilimsel ve teknik gelismeleri yakindan takip
etmektedir.

3. Meteoroloji ve Havachkta Ortak

Stratejiler

Yukarda verilen bilgiler 1s18inda ¢ok net olarak havacilik ve
meteoroloji arasinda ok dnemli iliskiler bulunmaktadir. iki yapi
birbirini destekleyen olmazsa olmaz ikililerdendir. Genelde

degerlendirmeler operasyon anlaminda daha ¢ok goze
carpmaktadir.  Hava  araglarimin  istenen  performansi
saglayabilmesi i¢in ideal hava sartlarinda ucurulmasi

gerekmektedir. Ugusa saglanan verileri dogru ve giivenilir olmasi
sarttir. Ger¢ek zamanli hizli veri akist ¢ok biiyiik 6neme sahiptir.
Hava sartlarina gére operasyon sartlar1 belirlenmeli ve o sartlara
gore planlama yapilmalidir. Bunun yaninda havacilikta veya
herhangi bir sektor i¢in yatirimlar s6z konusu oldugunda da
bolgenin meteorolojik durumu g6z 6niinde bulundurulmalidir.
Yoksa uzun vadede ciddi maliyetlerle kars1 karsiya kalmabilir.
Kisin ¢cok yogun gectigi, tiirbiilansin ¢ok fazla oldugu, sisin hig
eksik olmadig1 bir bolgede havaalani ne kadar etkin kullanilabilir?
Hava araglarinin testleri nasil saglikli bir sekilde yapilabilir? Yilin
ne kadar zamaninda ugus testleri yapilabilir? Bu sorularin anlaml
cevaplar1 olmasi gerekmektedir. Yapilan yatirimdan nasil verim
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almabilir? Biitiin bu faktorler 1s13inda devletimizin veya &zel
sektoriin yapacagi hemen hemen biitiin yatirimlarda 6zellikle
hava araclarmin dretim tesislerinin kurulacagi bolgelerde
meteoroloji raporlari ¢ok dikkate alinmalidir. Hem verimlilik hem
maliyet hem de ugus emniyeti agisindan ¢ok onemlidir. Tabi Ki
ilkemizde bu raporlar hazirlanmaktadir fakat raporlarin
hazirlanmasinda daha fazla hassasiyet gosterilmeli yeterli veri ile
rapor desteklenmelidir. Ulusal Meteoroloji Stratejilerimiz giincel
olmali uluslararasi stratejilerle uyumluluk g6stermelidir.
Stratejilere hassasiyetle uyulmali belirlenen hedefler mutlaka
ulagilmalidir. Stratejiler dokiiman olarak kalmamali bilfiil sahada
uygulanmalidir.  Yatirnm = stratejileri  belirlenirken mutlaka
bolgeyle ilgili  yeterli miktarda meteorolojik  veriler
kullanilmalidir. Somut bir 6rnek verilecek olursa birgok bolgeye
yatirim yapilirken bolgenin hava sartlari, mevsimlerin sagladigi
avantajlar, tesisin maksimum kullanilabilme kabiliyeti gibi birgok
ozelligi dikkate alinmamaktadir. Bu durum da uzun vadede
verimligi azaltmakta ve maliyetleri arttirmaktadir. Bu
orneklerden birisi eglence (luna) parklaridir. Bu parklar insa
edilirken iklim sartlar1 dikkate alinmadiginda yilin biiyiik bir
boliimii park kullanilamamakta, bakim masraflari yiiksek olmakta
ve yatirimin verimliligi diigsmektedir.

Gelismis ilkelerde hava trafigi her gecen giin hizla
artmaktadir. Hava araglar1 yakit sarfiyati anlaminda ¢ok ciddi
manada tiiketicilerdir. Cevre kirliligine neden olan karbondioksit
salinimi yani sira havaya su buhari ve nitrik asit de birakmakta,
kiiresel 1sinmayi tetikleyici olumsuz etkenlerden biridir. Ugak
yakiti, diger adiyla kerosen, yilizde 86 karbon ve yiizde 14
hidrojenden olusuyor. Karbon yanma sirasinda havadaki
oksijenle birlestigi icin bir ucagin yaktig1 her bir kilogram kerosen
icin tiirbinlerden 3,15 kilogram karbondioksit atmosfere salintyor.

Diger dnemli bir hususta {ilkemiz gibi enerji konusunda disa
bagimli iilkelerde yakit tasarruflari ¢ok biiyiik 6neme sahiptir. En
basit sekliyle hava sartlarinin iyi oldugu bolgelere havaalanlar
kurmak, hava araglar tireten sirketlerin test faaliyetlerini ugus
sartlarinin en iyi oldugu bolgelerde yapmak hem yakit hem de
ucus emniyeti agisindan ¢ok biiyiik 6neme sahiptir. Bu dogrultuda
Meteoroloji  Genel Midiirliigi  biinyesinde  politikalar
gelistirilmeli ve bu politikalar devletin en iist makami tarafindan
zorunlu hale getirilmelidir. Kaynaklarin etkin ve verimli
kullanilmas1 bakimindan ¢ok biiyikk 6neme sahiptir. Ulusal
Meteoroloji Stratejisinin yatirimlarda goz 6niinde bulundurulmasi
ve devlet giiciiyle istisnasiz uygulanmasi gereklidir.

4. Sonug¢

Havacilik, meteorolojik olaylara son derece duyarli bir
sektordiir. Giliniimiizde ucguslarin daha emniyetli ve konforlu
olmasi i¢in ugus planlamalari, meteorolojik kosullar goz 6niinde
bulundurularak hazirlanmaktadir. Meteoroloji havacilik isletme
ve planlama hizmetlerinin 6nemli bir pargasi haline getirmistir.
Bu caligmada ugus planlamast yapilirken ugus emniyetini
saglamak amactyla meteorolojik bilgi ve degerlendirmelerin ¢ok
biiylik 6neme sahip oldugu agik¢a gériilmistiir. Hava trafiginin
olumsuz hava kosullar1 nedeniyle sekteye ugramamasi igin
planlama ve igletme stratejilerinin yani sira, pilotlar ve hava trafik
kontroldrleri icin meteorolojik veriler olduk¢a Onemlidir.
Emniyetli, konforlu ve ekonomik ugus igin meteorolojiyle
uyumlu planlamalar yapilmas1 gerektigi vurgulanmistir.
Havacilik ve meteoroloji birbirinden ayrilmaz bir ikili olarak
degerlendirilmelidir. Ortak politikalar belirlenmesi oldukg¢a
biiyiik 6neme sahiptir.
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Havacilik sektoriinde gelinen son nokta gostermektedir ki,
havacilik teknolojisindeki gelismeler havacilik faaliyetleri igin
gerekli meteorolojik bilgilerin giderek daha da onemli hale
gelecegini bize ifade etmektedir. Havacilik yatirimlari yapilirken
meteorolojik bilgiler ile uyumlu yatirimlar yapilmalidir.

Meteoroloji altyapisi da havacilik sektoriiniin ihtiyaglarina
gore yapilandirilmali  ve  giincellenmelidir.  Havaciligin
halihazirdaki ve gelecekteki ihtiyaclart giivenilir bir sekilde
karsilanabilmesi ig¢in meteorolojik altyap1 bilimsel ve teknolojik
gelismeleri dikkate alarak tasarlanmalidir. Son olarak havacilik
Ozelinde de wulusal meteoroloji stratejisi  gelistirilmeli ve
uygulanmalidir.
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