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Oz

Bir ucagin uygun dogrultuda ve siiziiliis acisiyla inmesi i¢in gereken veriler 6nemli l¢iide inilen havalimaninda bulunan yaklagma
sisteminden temin edilmektedir. Hassas yaklasma tiirleri i¢inde en yaygin kullanilan ILS (aletli yaklagma sistemi, instrument landing
system) oldukc¢a dnemli avantajlar saglamaktadir. Bu ¢alismada ILS’in ¢aligma prensipleri, kategorileri (CAT I/II/Illa,b,c) ve bunlarin
kullanim yerleri anlatilmistir. Ayrica segilen 6rnek havalimanlarina dair veriler {izerinde yapilan hesaplamalar araciligiyla, ILS

kategorilerinin yiikseltilmesinin énemini belirtilmistir. Limit alt1 goriis nedeniyle yapilamayan veya geciken uguslarin sebep oldugu
maliyetlere dikkat ¢ekilmistir.

Anahtar Kelimeler: Hassas yaklasma, ILS, Gecikme maliyeti, Diisiik goriis.

The Importance of ILS (Instrument Landing System) as a Precision
Approach Procedure and the Effect on the Delay Costs

Abstract

The information needed to land with an appropriate bank angle and direction is provided by the current approaching system of the
airport. ILS (instrument landing system) which is the most common precision approach procedure offers significant advantages. In this
study, operational principles of ILS and the usage of the categories (CAT I/11/11la,b,c) have been mentioned. Besides that, the benefits
of upgrading an ILS category were presented via low visibility percentage that has been calculated through the statistical data on the
sampled airports. It was also pointed out the airline costs of delayed or canceled flight due to below the minimum.
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1. Giris

Ucus yiiz yillardir insanlarin hayali olmay stirdiiriirken, 1871 yilinda Alphonse Pénaud, ilk defa yapisal dengeli model ucagi 11
saniyede 40 metre ugurarak havacilikta yeni bir ¢igir agmistir. Ardindan yillar sonra “Planophore” adii verdigi u¢agin modellemesi
Wright kardeslerin ilham kaynag1 olmus ve 17 Aralik 1903'te havalanan ilk ucaklar1 havacilik tarihine damga vurmustur.

Gilintimiizde ise havacilik teknolojileri her gegen giin gelismekte ve havayolu tagimaciligi, ulasim sektoriiniin hizla yiikselen yildizi
olmaktadir. Ugagin giivenli sekilde ugusu ve inisinde anahtar rol oynayan faktorlerden biri de kullanilan seyriisefer ve yaklasma
sistemleridir. Yaklagma, kabaca, ugagin belirli bir hat boyunca siiziilerek havalimanina inisini tamamlamasi siireci olarak tanimlanabilir.
Bu siiregte ucagin ve pilotun giivenli yaklagmayi gergeklestirmesi i¢in gereken bilgiler inilen havalimaninda bulunan yaklasma
sisteminden temin edilmektedir. Yaklagma sistemleri, farkli tiirdeki verileri referans alarak ugagin havalimanina olan mesafesi ve
yaklagma sirasinda izlenmesi gereken siiziiliis agis1, pistin cografi yonii gibi bilgileri ugaga gonderir.

Yaklagma sistemleri, en temelde hassas ve hassas olmayan yaklasma olmak iizere iki baglikta incelenebilir. Hassas olmayan
yaklagma; yanal yonlendirmenin kullanildig fakat dikey yonlendirme bulunmayan bir aletli yaklasma ve inis sistemleridir (Annex 6).
Bu yaklagma sistemi VOR veya NDB gibi cihazlarla saglanir. Bu cihazlar yer konuslu olup radyo sinyalleriyle ¢alisan ve VFR uguslar
dahil olmak iizere, hava seyriiseferinde yol gdsterme araclar1 olarak da kullanilirlar (Bekdz ve Cakmakli, 2014).

VOR (Very High Frequency Omnidirectional Range), VHF (Very High Frequency: 108,00 - 117,95 Mhz) yani ¢ok yiiksek frekans
bandinda, 360 derecenin her bir derecesinde kendi ekseni etrafinda radyo sinyali génderen bir yer vericisidir (Bekdz ve Cakmakli, 2014;
THY, 2008). Ucagimn VOR’a gore ucusunun radyal cinsinden goriiniisii Sekil 1.1°de goriilmektedir.

NDB (Non Directional Beacon) ise, ucagin ADF’i tarafindan alinan diisiik frekanstan mors kodu ile birlikte yayin yapan radyo
vericisi ve yon bulma araci olarak tanimlanmaktadir (THY, 2008). Hassas olmayan yaklagma sistemlerinde meydan minimumlari yiiksek
oldugundan, diisiik goriis ve diisiik bulut tavan sartlarinda, ilgili meydanlara inis yapilamamaktadir.

Sekil 1.1: Ugus bas derecelerinin VOR ‘a gore goriiniisii
(http://mattsflight.blogspot.com/2011/10/vor-navigation.html adresinden 06.01.2019 tarihinde alinmstir.)
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Hassas yaklasma; ucagin, operasyonel kategorilere gore yanal ve dikey bilgi saglayarak yaptigi bir alet yaklagmasi ve inisidir
(Annex 6). Operasyonel Kategoriler, havalimani yaklagsma prosediirlerine gore farklilik gosterip temelinde bulut tavani ve goriis
mesafesine gore siniflandirilir. Pilot, ilgili havalimanindaki yaklagsma kategorisinin minimalarin1 kontrol edip, hali hazirdaki en giincel
hava durumuyla kiyaslar ve inis yapip yapamayacagia bulut tavani ve goriise bagli olarak karar verir. Mevcut operasyonel
kategorilerde uygulanmasi gereken karar yiikseklikleri ile pist goriis mesafelerine ait degerler Tablo 1,1°de gosterilmistir (Annex 6 ).

Tablo 1.1: Operasyonel Kategoriler ile RVR ve DH degerleri.

R Decision Height (DH) RVR (Runway visual range- -~ S
Operasyon Kategorileri (Karar Yiiksekligi) Pist goriis mesafesi) Goriis (Visibility)
CATI 60 m ve tizeri ( > 200 ft) 550 m ve lizeri minimum 800 m

30 mile 60 m araliginda

CATII (100ft -200 fi) 350 m ve tizeri
CAT IIIA 30mvealn (<100 f)veya |0 e igeri
DH olmadan
15 m ve alt1 ( <50 ft) veya -
CAT 11IB DH olmadan 50m - 200m araliginda
CAT IIIC DH olmadan RVR limiti bulunmamakta

Aletli hassas yaklagma sistemi olan ILS (Instrument Landing System) uzun yillardir kullanilmaktadir. ILS inis sistemi, goriisiin ¢ok
diisiik oldugu sartlarda bile pilota ve ugaga referans saglayarak giivenli bir sekilde inige yardimct olur bu nedenle giiniimiizde yaygin
olarak kullanilmakta ve tercih edilmektedir. ILS alet algalmasi sirasinda, inilecek olan ilgili pist konfigiirasyonu i¢in dikey ve yatay
olmak tizere bilgi vererek, hatasiz sekilde yaklagma ve inisi saglar. ILS dort farkli bilesenden olugmaktadir bunlar; Localizer, Glide
Slope/Glide Path, Markerlar ve yaklagma 151k sistemleri olarak adlandirilir. Localizer pist sonlarina yerlestirilen bir alet olup, yaklagma
hatt1 boyunca ugaga istikamet bilgisi verir ve yaklasma esnasinda yanal kaymay1 dnleyerek ucagin sabit bir hat boyunca yaklagmasini
saglar. Glide Slope ise gonderdigi sinyaller sayesinde, ugagin yaklasik 3,0 derece ag1 ile pist bagina dogru siiziilis yapmasini ve bu
sekilde dikey olarak yaklagma stabilitesinin olusturulmasini saglamaktadir. Bir ILS yaklasmasi profili 6rnegi Sekil 1.2 de goriilmektedir.

Bu sistemde kullanilan bir diger bilesen ise Markerlardir. Kendilerini tanitmak amaciyla Localizer ve Glide-Slope/Path
techizatlarinin sinyallerinin belli mesafelerde dikine keserek yayin yaparlar. Alcalma yapan ugaklara pist basina olan mesafeleri
hakkinda bilgi verirler. Yaklagsma 1siklart son yaklagsma esnasinda, gorsel olarak referans sagladigindan ILS’in bir pargast olarak
kullanirlar ve hassas yaklagma olan pistlerde 720 metreden az olmamalidirlar (Annex 14).

Havayolu tasimaciliginin sagladigi pek ¢ok kolayligin arka planinda ¢ok biiyiik bir organizasyonel alt yapt mevcuttur. Bu organize
sistemdeki en ufak aksakliklar bile ciddi maliyetler dogurmaktadir. Tam tersi, sistemin iyilestirilmesini saglayacak kii¢iik adimlar bile
biiylik ekonomik avantajlar getirebilmektedir. Diisiik ILS kategorisine bagli olarak bircok meydanda ugaklarin inisi gecikmekte veya o
meydana inis yapilamamaktadir. Havayolu tasimaciligi s6z konusu oldugunda bir ugusun gecikmesinden dogacak maliyetin hesaplamasi
oldukga karmasik bir islem olup ilk etapta akla gelmeyecek pek cok faktor bu maliyete etki etmektedir. Maliyet hesab1 en temelde yakit,
ucagin bakimi, filo giderleri, personel maliyeti ve yolcu maliyetlerine dayanmaktadir. Bu parametrelerden dogan masraflar, ugagin
ucusun hangi asamasinda gecikme olduguna gore de degismektedir. Havadaki gecikme ile taksi sirasindaki veya pak pozisyonunda
beklemenin maliyeti ayn1 olmamaktadir. Ayrica gecikmeye konu olan ugagin tipi (B738, B744, A319, A321 gibi...) de bu maliyetleri
etkilemektedir. Avrupa’daki havayollarini esas alarak gecikme maliyetleri i¢in referans degerleri hesaplayan rapora gore 2014 yili esas
alindiginda bir ucagin gecikme maliyeti dakika bagina 100 € olarak belirlenmistir. Bu rakam yukarida sozii edilen tiim degiskenlerin
yaklasik degerlerine dayali olarak hesaplanmistir. Ugagin modeli vb faktorlere gore bu ortalama deger degismekte olup, yakit, bakim,
personel veya yolcu giderlerinin bu degere yaptig1 katki da farklilasmaktadir. Maliyetlerle ilgili daha detayli bilgi igin s6z konusu
calisma incelenebilir (University of Westminster, 2015).
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Sekil 1.2: ILS yaklagma profili. (THY, 2008)

ILS sagladig: diisiik goriis minimumlari sayesinde, diger yaklagma tiirlerine kiyasla operasyonel agidan ¢ok daha uygun ve yararlt
bir inis destek sistemidir. Havalimaninda ILS kurulumu belli (yeryiizii sekilleri, yiikselti, dogal ve suni manialar) sartlara baglidir. Bu
sartlar yerine getirilip kurulum yapilabilirse, havayolu sirketlerinin uguslarini iptal etmeden, ya da gecikme yasanmadan yapabilmesi
daha fazla oranda miimkiin olacaktir. Giiniimiizde artan yakit, teknik bakim gibi maliyetler nedeniyle ugtugu siire boyunca para kazanan
ucaklar, u¢madiklar1 ya da gecikme yasadiklari zamanlarda sirketlere ciddi mali kayiplar yiiklemektedir. Buradan yola ¢ikan bu
calismada, se¢ilmis dort havalimanin mevcut ILS kategorisine bagli olarak hava durumuna gore diisiik goriis goriillme oranlari
hesaplanmustir. Diigiik goriis, u¢agin inisini geciktirecek veya inisi iptal ettirecek dnemli bir faktor olup ILS kategorisi yiikseltildiginde
bu gecikme veya iptallerden dogan yiiksek maliyetlerin hangi oranda azalacagi ortaya konmak istenmistir. Uygun kosullar saglandiginda
ILS kategorisi degisikliginin ne oranda fayda saglayacagina dair tahmini bir deger sunulmustur. Burada o6rnek verilen profiller igin
maliyet agisindan saglanacak avantaj kesin sayisal degerlerle ifade edilmemistir. Bunun sebebi, hesaplamalar sonucunda elde edilen
oranlarin ortalama degerleri vermesidir. Ayrica bu veriler bir meydana inig yapilamama orani olup, o meydana yapilan seferlerin,
seferleri yapmakta olan ugaklarin tiirliniin ve bu seferleri diizenleyen havayolu sirketlerinin ¢esitliligine bagli olarak ortaya ¢ikacak
maliyet degiskenlik gostermektedir.

2. Materyal ve Metot

Bu ¢alismada uluslararasi hava durumu yayini yapan (Metar, Speci, Taf vb. ) veri tabanlarindan alinan bilgiler kullanilmisgtir. ILS
kategorisi CATI ve CATII olan meydanlar se¢ilmistir. Bunlar; Odesa (ODS), Biskek (FRU), Pristine (PRN), Rostov (ROV)
havalimanlaridir. Bu havalimanlar1 bolgesel olarak énemli yerlerde bulunup, cografi konumlar1 ve hava durumlarindan kaynaklanan
diistik goriislii zamanlari sebebiyle sefer iptalleri ve bunun olasi maliyetine dikkat ¢cekmek i¢in 6rnek olarak se¢ilmistir. 2014’den 2019°a
kadar (5 yillik) Metar (rutin hava durumu verileri) ve Speci (rutin hava durumu meteorolojik parametrelerin, belirli kistaslara gore
degismesi halinde yayinlanan veriler) verileri baz alinmistir. Bu verilerin iginden de en ¢ok limit dig1 hava kosullarinin goriildiigii Aralik,
Ocak, Subat ve Mart aylarinin oldugu dénem segilmistir. Ardindan bu aylarda, giinliik ve saatlik olarak goriisiin CATI minimumu olan
550 metrenin veya CATII minimumu olan 350 metrenin altina diisme riski yiizde (%) olarak filtrelenmistir. Odesa havalimanin ILS
kategorisi CAT]I, diger li¢ havalimanin ise CATII olup Pristine (PRN) ve Rostov (ROV) meydanlarinin CATII kategorilerinin minimumu
300 metredir.

Daha once belirtildigi iizere, gortis ILS CAT minimumu altina diistiigli durumlarda s6z konusu meydanlara inis yapilamamaktadir.
Saatlik diisiik goriis riski verisinden yola ¢ikilarak 24 saatlik yani bir giinliik diisiik goriis yiizdesi hesaplanmistir. Bu oran, s6z konusu
meydana inig yapilamama oranini yansitmakta ve maliyet hesabi icin referans bir deger sunmaktadir. Ayrica her bir meydana ait giinliikk
ortalama sefer sayisi, Eurocontol sistemi arsivinden alinarak maliyet hesabinda kullanilabilecek bir diger parametre olarak gosterilmistir.
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Hava durumuna gore, ucagm inecegi havalimaninda goriigiin limit altina diisme oranina dair veri setinin bir 6rnegi asagida
goriilmektedir. (Tablo 2.2) Bu tabloda Odesa havalimaninda 2014-2019 yillar1 boyunca Ocak aylarindaki anlik hava durumu ve bunun
limit altina diigme oran1 gosterilmektedir. Gézlem siitunu, ilgili saat aralifinda yaymlanan Metar ve Speci sayisin1 vermektedir. Giin
stitunu, hava durumunun CATI minimumu olan 550 m’nin altina diisme sayisini, oran siitunu ise bu diisilisiin yilizde cinsinden degerini
belirtmektedir. Secilen meydanlarda, segilen yillar ve aylar boyunca yapilmis saatlik gézlemler ve oranlar1 veren istatistiki kayitlardan
yola ¢ikarak 4 6rnek meydanin her birisi i¢in ortalama diigiik goriis goriillme orant hesaplanmstir.

Tablo 2.2: Goriisiin limit altina diigme oran1 6rnek veri seti

ODESA(ODS) HAVALIMANI
2014-2019 yillan OCAK
Saat (Zulu Time) Gozlem Giin Oran %

00:00 154 21 13,6
01:00 155 23 14,8
02:00 155 23 14,8
03:00 155 23 14,8
04:00 154 23 14,9
05:00 155 25 16,1
06:00 156 21 13,5
07:00 156 16 103
08:00 156 15 9,6
09:00 155 9 5.8
10:00 155 10 6,5
11:00 155 1 7.1
12:00 155 7 45
13:00 155 10 6,5
14:00 153 9 5.9
15:00 153 10 6,5
16:00 153 1 72
17:00 153 12 7.8
18:00 153 14 92
19:00 152 15 9,9
20:00 152 18 11,8
21:00 151 22 14,6
22:00 153 18 11,8
23:00 153 19 12,4

Saatlik ortalama diisiik goriis orani; 10,4
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3. Arastirma Sonugclari ve Tartisma

Tablo 2.2 6rnegi ve diger istatistiki kayitlarda yer alan verilerden yola cikarak secili aylara ait saatlik ortalama limit alt1 goriis
goriilme oranlar1 segilen havalimanlarini her biri igin ayr1 ayr1 hesaplanmustir. Tlgili aya ait diisiik goriis goriilme orani, o meydana
yapilan seferlerin gecikme veya iptal olma orani hakkinda 6nemli bir 6n bilgi sunmaktadir. Bu sebeple, her bir meydana ait aylik
ortalama sefer sayilar1 da tablolarda verilmistir. Buradan yola ¢ikarak, goriisiin limit alt1 olma oraniyla paralel olarak, sefer sayilarinin
yapilamama/gecikme miktar1 yaklagik olarak tespit edilebilir ve tahmini zarar maliyeti veya riski hesaplamalar1 i¢in bu oranlar
kullanilabilir.

3.1. Ornek Meydan 1: Odesa Havalimani

Odesa Havalimani i¢in yayimlanan istatistiki verilerden yola ¢gikarak Ocak, Subat, Mart ve Aralik aylarina ait ortalama sefer sayilari
ve gorligiin CATI minimumu olan 550 metrenin altina diisme orani hesaplanmistir. Buna gore sdz konusu dort ay boyunca goriisiin
diisme oran1 yaklasik % 9-10 civarinda olup ilgili aylara gére ¢ok fazla degismemektedir. Bu oran havacilik sektoriindeki 6zel kosullar
g0z Oniine alindiginda ciddi bir maliyet artis riskine isaret etmektedir. Yapilan hesaplamalarin sonugclarina ait sayisal verilerin 6zeti
Tablo 3.1.1 ve Grafik 3.1.1°de goriilmektedir.

Tablo 3.1.1: Giinliik ucus sayis1 ve diigiik goriis orani

: GUNLUK ORTALAMA LIMIT ALTI OLMA ORANI
ODESA HAVALIMANI SEFER SAYISI (<550 m) %
OCAK 15 10,4
SUBAT 16 10,7
MART 16 8,0
ARALIK 20 8,8

Grafik 3.1.1: Aylara gore diisiik goriis oranlari

LIMIT ALTI OLMA ORANI (< 550 m) %

12,0
10,0
10,4 10,7 -
80 T 8,8
60 8,0
4,0
2,0
0,0
OCAK SUBAT MART ARALIK
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3.2. Ornek Meydan 2: Biskek Havalimani

Biskek Havalimani i¢in yaymlanan verilerden yola ¢ikarak Ocak, Subat, Mart ve Aralik aylarina ait ortalama sefer sayilar1 ve
goriisiin CATII minimumu olan 350 metrenin altina diisme oran1 hesaplanmistir. Buna gore s6z konusu dort ay boyunca goriisiin diisme
orani yaklasik % 4-5 civarinda olup ilgili aylara gore ¢ok fazla degismemektedir. Bu oran ILS kurulumuna etki eden diger faktorlerle
beraber degerlendirilip kategori yiikseltmenin maliyetlere nasil yansiyacagi belirlenebilir. Yapilan hesaplamalarin sonuglarina ait sayisal
verilerin 6zeti Tablo 3.2.1 ve Grafik 3.2.1°de goriilmektedir.

Tablo 3.2.1: Giinliik ucus sayis1 ve diisiik goriis orant

. . GUNLUK ORTALAMA LIMIT ALTI OLMA ORANI
BISKEK HAVALIMANI SEFER SAYISI (<350 m) %
OCAK 19 43
SUBAT 17 6,5
MART 18 1,3
ARALIK 16 45

Grafik 3.2.1: Aylara gore diisiik goriis oranlari

LIMIT ALTI OLMA ORANI (< 350 m) %
7,0
6,0
5,0 6,5

4,0
3,0 4,3 45
2,0
1,0
1,3
0,0

OCAK SUBAT MART ARALIK
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3.3. Ornek Meydan 3: Pristine Havalimani

Pristine Havalimani i¢in yayinlanan istatistiksel verilerden yola ¢ikarak Ocak, Subat, Mart ve Aralik aylarina ait ortalama sefer
sayilart ve goriisiin CATII minimumu olan 300 metrenin altina diisme orani hesaplanmistir. Buna gore s6z konusu dort ay boyunca
goriisiin diigme orani yaklasik % 4-5 civarinda olmasina karsin, Ocak ve Aralik aylarindaki oran ise % 8-9 olarak hesaplanmaktadir.
Subat ve Mart aylar1 i¢in ihmal edilebilir gériinen diisiik goriis oran1 Aralik ve Ocak aylarinda ciddi bir maliyet artig riskine isaret

etmektedir. Yapilan hesaplamalarin sonuglarina ait sayisal verilerin 6zeti Tablo 3.3.1 ve Grafik 3.3.1°de goriilmektedir.

Tablo 3.3.1: Giinliik ucus sayis1 ve diisiik goriis orani

PIRISTINE
HAVALIMANI

GUNLUK ORTALAMA SEFER
SAYISI

LIMIT ALTI OLMA ORANI
(<300 m) %

OCAK

22

9,4

SUBAT

20

1,0

MART

20

0,4

ARALIK

21

7,4

Grafik 3.3.1: Aylara gore diisiik goriis oranlari

LIMIT ALTI OLMA ORANI (< 300 m) %

go 94

OCAK
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3.4. Ornek Meydan 4: Rostov Havalimani

Rostov Havalimani i¢in yayinlanan istatistiki verilerden yola ¢ikarak Ocak, Subat, Mart ve Aralik aylarina ait ortalama sefer sayilari
ve goriisiin CATII minimumu olan 300 metrenin altina diisme orani hesaplanmistir. Buna gore s6z konusu dort ay boyunca goriisiin
diisme oran1 yaklasik % 8-9 civarinda olup ilgili aylara gore ¢ok fazla degismemektedir. Mart ay1 i¢in ortaya ¢ikan oran diisiik olsa da
diger ii¢ ayin orani havacilik sektoriindeki 6zel kosullar arastirildiginda ciddi bir maliyet artig riskine isaret etmektedir. Yapilan
hesaplamalarin sonuglarina ait sayisal verilerin 6zeti Tablo 3.4.1 ve Grafik 3.4.1°de goriilmektedir.

Tablo 3.4.1: Giinliik ucus sayis1 ve diisiik goriis orant

ROSTOV GUNLUK ORTALAMA SEFER | LIMIT ALTI OLMA ORANI
HAVALIMANI SAYISI (<300 m) %

OCAK 27 8,4

SUBAT 24 7,7

MART 25 1,5

ARALIK 24 10,2

Grafik 3.4.1: Aylara gore diisiik goriis oranlari
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Herhangi bir havalimanina ILS (Instrument Landing System) uygulamasi yapilmasim etkileyen birden ¢ok etmen vardir. {1k olarak
kurulumun yapilmasi planlanan havalimaninin ICAO/Annex 14 de belirtilen sartlar dogrultusunda CATI, CATII ve CATIII a/b/c
operasyonu i¢in uygun olup olmadigi kontrol edilmelidir. Meydanin cografi konumuna bagli olan hava durumunun karakteristik
ozelliklerini belirlemek amactyla, uzun yillar boyunca gerceklesmis goriis degerleri kontrol edilerek havalimaninin operasyonel isletme
kategorisi (CAT I/I/ITI/ITa/IIb/I1IIc) tespit edilmelidir. lgili havalimani igin manialarin (dogal ve yapay yiikseltiler) belirlenmesi ve
bu yiikseltilerin uygulanmasi planlanan operasyon kategorisi i¢in uygun olup olmadiginin teyit edilmesi ILS kurulumu i¢in bir diger
onemli etmenlerden biridir. Manialarin uygun oldugu da teyit edildiginde yaklagma usulii olusturulabilirse ILS tecghizati istenilen
kategoriye getirilebilir.

ILS cihazi gevresel faktorler ve arazi yapisina bagl olarak calisan bir tegchizat oldugundan Annex 10°da boyutlar1 bulunan hassas
bolgelere gerek duymaktadir. Bu sahalarin yerlesim yeri yapilagmasi veya sabit ve hareketli manialarla ihlal edilmemesi gerekmektedir.
ILS cihazi bedeli ortalama 650.000 Amerikan dolar1 civarindadir. Fakat kurulumun yapilacagi meydanin cografi yapisina gore kazi,
dolgu gibi hafriyat maliyetleri degisecek olup bu da toplam maliyeti 6nemli 6l¢iide etkileyebilmektedir.
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4. Sonuc¢

Bu calismada ILS’in nitelikleri ve 6nemi anlatilmig olup ILS kategorisinin diisiik olmasina bagli olarak belirlenen zamanlarda
ucuslarda yasanan gecikme/iptallerin oran1 dort 6rnek meydan iizerinden ortaya konarak bunun maliyet iizerindeki etkisine dikkat
cekilmistir. Ge¢cmis bes yili kapsayan istatistik verilerine dayali olarak gerceklestirilen hesaplamalar sonucunda % 4-5’ten % 10
seviyesine kadar ulasan diigiik goriis degerlerine bagl olarak gerceklestirilemeyen ¢ok sayida sefer bulunmaktadir. 2014 yil1 Avrupa
havayollar1 maliyet raporuna gore bir ucagin gecikme maliyetinin dakikada ortalama 100 € oldugu g6z oniine alindiginda diisiik goriise
bagli olarak gergeklestirilemeyen seferlerin oldukga biiyiik maliyetlere yol agti1 sdylenebilir. Ustelik bu maliyetler yalnizca havayollart
i¢in degil ayn1 zamanda meydan isletmeleri ve dolayli olarak bu durumdan etkilenen diger paydaslar i¢in de gegerlidir.

Ote yandan en yiiksek kategori olan CAT Illc sifir goriiste bile inis sagliyor olsa da cografi, mali ve teknik kisitlar yiiziinden
giiniimiizde az sayida yerde kullanilmaktadir. Bu sebeple diigiik kategorili tiim meydanlara CAT IIIb kurulumu yapilsa bile inig riskleri
veya iptal/gecikme maliyetler sifira inmeyecektir. Bu ¢aligmada amaglanan, diigiik kategorili 6rnek meydanlardaki diisiik goriis oranini
ortaya koyarak, geciken seferlerin miktarina ve bunlarin maliyetine dikkat ¢ekmektir. S6z konusu meydanlar i¢in ILS kurulumunu
etkileyen diger faktorler de g6z 6niine alinip kurulumun maliyeti ile mevcut maliyetler karsilastirilarak uygun kosullar tespit edildiginde
kurulumun yapilmasi1 makul olacaktir.
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