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GUNDEM
TEKNIK EGITIM

E gitim denildigi zaman, hepimiz bunun ¢ok énemli oldugu-
- nu, ve her tirlii sorunun egitimsizlikten kaynaklandigini
styleriz. Sozleriz de, bir tiirli gerekli olan dnemi, uygulamada
vermeyiz.

Konumuz ugak teknisyenlerinin egitimi oldugunda, bu hu-
susta yorumlar ve Gneriler yapmak geregini duyarak, bazi
onemli noktalara deginmek istiyorum. Yoneticilik gibi egitmen-
lik de, bilgi ve deneyimin yani sira, ézel yetenek isteyen bir
meslek gurubudur. Bence teknik egitmen, konusuna son dere-
ce hakim olmakla beraber; kursiyerlerle verdigi ders hakkinda
tartisabilecek, deneyimleri paylasabilecek durumda olmalidir.

Bir teknik egitmenin verdigi dersle ilgili olarak teorik ve pra-
tik konularda tartisabilmesi ve konuya hakimiyeti, ayni meslek
grubunun icinden gelmesi ile mimkinddr.

Bizde de durum simdi béyle olmasina ragmen, giin gectikce
gerek kurs sayilarinin artmasi, gerekse emekli olan egitmen
sayisi yliztinden sikinti icine distilms oldugu gériilmektedir.

Meslegin icinden yetismis, dil bilen, deneyimli ve bilgili tek-
nisyenlerin maddi kosullar ileri siirerek kabul etmedikleri bu
meslek ‘vazgegirici’ olma durumundan, ‘cezbedici’ olma du-
rumuna getiriimelidir.

Aksi takdirde egitim, egitmenlik vasfi olmayan mesleki dene-
yimsiz; “sen bu dersi verebilirsin, gel de ver” gibi durumla-
ra diiser ki; bu da egitimi son derece geriletir, hatta bitirir.

Su anda yurtdisinda 15 haftada verilebilen tip kursunu, 6
haftada veren bir sistem, yetersizligini korurken, egitimi atlye
deneyimsiz hocalarla yiiritmeye calismak ne derece basarili
olur? Tartisiimaz bile...

Boeing 737-800 kursunu kisaltarak fark kursu olarak veren
egitim anlayisimiza karsin, Avrupa sirketleri bu egitimi kisaltil-
mis degil, TiP kursu olarak yeniden vermektedir.

Bizim egitim sliremizle Avrupa sirketlerinin egitim stireci ara-
sindaki fark, Tirk teknisyeninin Avrupa’ll meslekdaglarina
oranla (istlin zekall olusuna mi veya egitim sistemimizdeki kar-
gasaya mi yorumlanir? Tartisilir sanirim...

Teorik bilginin, pratik deneyimle birlesmesi gereken bu mes-
lekte, eleman yetistirmek; pratik egitim eksikliginden dolay:
kurs bitimi atdlye calismasinda 6greniimeye calisiimasi, aslin-
da sirket agisindan pahaliya malolmaktadir.

Bunun yanisira Egitim Bagkanligi tarafindan verilen ingiliz-
ce kurslari hem yetersiz, hem de sirketimize is glici kaybi yi-
zlinden ekonomik olmamaktadir. Bir 6gretmenin ayriimasin-
dan bile etkilenip egitime ara verilen bir sistem yerine;

Sirket yénetiminin yeterli gordig, kaliteli, ingilizce egitim
veren bir kag firma belirlenmeli, kursa katilimak isteyenler me-
sai saatleri disinda vardiyalarinin bosluklarina gére belirlenebi-
lecek programda kursa katilmalari saglanarak, hem kaliteli
hem de ekonomik bir yol izlenmelidir.

Bu arada, egitimimizde simdiye kadar agiimamis tazeleme
kurslari glindeme gelmis, A-310’la bagliyan bu dénemi diger
tazeleme kurslarinin izlemesi, Trouble Shooting, MEL, IPC,
Tool kurslarinin agilip, bu konularda da egitim verilmesi arzu-
muzdur.

Sonuc olarak;

Kurslardaki egitim kalitesinin, egitmenin sonug notlarina gé-
re degil; atdlyede teknisyenin arizayr ¢6zlis zamanina ve ba-

| kim cikis saatlerindeki degiskenlige gére belirlenecedi unutul-

mamalidir.
Saygilarimia...

TECHNICAL TRANINE

W) hen we mention training, we

IV all say that it is very impor-
tant and that everything is born out
of lack of training. Yet, we never gi-
ve it the necessary significance it
deserves in practice.

When our subject is the traininig
of aircraft technicians, feeling the
need for providing some comments
and proposals. I'd like to touch on a
few points. :

Being an instructor is a professi- -
on like managemenet which requ-
ires special skills beside experience. UTED Baskani
As far as I'm conc'erneq,‘ techn/ga UTED President
instructor must be inposition to dis-
cuss the subject he is teaching with the students and share his experi-
ence with them in addition to knowing his subject very well.

A technical instructor has to come from the same professional group
so that he can have the ability to discuss the subject theoretically and
practically and to know his subject well-Although the situation is the sa-
me in our case, it is observed that due to increase in the number of co-
urses and the number of instructors who are retired, there is a problem
developing. This profession which is not accepted by informed techni-
cians who come out of the profession who know foreign languages, be-
cause of financial conditions, must be made attractive instead of a re-
pelling profession.

Otherwise, instructors who would be invited by saying “You can give
this course, give it a try!” shall be employed and this would cause the
level of instruction to fall behind.

Even now, when the system which gives a type course that may be
given in 15 weeks abroad in 6 weeks s insufficient, trying to continue
the instruction with instructors without any shop experience would not
be very successful.

Compared to our concept of training which supplies Boeing 737-800
course in a shortened form as a difference European companies are
providing this training as a type course from the beginning.

Does the difference between our instruction period and training peri-
od of European countries come from Turkish technicians being more in-
telligent than their European counterparts or from deficencies in our tra-
ining system. | guess this could be discussed.

In this profession where theoretical knowledge has to be comined
with practical experience when the employee tries to learn what he
hasn't learned during traninig in his shop work at the end of the course
is in fact more costly for the company.

Also, the English courses given by the training depariment are both
insufficient and also uneconomical due to manpower loss to our com-
pany. Instead of a system which is effected by departure of a single te-
acher causing interruption in training, a few firms which provide quality
English instruction should be designated and those who wish to partici-
pate should attend the courses outside working hours in a schedule
which may be arranged according to gaps in shifts which would be
more economical and also ensure more quality.

Conclusion;

We must not forget that the quality of training in the courses shall not
be determined by the grades given by the instructor but based on the
variability in the maintenance departure times and the length of time the
technician rectifies the problem in the shop.

Best regards,

- -t
b

S,e&x !na:;




icindekiler / Contents

uT SGindem 4. ot o 3

AL s 10-11
S Falcon Q00X e 12-15
nUcak hakkinda ilke askeri L.....ciccoiuienennaes 16-17
x Ugaklarin dis temizligi........cocrmersssssessaee. 18-21
= Havayolu ikramindan arta kalan

leneler o o i - 22-24

2 Yeni tiir dok dUzenIEMEleri......orers varesssssssssssessessesness 28

Epamikkale e e 30-32 }
# Teknolojide SO YeniliKIEr ......uunrerrsssssssssrsesssssssssssssss 33 ‘
S ESSisteml o v 34-35

E Internatte haVACAIlI . o o vt st s, 36

» THY Hat bakim ELMO'ya (iye OldU........ccorseesnesnnesncssness 37

B ACTOAINAMIK. . 0vnesssssssssnssssssssssssssnnssnsnssssnssssnsnssnsnsassss 38-39

» Sarki syleyen kayalar kenti ........... e ol 40-41

8 83 YIlIIK DALIKcsvessecrsssssesssnmssisssssssessassaessassas o 43-45

s NotPefteric e as il ey .. 46
x Daha akilll ucus KONtrol SISteMi......cowesrerserseessnrssessassesss 48
m Bulmaca.......ccovuueen s e 50
2 UTED-<- o gi‘gﬂ:}f“mi DERNEG AYLIK ITZTL?S::I (0212) 542 13 00 543 29 74
AIRCRAFT TECHNICIANS ASSOCI‘ATION PUBLICATION [j;(fé éfli?('(]m 2) 571 39 23

UTED, AIRCRAFT ENGINEERS INTERNATIONAL UYESIDIR Bl vied@lmrknet .

L] . . . . .. . .
SAHIBi VE SORUMLU YAZIiSLERi MUDURU: :i‘z\:lel:l‘e.r) [Dizgi, mizampaj, tasarim,geviri ve diger editoryal

SEFA INAN ARTI YAYINCILIK TANITIM LTD.

o
) 52 Diizelti: Onur Ozdemir
GENEL K°9RDINAT°R g Dizgi: Nese Kum, Ayhan Ozdemir

i Telefon: (0212) 251 52 43 / 44 Fax: 243 31 63

YAZI KURULU : Dr. Oya Torum, Kpt. Akin Diler, Kpt.Yr, Erhan Eimeil: ampoblshing@furknet o
| , Hidayet Kapkag, Kemal Kanat, .
ponc slicayel Bapiog, Temd Eane FILM GIKIS ve RENK AYRIMLARI : Teknik Cozim LTD

KATKIDA BULUNANLAR: Selahattin Gill, Yurdaer Aksoy, ) L

Celalettin Durak, ismail Tutal, Ercihan Bayir BASKI VE CilT : REYO Matbaacilitk 565 99 34
L]

YONETIM YERI: Dergimizde yaymlanan yazi ve fotograflar kaynak

istanbul Caddesi, Ustoglu Apt. No: 24 Kat: 5 Daire: 8 Bakirkdy gosterilmek kosulu ile kullarilabilir

UTED*AGUSTOS'99°4




MOBIL AVIATION
CORLU HAVA
iIKMAL SERVISi
ACILDI

T~ Urk turizmine ve Turk sivil
- havaciligina, Istanbul Ata-
tark, Ankara Esenboga, lzmir
Adnan Menderes, Antalya, Dala-
man ve Bodrum Milas Hava-
alanlarinda kurulu bulunan Hava | $8 e
lkmal tesisleri ile 1950 yilindan [G@i"
bu yana hizmet veren Mobil Ha- "3 g
vacilik Tirk A.S., Havacilik MU- 5
durltga 7. ikmal servisini; Corlu {§
Havaalan’'nda kalabalik bir ba- g
sin ve davetli toplulugu éniinde [
dizenlenen bir térenle 23 Tem-
muz 1999 guni agti.

Térene, Mobil Aviation Avrupa Madirl
Chuck Sinclair ve Bélge Mudiri Johann
Hanny, DHMI = Corlu Meydan MidUri Sayin
Mehmet Cumhur katildilar. Yapilan konusma-

larda; 2000 yilinda Turkiye’deki 50. hizmet yi--

lini kutlamaya hazirlanan Mobil Havacilik Mi-
durliigd, bu kurulus icin 1.6 milyon US Dolar

tutarinda yatmm" ger-
ceklestirdi.

Yatirrm atilimlarini stirdlrecegini agiklayan
Mobil Oil Turk AS. Genel Miidurl Murat Balkis,
Ulkemiz Sivil Havacilik sektériine ve turizmine
21. ylizyilda da yeni baglangiclarin heyecanini
duyarak hizmet vermeyi sirdirecegini vur-
guladi.

Israil’'de modernize edilen
Fantom savas ucaklarimizin ilki
Aralik’'99 da teslim ediliyor.

FANTOMLAR 2000
YILINA
HAZIRLANIYOR

IAl tarafindan modernize

Modernize edilmekte olan 54 ucagin
26's1 Israil 1Al firmasi (Israil Havacilik ve
Uzay Sanayii) tarafindan, geriye kalanla-
rin ise Eskisehir'de 1. Hava lkmal Bakim
Merkezi'nde modernize edilecegi 6grenil-
di. Bu proje kapsaminda Tirkiye Israil'den
teknoloji transferi de saglamis olacak.

Bu arada Hava kuvvetlerinini envanterin-
de bulunan 48 adet F-5 ucaklarinin da
modernizasyonu igin hazirliklar son asa-
maya gelmis durumda.

edilen Tirk F-4’lerinin test
uguslari Israil’'de siriyor. Tirk
Filotlorl tarafindan 6 ay sirey-
e strekli denenecek F-4'ler,
proje sonunda 80 km.ilerisi-
nin kara haritasini ¢ikartabi-
len son sistem atis kontrol ra-
dari SAR ile donahlmis ola-
cak.

Proje bittiginde bu savas
ucaklarimiz gelismis avionik
ve radqflquﬂo turleri icinde |
en gelismis savas ucaklari ola-
cok?or. ’




Haberler / News 7

Yagsiz Apu

Gectigimiz bes yil icinde
ve sertifiye edilmis bes yeni
APU varken, Allied Signal sir-
keti; yagsiz galisan bir mode-
lin de oldugu gelecegin APU
teknolojisinin  iizerinde dene-
meler yapmakta oldugunu
aciklad.

Allied Signal'in ticari APU
yahnim unitesinin Baskani Tho-
mas A. Johnson’a gére yag ko-
caklarinin ve buna bagl kabin
kokularinin elimine edildigi da-
ha givenilir bir APU Gretilecek-
tir. Yagsiz APU'da aktarmasiz
bir disliyle yaklasik 45.000
ipm'de galisan yiksek devirli
bir starter / generator kullani-
Imasi tasavvur edilmektedir.

Allied Signal’in gevre kontrol
sistemlerinde  kullanilanlara
benzeyen air bearing (hava
milleri, yataklari) teknolojisi,
gelismis metal kaplamalariyla
birlikte yiksek 1siya dayanikli
olacak sekilde gelistiriliyor.
Gelistirilen APU'nun, daha iyi
bir hava sogutma sistemi ve
kicuk bir elektriki yakit pom-
past olacaktir.

Prototipler planlandigi sekil-
de, bu yil basing odalarinda
dGJ/CInIkIIiIk testlerine alinmak-
taair.

Yeni nesil
frenler

Cleveland'daki Ohio Ha-
vaclik Enstitiisi, gelecegin fren
teknolojisini gelistirmek izere
mevcut techizattan en az %30
kiscik, hafif ve uzun mirli se-

ramik karisimi ve zamana mi-

atli malzemelerini  kapsayan
iki proje Uzerinde calistyor.
Frenler emniyeti arthirdigr gibi,

daha kiicik, daha hafif, daha

uzun dmurli ve daha istikrarli

fren kaabiliyeti ile, ucagin da-

ha cok yakit ve yik almasina

yardimei olacak. Tomi yakla-
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stk 3 milyon dolara malolacak
arashrma programlarina, Airc-
raft Braking Systems Corp, Al-
lied Signal Aerospace, BF Go-
odrich and Parker Hannifin gi-
bi énde gelen ugak fren iretici-
leri katiliyor.

B747 kokpitte

duman gorilmesi

Rapor, B-747 kaptan tara-
findan, kalkis rulesinde kokpit-
te duman goriilmesi konusnu-
da verilmistir.

Kalkis rulesi sirasinda, over-
head panelin “RWY turnoff It.”
switch'lerin bulundugu panel-
den duman gelmeye baslama-
s1 Uzerine, kalkistan vaz gegi-
lerek RWY turnoff It. switch'leri
off yapilmis ve sigortalari gekil-
mistir.

-Daha sonra teknik Unitenin
yaphgi incelemede, s6z konu-
su switchlere ait kablolarda
kontakt yapma ve hasarlanma
gorilmesine ragmen, sigorta-
larin atmadig 1saptanmistir.

Turbulanstan
kacinma

Ucus sirasinda meydana ge-
len ve dlimciil olmayan kaza-
lar arasinda en st siralarda
yer alan tirbilans kazalarini
dikkate alan Boeing Commer-
cial Airplane Group, 700 Bo-
eing isleficisi tarafindan kulla-
nilmak Uzere, “Turbulence
Education and Training
Aid” adi alinda bir egitim
yardimeisi hazirlamaktadr.
Tirbolanstan  kaynaklanan
ucak hasarlarini ve yaralan-




malari énlemeye yo-
nelik bu egitim yar-
dimaisi, bir kitap ve
26 dakikalik bir vi-
deo bandi icermek-
tedir. Bu proje,
kokpit ve kabin
ekiplerine,
dispecerlere
ve mete-
oroloji

na, tirbu-
lansi olusturan
nedenleri, tirbi-
lanstan  kacinma
yontemlerini ve bundan kay-
naklanan tehlikeleri en aza in-
dirmek icin uygulanacak yén-
temleri dgretmektedir. McDon-
nell Douglas, FAA ve Air Trans-
Eort Association tarafindan bu
onuya iliskin olarak daha 6n-
ce yayimlanan Egitim Yandim-
c'sinin, havacilik endustrisin-
de gordigu ilgi Uzerine, Bo-
eing de bu tir bir calisma yap-
ma gereksinimi duymustur.

Cihaz ve Kit

Portatif kalp masaj cihazi ve
gelistirilmis medical kit, Ameri-
can Airlines ucuslarinda 2 yol-
cunun hayatinin kurtarilmasini
saglamistir. Kalp masaj cihazi
bir yolcu igin hostes tarafindan
ve bir diger yolcu icin ise dok-
tor ’rcra?mdan kullanilmistir.
Kit'ler, American Airlines’in
647 ugagindan 381’ine yer-
lestirilmistir. Icinde kalp, §eKer,
ve allerii ile ilgili ilaglar bulun-
maktadir. 511 ugaga yerlestiri-
len kalp masaj cihazlarinin, di-

ger
ucaklared
da konulmasi-
na devam edilmekte ve calis-
malarin 1999 yili ortalarinda
tamamlanmasi  beklenmekte-

dir.
Daha Uzaga

The Air Transport Associati-
on, ugak endustrisi ve FAA yet-
kililerini ETOPS (Extendenran-
ge Twin-engine Operations) li-
mitlerinin 240 dakikaya ¢ikar-
tlmasi icin toplantiya cagirmis-
tir. Halihazirda tek motor ari-
zasinda 180 dakikalik ETOPS
limitleri  kullaniimaktadir. Bo-
eing, ETOPS limitlerinin arttiril-

masini franspasi-
fic route’larinda
direkt  daha kisa
ucurulmasi  disin-
cesi ile destekle-
“mektedir. Ayrica bu
calisma, ETOPS'tan
dolayi  kullanilan
bazi  meydanlara
yatrmlarin -~ da
azaltimasina sebep
olabilecektir.

VDP (Visual
Descent Point)

Rapor, 747-200 tarafin-
dan, hassas olmayan yaklas-
ma chart'larinda VDP'nin belir-
tilmesi  konusunda  verilmistir.
06R pisti, ILS yaklasmasi icin
rizgar altinda bulunduklari si-
rada, kule tarafindan 6L pisti-
ne localizer yaklasmasina ser-
best kilinmishr. Ucus ekibi piste
1 mil kala, 100 f'e kadar al-
calmis ve diiz ucusa gegerek
gaz acmak zorunda kalmislar-
dir. Kaptan, uzun ve yorucu
bir gece ugusu sonrasi yapilan
yaklasma 8ncesi alcalma bri-
finginde, degisik yaklasma ko-
nusunu yeterince islemedikleri-
ni ve acele olarak brifing yap-
tiklarini kabul etmis, VDP nok-
tasinihesaplamadiklarini be-
lirtmistir. Bu nedenle hassas ol-
mayan yaklasma chart’larinda
VDP noktlarinin  belirtilmesini
Snermektedir.

UTED DERGIYE YAZI VERENLERE
DUYURU
Dergimize yazi veren yazi kurulu liyeleri-
mizden ve katkida bulunan liye ve okurla-
rmizdan bundan bdyle hazirlayacaklarn
yazilarim1 2 A4 sayfasini gecmeyecek se-
kilde hazirlamalarimi 6nemle rica ediyo-

ruz.

Tesekkir ederiz.
UTED
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re pilot cogu
kez konfro|90n
yardimer targ-
findan ele alin-
digini fark etmi-
yor bile. Akill
yardimei, bece-
rilerini NA-
SA'nin Dryden
Ugus Arastirma
Merkezi'ndeki
vzmanlar da,
gelistirdikleri
programa
“ucak  kullan-
masim”  bir F-

Savas ucaklarinin
disme olasiligs
ortadan kalkiyor

Kendi kendini egitebilen bir
elekironik “yardimei pilot” sa-
yesinde, olumcil yara almis
savas ucaklar Uslerine geri
ddnebilecekler.

ABD Uzay Dairesi NASA'da
gorevli mihendisler, zor za-
maninda pilotun imdadina ye-

tisecek bir yardimer gelistirdi-
ler. Sistem, akilli yazilim prog-
ramlarina dayaniyor. Bunlara
“sinirsel ag” deniyor. Ozelik-
leri, tipki canli bir beyin gibi
sinama ve yanilma ydntemiyle
belirli bir is yapmay: 6gren-
meleri. NASA'nin Ames Aras-
trma Merkezi'ndeki uzmanlar
da, gelistirdikleri programa
“ucak kullanmasim” bir F-15
ucus similatdrinde &gretmis-

ler. NASA mihendislerine gé-

15 ugus simila-
torinde ogretmisler. NASA
mihendislerine gore pilot ¢o-
gu kez kontrolin yardimeisi ta-
rafinda ele olme@m fark et-
miyor bile. Akilli yardimei, ho-
nerlerini NASA'nin Dryden
Ucus Arastirma Merkezi de-
ney alaninda gdstermis. Dus-
man ucak ekibi ve 360 dere-
celik burgu dénusler gibi gic
manevralarda bile ugag %a-
saryla yoneterek kendini ka-
nitlamis durumda.

2 yasindan kiigik cocuk-
lar icin zel olarak tasarla-
nan koltuk, 1 Agustos'tan
itibaren British Airways’in
uzun mesafeli ucuslarinda
kullanilmaya baslanacak

Ucmayi cocuklar icin eg-
lenceli que getiren ko|tuE,
sektorde ilk kez British air-
ways tarafindan  kullanila--
cak.

Bu uygulamayla, 2 yasin
c:lhndoi? gocuk?;r, ebezlleyn-
lerinin kucaklarinda otur-
maktan veya tasinabilir
ugus karyolalarinda yat-
maktan kurtularak, kendi
koltuklarinda emniyetli bir
sekilde ve herhangi bir ek

British Airways’de
kicuk cocuk koltugu

iicret sézkonusu olmadan
ucabilecekler.

Gegtigimiz yil iginde Bri-
tax, Britisih Airways mihen-
disleriyle birlikte kicuk yol-
culara yonelik en st dizey-
de konfor ve emniyet sagla-
mak igin birlikte calisma yi-
rittiler. Karada ve havada
ayrintili testlerden gegirildi.

Parlak renklere sahip ¢o-
cuk koltuklari, 2 yasin altin-
daki tim cocuklarin oturabi-
lecegi bir tasarima sahip.
Ustteki bdlmelere givenli
bir sekilde takilabiliyor ve
halen kullanilan diz, tasi-
nabilir ucus karyolalarin-
dan farkli bicimde, yatay-

)

dan dikeye kadar cesitli po-
ziyonlara ayarlanabiliyor.
Bu sayede bebekler de an-
ne ve babalariyla géz te-
masi kurabilecek ve daha
mutlu  bir ugus gecirebi-
lecekler.

UTED*AGUSTOS'998




4 Milyar dolarlik
helikopter yarisi

Tirk Silahli Kuvvetleri'ni
2000’li yillara tagryacak 4 mil-
yar dolarlik (1.7 Katrilyon TL)
145 taarruz helikopteri ihalesi-
nin takvimi belli oldu. lhalede
son karar, gelecek yil subat
ayinda verilecek.

Ulusal savunma  kaynaklarr-
ndan &grenildigine gdre, Turki-
ye ile ortak olarak 145 adet
atak helikopteri Uretmek icin se-
cilecek yabanci firma, 15 Subat
2000 tarihinden sonraki ilk fop-
lantida Savunma Sanayii lcra
komitesi tarafidan resmen agik-
lanacak. Basbakan, Genelkur-
may Baskani ve Savunma Baka-
ni’ndan olusan Icra Komitesi'nin
kararinin ardindan segilen yo-
banct firma, Tirkiye'de F-16'lari
da ireten Tirk Havacilik ve
Uzay Sanayi'nde (TAl) iretim
icin hazirliklara baslayacak.
Kazanan firma, anlasma kosul-
" lari gercevesinde 2001 yilinda

nimlerini  karsilamak
izere 10 helikopteri de
kiralik olarak Turkiye'ye
teslim edecek.lhalede,
Amerikan Bell-Text-
ron'un King Cobra
(Super Cobra’nin ileri
modeli), McDonnell Do-

uglas (Boeing)'in
Apache  AH-64D
Longbow, Fransiz-Al-
man ortakligi Eurocop-
ter'in Tiger HAP, Rus
Kamov'un Ka50-2,
Warrier (Werewolf),
Italian Agusta’nin
Mangusta  A-129

International  heli-
kopterlerinden biri, icra
komitesi tarafindan or- |33
tak Gretim icin secile-
cek. Su anda TAlI'de
bes yabanc sirketle ay-
rayri Eb’ribmeler sUru-
yor. Sirketlerin teknoloji
ve TAl'nin fesis kullanr-
labilirliginin masaya yo-
tirildig: gorismelerin so-
nuglari, TAl yénetimi ta-

rafindan teknik raporlar olarak ~ Sanayi mistesarligi'na (SSM)

ilk ortak tretim helikopteri uca-
30 kasim 1999'da Savunma  teslim edilecek. wm

na kadar, TSK'nin ivedi gereksi-

PRIMA

AVIATION SERVICES Inc.
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o Wheel Built Up,

e Whell Overhaul,

e Brake Repair/Overhaul

Atatirk Airport, I¢ hatlar VIP ustu,
Istanbul Tirkiye

Tel 1+ 90 212 663 7010
:+ 90212 663 7013

: prima@escortnet.com

We provide Light Maintenence
low in cost with high
safety and reliability.
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e mail




Scktor
Turkiye Havacilik ve Uzay Sanayii:

Turkish Aerospace Industries

T AImakea Ankara’da bulunan bir ha-
vacilik sirketidir. Savunma ve bilgi

sistem pazarlarinda havacilik endtistrisine stratejik
olarak {iriin ve hizmet saglamaya odaklanmustir.
1984 yiinda kurulan sirkette calisan sayisi
2.100'diir.

Sirket Ortaklary;

%49 hisse ile Turkiye Ucak Sanayi-TUSAS,

% 42 hisse le Tirkiye, Lockheed Martin Sirketi,

% 6 hisse ile General Elektrik Tekmk Servis sir-

keti,

%1.9'luk hisse ile Tirk Silahli Kuvvetleri, ve

9%0.1'lik hisseyle Ttrk Deniz-Hava Kurumu’dur.

TAT'nin deneyimi, F-16 Falcon, (CASA) CN-235
Hafif Nakliye ucagi ve Agusta egitim ucagmi da
iceren degisik tiplerde 300 modern ucagimn tiretim

UTED*AGUSTOS'99+10

T A I is an aerospace company headqui-

artered in Ankara, Turkey. It is
strategically focused on providing products and
services to the aerospace, defense and informa-
tion systems markets. Founded in 1984, the com-
pany employs 2,100 people. The shareholders are
Turkish Aircraft Industries-TUSAS (49 %), Lock-
heed Martin of Turkey, Inc. (42 %), General
Electric Technical Services Co.Inc. (7 %), Turkish
Armed Forces Foundation (1.9 %) and Turkish
Aeronautical Association (0.1 %). TAI's experi-
ence includes manufacture and delivery of more
than 300 modern-day-aircraft of different types,
including F-16 Fighting Falcon, (CASA) CN-235
Light Transport Aircraft, Agusta SF-260D trainer
aircraft. The Company will start production and
delivery of (Cougar) AS-532 helicopters in Octo-




?_,-

ve teslimine dayaniyor. Sirket suan F-16 hava go-
desinin %80’ini ve CN-235'in hava govdesinin
%92’sini yaptyor. Devam eden ana modernizasyon
programlari, Avrupa’da yapiliyor. Bunlar: Elektro-
nik donanimin yenilestirilmesi, Ttrk Hava Kuvvet-
lerine ait F-16’larmn yapisal olarak gticlendirilmesi
ve USAF F-16'larin yapisal depo seviye bakimi ay-
rica donanma kuvvetlerindeki 15 tane S2-E TRAC-
KER deniz devriye ucagt atesli g -

catisma ucagina cevrilecek. Bu 18
ucaklarin 4,5 ton su veya kim-
yasal madde tasima kapasitele- §
ri olacak. Bu sonuca ulasmak
icin TAI bir S-2E ucaginin ¢a-
tisma ucagina cevrilmesiyle il- |
gileniyor. Bu ucagin entegras- |
yonu ve diger sektorlerle TAI,
Tirk endustrisine, ytiksek -
dogrulukta calisan mekaniz- [
ma, kapasite, sistem dizayni ve
ticari yazilim gelistirmeleri, bil- [P
gilenme ve egitim hizmetleri | &
sunmaya devam edecek. TAI |8
kuruldugundan beri bir tarih : L&
dolusu deneyim yasadi. "

d ber 1999.

| TEN The Company is currently manufacturing
B 80 % of the F-16 airframe and 92 % of CN-
=) 235 airframe. Ongoing major modernization

o programs are Electronic Warfare Retrofit and
N structural modification of Turkish Air Force
| F-16s and drop in structural depot level ma-
intenance of USAF F-16s located in Euro-
| pe.Furthermore, 15 of the S2-E TRACKER Ma-
ritime Patrol Aircraft in the Naval Forces in-

o Aircraft with a capability to carry 4,5 tons of
Y water or chemical liquid. To this end TAI is

engaged in modification of one S-2E aircraft
into fire fighting aircraft.

In line with its integration concept with the oi-
her sectors TAI continues to provide bigh precisi-
on machining, calibration, system design and
commercial software development, consultancy
and training services to the Turkish industry.

Since its establishment, TAI has established a
history of proven experience.
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Boeing Ugaad

Uzay Sanayi (TAl) de gorev aliyor.
vesinde, Yeni Nesil 737 ugaklarinin ucus
nellerin ilkini Boeing'e teslim etti.

(L]
Turk Damgasi:
Diinya havacilik tarihinin en ok sigoris alan ugag Boeing 737-800lerin iretiminde Tirk Havacilik ve

egﬁ?(imlz subat ayinda yapilan 30 milyon dolarlik anlasma gerce-
orntrol panelleri ve kanat uglarinin Gretimini Ustlenen TAI, pa-

Boeing temsilcisi Tom Dudark ile TAI Genel Midiiri Kaya Ergeng'in hazir bulundugu térende konusan
Ergenc, “Bu calismanin, gerek Boeing ile baslathgimiz isbirligine, gerekse Tirk havacilik sanayisinde
irefim standartlarinin yikseltilmesine onemli katkilarda bulunduguna inaniyoruz.” dedi. Tom Dudark ise
Tiirkiye'nin saygin kuruluslarindan biriyle calismaktan biyik mutluluk duyduklarini belirterek, TAlI'ni Gret-
tigi kanat uclarinin 2000 yilinin ilkbaharinda Tirk Havayollari’na (THY) teslim edilecek 737-800 ugak-
larina monte edilecegini de sézlerine ekledi.

UTED*AGUSTOS'99¢11
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DASSAULT’un Performans, saglamlik, giivenlik

ve ileri teknoloji kombinasyonu 3 motorlu is jeti:

Falcon 900EX

Asagida Professional Pilot Magazine yazarlarmdan Gray Lacy'nin diimyammn dinlii i jetlerinden Fransiz Falcon

900X leri ile ucarak gerceklestirdigi izlenimlerini ilging buldugumuz icin yaymlyoruz.

Ulkemizde de sayilary giderek artan is jetlerine olan ilginin bi¢ da azimsanaamayacak boyutlara vardig
diigiiniiliirse, bu yazimn yararh olacagy inancindayiz. UTED

- ASSAULT  ucaklarinda
1 / fazlu ugus saatim olma-
masina ragmen, Falcon’lart yil-
lardir hayranklikla izlemekte-
yim. 1960’larin ortalarina geri
déniip baktigimizda, Marcel
DASSAULT’'nun  (DASSAULT
Havacihigim kurucusu) havaci-
liga yaklasiminin sonucu ola-
rak her zaman stper ucak ko-
numunu korumus olan FAL-
CON 20leri gortiyoruz. O, her
seyin mimkiin oldugunca en
miikemmel olmasint isterdi ve
bu ucaklar da DASSAULT’ nun
savas ucaklari teknolojisinin
aynist ile tretilmislerdi.

Marcel DASSAULT’ nun Unld
soziinii animsiyorum: “Eger
bir ucagin goriintiisi iyi ise,
o ucak iyi ucar.”

Herhangi bir firsatta ben de,
buyiik ilgi duydugum Falcon is
jetlerinin son modeli 900EX’in

.. SCRTT
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kokpitinde u¢mayi dort gozle
beklemekteydim.

Sabahin erken saatlerinde
DASSAULT  Falcon  Jet'in
TEB’deki karargahina geldi-
gimde; Teknik Bas Pilot Jerry
TRITT ile bulustum. Kendisi
PANAM'in aldigt Falcon 20’ler-
le ucusa baslayip, yillarca Fal-
con programinda kariyer yap-
mig biridir. Bize Kapt. Bob
“Herbie” Kane ve Ticari Iliski-
ler Direktorii John House da
katildi. Cok sicak karsilandim
ve benim incelemem igin ha-
zirlanmis materyaller olaganis-
tiydu.

Su an iki model 900 tretil-
iyor: 4500 deniz mili menzilli
900EX ve 900B’nin yerine ge-
cen 900C modelleri. 900C’lerde
900EX’lerde oldugu gibi Ho-
neywell Primus 2000 pilot pa-
neli var. Ancak 900Clerin
menzili EX’lere gore biraz kisa
: 4000 deniz mili.

] Birka¢ yil once
| DASSAULT, 6000
deniz mili menzilli
Falcon 9000 is jeti
o fikri Uzerinde calis-
maya baslamisti. An-
&= cak bundan vazge-
' cildi ve dustintlen-
B lerin buyik bir kis-

# m: 900EX’e uygulan-
f di. DASSAULT, 4500
8 deniz milininin
{ menzil icin iyi oldu-
| guna inanmaktadir.
B Diger taraftan Fal-
B con 900EX operatdr-

leri eger daha uzak mesafelere

gitmek isterlerse seyahatleri si-
rasinda ara bir alanda bir yakit
ikmali yaparak dinyanin her-
hangi bir yerine 9000 deniz mi-
li seyahat olanagina sahiptirler.
Ayrica DASSAULT, deniz
tizeri uzun streli uguslar icin 3
motor konseptine inanmakta-
dir. Havayollart ve ticari jet
marketinin 2 motorlu konfigi-
rasyonuna karsilik, 3nct bir
motora sahip olmaniz giizel bir
seydir. 3 motorla asla yolda
kalmazsiniz. Diyelim ki hi¢ ol-
mayacak, cok cok biytk bir
talihsizlikle motorlarinizdan bi-
rinde bir ariza oldu, kalan 2
motorunuzla seyahatinizi em-
niyetle tamamlayabilirsiniz.
Daha Biiyiik Her Za-
man daha lyi Degildir:
Falcon 9007ler ilk aciklandi-
ginda, Gulfstream’in o siradaki
yoneticisi Allen Paulson, Das-
sault tarafindan secilen bu mo-
torlarla boyle bir ugagin ugu-
rulmayacagini actklamusti.
Oysa Dassault harika bir
ucak dizayni, biyik kanatlar
ve dusiik geri striklemeli sasi-
lacak derecede temiz bir gov-
de ile ortaya cikt1. Sonucta, or-
taya cikan ucak dis goriintsi
ile derli topluydu ve yolcu ka-
bini acisindan oldukca genisti.
Gulfstream IV-SP ile kiyasla-
digimzda; Falcon 900EX'in ka-
bin hacminin biraz daha fazla
oldugunu (kabinin 26 ing da-
ha kisa olmasina ragmen),
900EX’in uzun mesafe ucus re-

B

-
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jiminde 380 deniz mili daha
fazla mesafeye gidebildigini ve
0.84 mach siratle 595 deniz
mili daha fazla menzili oldugu-
nu gortyoruz.

Hizla yaptigim birkag hesap-
lamayla; 900EX'in MTOW (En
Jfazla kalkis agirligi) ve dis bo-
yutlarinin ise performans ve
kabin kapasitesi olarak neler
sagladigini gordiim ve cok et-
kilendim. Unli havacilik mali-
ye danismanlart Conklin & de
Decker'e gore Falcon 900
EX'in DOC'si (Direct Operati-
onal Cost/Direk Isletme Maliye-
1) 282.-$/saat olup, Gulfstre-
am’den daha dusuktir.

Ucus Oncesi:

Ucagin etrafinda dolasirken,
Tritt ucagin bazi 6zelliklerine
dikkat cekti. 900EX’in biitiin
radio ve avionik kompartiman-
lar;, 6ndeki radom bolgesinde
bulunuyor ve bdylece kabinde
yer kaplamamis oluyor.

Diger taraftan basingli bagaj
kompartimanina iceriden giri-
lebildigi gibi disaridan da mer-
divenli bir giris kapist bulun-
mast ve bagaj hacminin 127 cu.
ft gibi buytik olmasi beni etki-
leyen diger bir konu oldu.
Govde arkasinda kaportada
acilan bir kapaktan, arka gov-
denin ve S-borudan 2 no’lu
motorun kontroli de yapilabi-
liyor.

Falcon 50 ve Falcon 2000'ler-

1
e~ WREX

~ de oldugu gibi 900EXlerde de

aynt kanat dizayni ve boydan
boya leading-edge slatlar1 go-
riliyor. Dassault, gercekten
glizel bir kanat olusturup, aynt
kanadi butiin modellerde kul-
lanarak, dizayn ve tretim mali-
yetlerinde oldukc¢a tasarruf
saglamaktadir. Béyle bir kanat-
la, 0.87 Mach’la ucuyor olsaniz
dahi tirbtlans icerisinde stira-
tinizi distirmek zorunda degil-
siniz. Clinkt bu dizaynin diger
ucaklarda oldugu gibi tiirbu-
lans sinirlamast yok.

Ana ve burun inis takimlari-
nin her ikisinin de cift tekerle-

. §i var. Ana tekerlekler iki hid-

rolik sistemden gilic alan kar-
bon disk frenlere ve tabii full
anti-skid’lere sahip.

Kokpit'e ge¢meden Once
yolcu kabinini inceledim ve
kabin hacminin buytklugu ile
mefrusatin kalitesi beni olduk-
ca etkiledi. 27 seri no’lu bu
ucak  Dassault'nu Little
Rock/ABD’deki tesislerinde
tefris edilmisti. Pencerelerin
Gulfstream’deki kadar buyik
olmamasina ragmen sayica faz-
la (24 pencere) ve iyi yerlesti-
rilmis olmast iceriye miithis ay-
dinlik sagliyordu.

Sol pilot koltuguna gecis cok
kolayd: ve ilk izlenimim,
900EX kokpitinin ne kadar ba-
sit ve temiz gorindigu seklin-
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44 DASSAULT, deniz Uzeri uzun sureli ucuslar icin 3
motor konseptine inanmaktadir. Havayollari ve
ficari jet marketinin 2 motorlu konfigiirasyonuna
mukabil 3 ncii bir motora sahip olmaniz giizel bir
seydir. 3 motorla asla yolda kalmazsiniz. Diyelim ki

hic olmayacak cok ¢ok bi

yiik bir talihsizlikle motor-

larinizdan birinde bir ariza oldu, kalan 2 motorunu-
zla seyahatinizi emniyetle tamamlayabilirsiniz

deydi.

Bircok jet kokpitinde gore-
meyecegimiz bir kiiciik pence-
reye sahip 900EX. Bu pencere
bircok ozelliklere sahip. 3: air
condition off iken, ucaga girdi-
ginizde kokpitte temiz hava
girmesini saglar. Duman cikist-
nt saglamak icin ve buzlanma
nedeniyle ©n camdan gorus
saglanamiyorsa, acilabilir ve
yeri gorebilirsiniz.

Keza ucus hatti personelinin
dikkatini cekmek icin de acila-
bilir.

900EX’le Ucus:

Taksi esnasinda 900EX'in
steer-by-wire ssteminin olaga-
niistii oldugunu gordiim. Fren-
ler cok etkiliydi ve brake-by-
wire degildi, kolaylikla ve yu-
musaklikla kumanda edilebili-
yordu. TEB'in 1 no’lu pistine
dogru yol alirken, 33.000 1bs.
olan aguhgmizin  (MTOW
49.000 1bs) 7200 Ibs.i yakitts.
Disarida 1s1 92 (F't ve bu agir-
likta kalkis mesafemiz 2900fit,
V1 siiratimiz 97 kts, V2 stirati-
miz 110 kts. idi.

27 dakikada 390'a tirmandik.
(Bu arada en iyi yakit sarfiya-
t saglamak igin 250 kias'tan
0.72 Mach’a kadar gegen zd-
manda bir miktar gecikmemiz
dabil.) Ucus kompiterimiz bu
agirhikla 46.800 ft'e tirmanabi-
lecegimizi  belirtiyordu — ve
350FL’den sonra tirmants nis-
petinizde azalma gortliyordu.

Kumandalardaki hidrolik ba-
sing ile yapay hissetme basinci
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olaganiistiiydii ve pilotaj ola-
rak ucagin kullanim kalitesin-
den cok hoglandim.

390'da ucarken siirati 0.86
Macha arturdigimizda; yakit
akiginin her bir motor igin
750lbs. oldugunu not ettim. Hi-
71, uzun mesafe ucus rejimi
olan 0.75 Macha indirdigimiz-
de, her bir motorun yakit sarfi-
yat1 560 lbs. ye dust. Kokpit
cok sessizdi. Gergekten o ka-
dar sesizdi ki, yolcu kabinin
arkasindaki konusmalart duya-
biliyordunuz. Bu nedenle
900EX pilotlar1 cok dikkatli
olmalidir, ciinkii 6ndeki ko-
nusmalar da arkada duyula-
bilir.

45 derece yatisht ve yiksek
cekigli dontslerde sadece cok
zayif aerodinamik buffet’lar
hissettik. Yiiksek irtifada bazt
manevralarin ardindan; yiiksek
siirat emercensi al¢alma dene-
mesi amactyla burnu iyice aga-
giya verdim, gazlari tam kestim
ve hava flaplarint acip hiz Kir-
mizi cizgiye gelinceye kadar
burnu bastirdim. 33.000 ft'ten,
dakikada 16.000ft al¢almayla
15.000 fre geldik. -

900EXte de diger Falcon’lar
gibi stickshaker (ucak ¢ok dii-
siik stirate geldiginde levyede
titremeler saglayan ve pilota
durumu ikaz eden sistem) ve-
ya pusher (ucag siratsiz du-
rumdan kurtarmak icin levye-
yi ileri iten sistem) bulunma-
maktadir. Clinkti kuyruk yapi-
lar1 (anbedral) nedeniyle Fal-

con’lart hicbir zaman derin
stalla (cok stiratsiz durumda
ucagm durumunun kontrol-
unda cok grichikle karsilasil-
masi) sokamazsiniz ve her du-
rumda burnun kontrolunu eli-
nizde tutabilirsiniz.

Levyeyi geri ¢ektim, 160 kts.
ta inis takimlart ikazi, 125 kts.
ta ise aerodinamik stall ikazi
geldi. Stalla girmeden once
outboard slatlar otomatik ola-
rak acildi. Levyeyi tam geride
muhafaza ettigimizde ucak
peltelesti ve cok hafif stall ile
irtifa kaybetmeye basladi, an-
cak bu durumdan ¢tkmak da
cok kolay oldu. Tritt'in oneri-
siyle bircok G'li keskin dontis-
ler yaptim ve ucagm bu du-
rumda da gayet kullanigh ve iyi
kumanda aldigina tanik ol-
dum.

TERe ilk yaklagimimiz ILS
(Instrument Lacnding System /
Aletle Inis Sistemi) yaklasma-
stydi ve piste temas edip pas
gectik (touch-and-go). Kisa ve
dar turu takiben, ikinci yaklas-
mayla inise gelerek touch-and-
go yaptim ve bu esnada ugagin
genel dengesi hakkinda bir ka-
naate sahip oldum.

Uctincii kalkigt takiben Tritt
96 kts. stiratte motorun birini

_kapatt. Bu agirhigimizla nor-

mal trmandik ve ugagi diiz
hatta tutmak icin cok hafif di-
reksiyon kullanmamiz gereki-
yordu. Professional Pilot Maga-
7in sanat direktori ve fotograf-
c1 Jack Sykes icin pist {izerinde
50 ft. irtifadan bir motorun
gazkolu geride gecis yaptik.

Bu iniste reverser'i kullan-
dim, harika caligtyordu ve mi-
nimum fren kullanarak 3300
frten daha kisa mesafede dur-
duk.

Ucusta ve taksi esnasinda
900EX’ih saglam ve sofistike
bir ucak oldugu her an hissedi-
liyordu. detaylardan da cok et-
kilendim ve Dassaultnun bu
ucak tizerinde durmast gerekti-




Clay Lacy kimdir?

Clay Lacy, Douglas DC-3 “den Boeing 747-400'e kadar uzanan hemen hemen tim
ticari ucaklarda 46.000 sagtten fazla ugusa sahiptir. Kendisi, Van Nuys’da konus-
lanmis Clay Lacy Havacilik isletmesinin sahibi olup, Learjet 24, Gulfsiream II-SP ve
Boeing 727 gibi bircok jet uagi ile charter servisi vermekiedir. Clay Lacy, “Top
Gun”, “Cliffhanger” ve “Armageddon” gibi, Unli havaailik filmlerinin cekimlerinde
bizzat bulundugu gibi, havayolu sirketlerinin havadan-havaya ticari TV gekimlerin-
de de bulanarak toplam 2600 fotograf ve film cekimi ucusuna kahlmishr.

gini diisindtim. 900EX cok dii-
siik isletme ihtiyact olan bir
ucakti ve onunla u¢mak ger-
cekten cok keyifliydi.

Ucus Sonrasi Brifing:

Ucusu takiben Falcon Jetin
karargahinda masa etrafinda
toplandik. Bize, Ucus Harekat
Direktorii Kpt. Ed Allen, Prog-
ram Bsk. Yrd. Marc Valle, Mus-
teri Destek Isleri Bsk. Yrd. Pe-
ter Ginorcchio, Ucak Ozellikle-
ri Direktori Roy Elsasser ve
Pazarlama Idari Kistm Direkto-
ri Brian Foley katiddilar. Ben,
is jeti isletmecileri icin cok
onemli hususlar olan Dassa-
ultnun bakim programi, pilot
egitimi ve triin destek konula-
r1 hakkinda daha fazla sey 0g-
renmek istiyordum

Bitiin diger Falcon’larda ol-
dugu gibi; 900EX’in yapisal in-
sa pargalart ile kontrol satihlar:
icinde olmak izere, tim gov-
denin yas veya ucus saati sini-

11 yoktur. Yani, govde omri li-
mitsizdir. Uretilen tiim parca-
larin limitsiz 6miirlii olma-
stm1 bilmek cok giizel bir
sey!

900EXlerin A bakim kontrol-
leri 300 saatte veya 6 ayda bir,
B kontrolleri 1400 saatte ve C
kontrolleri 6 yilda bir (yapisal
elemanlarin ilk biylk ana
kontrolii) yapilmaktadir. Bay
Ginocchio, Dassault olarak ba-
kim islerinin en iyi seviyede
devamlilik arzetmesi icin Fal-
con isleticileri ile ¢ok siki iligki-
de olduklarini belirtiyor. Ozel-
likle ilk tretim Falconlar basta
olmak tizere her tip icin bu ya-
kin ilgi stirekli olarak korunu-
yor. Buradan anliyorum ki
Dassault, tirtinlerinin daima ar-
kasinda ve destegindedir.

Pilot egitimleri konusuna ge-
lince; 900 serilerinin tip intiba-
k1 Falcon 50’lerle ayni, sadece
ucaklarin boyutlari farkli. Ugak
secimi ve satin alinmasinda pi-

lotlarin bu acidan etkisi olabi-
lir. Her pilotun tip yenilemek
icin 3-4 hafta okula gitmeye
vakti olmaz, bu nedenle Fal-
con 50 pilotlarinin, 900 serisi
ucagin aliminda etkisi olabilir
diye dustntyorum.

Uriin destek programina en
yiksek oncelik verilmesi husu-
sunda gosterilen gayret beni
cok etkiledi.

Gecmiste yasanan bazi prob-
lemleri Dassault cok iyi bildi-
ginden, son yillarda Bgk. Yrd.
Claude Fray ve Ginocchio li-
derliginde biiyiik adimlar atil-
mustir. Urtin destek personeli
son 3 yilda %40 arttirilmus ve
parca servisi ginde 24 saat fa-
aliyet gostermekte olup, Gi-
nocchio Uriin  isteklerinin
%99'unun 4 saat icerisinde kar-
sitlandigini belirtiyor.

Ginocchio gibi kisilerle karsi-
lasma, Dassaultnun bdylesine
etkileyici tesislerini gormek ve
burada calisanlarin en iyi mus-
teri ve destek servisi olma gay-
retlerine tanik olmak, benim
icin buytk bir sanst.. Hi¢ sip-
hem yok ki, onlar misterilere
her hangi bir Kuzey Amerikali
tireticiden cok daha fazla ilgi
gostermektedirler.

Allen bize 900EX'in kisa
meydan ve uzun menzil gérev
elastikiyeti ile ilgili olagantsti
ornekler verdi. Ornegin; 900EX
kalkst takiben 380 deniz mili
sonra bir yere inip tekrar 3780
deniz mili mesafeye yakit ik-
mali yapmadan gidebiliyor. Bu
harika bir hareket esnekligi.

Foley toplantiys, Dassa-
ult'nun 900EX dizayn felsefesi-
ni tekrar belirterek sona erdir-
di. Sirketin felsefesi, rakipleri-
ne gore, motor giicl, aerodina-
mik yapist ve kabin hacmi ba-
kimindan daha miikemmelini
saglamada yogunlasmusti. Tek-
nisyenler ve isletmeciler, Fal-
con’larin iretiminde uygula-
nan bu felsefeden her zaman
hosnut olmuslardir. s e ks
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Havacilik Tarihi

Ucak Hakkinda llk
Askeri Rapor

12 Aralik 1909 pazar aksam saat 23.00'de Istanbulda
Taksim topcu kaslas egitim alamnda Fransiz Miibendis
BLERYOT tarafindan ucurulmaya cahsilan ucagm tanm
ve gerceklegtirilen ucusun sonug raporu: ‘

~ransiz Mithendisi BLERYOT,
F havadan daha agir bir aletle ug-
ma konusundaki iiniinti kendi bu-
lusu olan gorilmemis bir aletle
Mang Denizini gecerek saglamis-
tir. Bu cesur girisimde bindigi
ucak, buglin Paris Sanayi Muze-
sinde sergilenmekte ve cok ozel
bir yere sahip bulunmaktadir. Is-
tanbul'a getirilen ucak da ayni sis-
temde yapilmis ve mimkiin oldu-
gunca sadelestirilmis olup, tek ki-
silik bir diger ucaktir.

Bu ucagmn aksamy, Olcileri ve
onemli parcalart asagida tanimlan-
mustir. Bunlar; govde, motor (ma-
kine), levye (manivela), kanatlar
(muvazene kanatlary) kuyruk, ytik-
selme ve inis kanatgiklart: (suut ve
niizul-yatay stabilize), dimen: (di-
key stabilize) ve inis takimlaridir
(araba takimi).

Govde;

Distan gortldiigh kadariyla ince
glirgen agacindan yapilmis ve ince
celik tellerle takviye edilmis, kesik
piramit (konik) biciminde olup,
boyu 7 metredir.

Motor (Makine):

Govdenin 6n tarafinda gayet ba-
sit ve hafif 25 beygir giicinde,
benzin ile calisan motor ile éniin-
de her iki kanadinin uzunlugu
2.10 metre olan celik pervaneden
olugsmustur. Motorun biitlin gorevi
pervaneyi siratle dondiirmekten
ibarettir. Motor, pervaneye dakika-
da 1500 devir yaptiracak ve bu sa-
vede ucaga, saatte 65 km. (azami)
hiz kazandiracak giictedir. Ancak

UIEDMAGUSTOS 9916

hizt 55 km. nin altina indiginde
ucak dismeye (stikiita) baslar.
Motor saatte 22 litre benzin kulla-
nir. Ucagim kalkist sirasinda 2 saat-
lik ucusa yetecek benzini mevcut-
tur.

Levye (manivela), kanatlar1 (mu-
vazene kanatlar) ve yatay stabilize
kanatciklarmi (suut; kalkis ve ni-
zul: inis kanatlar) ile dikey stabili-
ze kanatgigini (dimen aksamu ha-
reket ettirmek icin yapmus ve pilo-
tun (tayyare siivarisi) hemen 6ni-
ne konmus can biciminde yarr kii-
resel bir alettir.

.. (iki satr yazi yanik-ve kopuk
oldugundan okunamamigtir. Bu
boliimde levye ve kanatlar (muva-
zene kanatlary) bashg ile bunlara
ait bir kisim bilgi olmas: gerekmek-
tedir.)

..... Ince giirgen agacindan yapil-
mus ve dzel kaucuklu keten beziy-
le iki kat olarak kaplanmis iki ki-
clik hareketli kanattan olugmustur.
Bu kanatlarin her biri dort metre
(okunmayan bir kisim) arkadaki
dengesini ve havada yeterince irti-
fa almasint saglar. Bu kanatlar ay-
ni zamanda ucusta cesitli neden-
lerle olusabilecek ariza (sakatlik)
sirasinda ucagmn yere inisini sagla-
mak icin adeta parasiit gorevi ya-
par. Kanatlarin kiciik hareketleri
alt taraflarindan makaralar gegiril-
mis ince teller araciligiyla gercek-
lestirilmistir.

Kuyruk:

Govdenin sonunda ve ucagmn
yatay stabilize (suut: yiikselis, nu-
zul: inis kanatlary) kanatciklar

arasinda govdeye bagli ve sabit iki
kiiciik kanattir. Malzemesi kanatla-
rin (muvazene kanadi) aynusi olup,
ucagin uc¢masina destek olur. Ya-
tay stabilize: (suut ve nuzul kanat-
lar1) kuyrugun iki yaninda bir ek-
sen etrafinda hareket edebilen iki
adet kiiciik kanat olup, ucagin ar-
zu edildigi bicimde ytkselis ve al-
caligt bu kanatgiklar araciligiyla
gerceklestirilir.  Dikey stabilize:
(diimen) kanakgigt govdenin son-
unda ve kuyrugun arkasinda 0.60
metre enindedir. Ya-
ptldig:
malze-
me ka-

lev - olarak

vapurlarin  diimenine ben-

zer, ucagin saga, sola yon degistir-
mesine yarar.

inis Takimlari (Araba Takimi):

Ucak tic tekerlek tizerine bindi-
rilmistir. Bu tekerleklerin bir yarart
da ucagm havalanabilmesi i¢in ge-
reken ilk hizin kazanilmasidir. Te-
kerlekler, celik ve aliminyum imal
edilmistir.

Ucagin havada sevk ve idaresini
saglayan biitiin sistemler, kaptanin
ontinde “Kalset” denilen ¢an bici-
minde bir levyede (manivela) top-
lanmustir. Bu levyenin saga, sola

-
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yonlendirilmesiyle kanatlar hare-
ket ettirilerek ucagin saga, sola
yatmasi saglanir. Levyenin ileri ge-
ri hareketi ile hava basing kanatla-
rnin acilart degistirilerek ucagin
tirmanugt ve alcalmast saglanir ve
saga-sola dondurtlmesiyle diimen
cevrilerek Sefine-I Havaiye (Hava
Gemisi-Ucak) saga veya sola do-
ner. Bu levye ucagin en nazik ve
ustalikla yapilmis parcasidir.

Ucak Nasil Ucuyor

(Tayyare Nasil Suut Ediyor?)
Ucak (pistte) kalkis yapacagt is-
tikamete cevrildikten sonra kap-
tan, mevkiine (kopit) oturur. Mu-
avin tarafindan pervane dondiri-
lerek elektrik tretilir ve bu sirada
silindirlere benzin verilir. Bu sekil-
de motor calisir ve pervane azami
hizla dénmeye baglar. Ayni anda
muavin ucagt arkasindan hizla ite-
rek birakir. Ucak ilk hizla 30-40
metre ilerledikten sonra kuyruk
yerden kesilir. Sonra yatay
stabilize ka-

nat-
lart (suut ve nuzul e
kanatlar) araciligtyla kuyruk asag:
alinarak govdenin yerden kesilme-
si saglanir. Hemen ardindan kanat-
lar araciliryla ucak havaya yukle-
nerek ve tazyik kanatlarnin egimi
ile dogru orantili olarak ileri ve yu-
kar1 dogru irtifa kazanir ve ucma
eylemi gerceklestirilmis olur.

Bu hareketler 20-30 saniyede
olmus ve ucak anlatildig bicimde
yaklagtk 15 derecelik bir acyla

yiikselmeye baslamistir. Once 10
dakika stiren diizenli bir ucusla
300 metre kadar ilerleyerek 30
metrelik bir irtifaya cikmustir. Bu
yiikseklikteyken sagdan gelen sid-
detli bir riizgarnn  etkisiyle sola,
Biilbiil Deresine dogru stiriiklene-
rek irtifa kaybetmeye (stikiita) bas-
lamustr. ‘
BLERYOT'un uzaktan izledigi-
miz biiyik cabalari sonucu ugak
riizgara ragmen tekrar yikselmeye
basladiysa da Tatavla'nin karst ya-
maclarmin yitksek olmast nedeniy-
le sozii edilen bir evin catsina
carpmus ve “kazazede” olmustur.

Kazanin Teknik Nedenleri (Es-
bab-1 Fenniyesi):
~ Oncelikle, gerekli irtifayr edine-
bilmek icin meydanin (pistin)
uzunlugu yeterli degildi. Tkinci
olarak 20-30 metre yiikselebilen
ucak siddetli esen bir riizgarn
anaforuna maruz kalarak. Bulbil
Deresi lzerinden... (iki kelime
okunamadi) “Muhtemelen egitim
alaninin  cevresindeki tepelere
striiklenme s6z-
konusu”... Daha
cok vyaklastt ve
tekrar yikselme-
ye caligtiysa da, ir-
tifa kazanmak icin
ontinde yeterli
aciklik bulunmadi-
-+ gindan karsisina ¢i-
kan evlerden biri-
nin sacagina siddetle
carprak, evin bahcesi-
ne kanatlari parcalan-
mis ve motorun bazi
aksami zedelenmis ola-
rak stikut etmigtir (dis-

mustiin).
Tayyare stivarisi “Pilot”
BLERYOT, belinden

onemsiz derecede bereli ve eile-
rinden yarali olarak kurtulmustur.

Sonucun degerlendirilmesi (Ne-
tice-i Mitaalat)

BLERYOT'un sistemi, digerle-
rinki gibi hentz tecriibe asamasin-
dadir. Inceledigimiz ucak hentiz il-
kel (protatip) durumdadir. Bu
ucan aletin gelecekteki gelismesi-

nin hangi asamaya varacagini sim-
diden kestirmek, mimkiin degilse
de, her tiirli hava sartina dayana-
cak saglamlikta hafif makineler ne
kadar kisa siirede yapilirsa insanla-
rin da emniyetle ve serbestce uga-
bilme olanagina o oranda sahip
olacagint simdiden distinebiliriz.
Ordu icin bu tiir ucaklarin simdi-
den tedarik edilmes diistiniilmese
de gelecekte bunlarin meydan mu-
harebelerinde hizmet verecegi
giinler de uzak degildir. Ciinki
bunca tehlike Ve kazaya ragmen
uygar Ulkelerde servet sahibi in-
sanlar bu girisimleri san ve serefle
destekliyor ve basarili olunacagt
inanciyla sebat ve 6zverili davran-
makta tereddut etmiyor.

Gelecekte, ordumuzun bu alet-
ten saglayacagt yarar icin milli sa-
nayi kurmaya yonelik bir ihtiyag
dogarsa. Osmanli Milleti'ni bu
ugurda calismaya ve fedakarlik
yapmaya yoneltmek hiikiimetin
bir borcudur. Tecriibe alaninda
heyetimizin {izilmesine neden
olan kaza olayindan dolay: bu de-
gerlendirmeyi arz ediyoruz.

Gosteri ucusu yapmast igin
BLERYOT ile anlasma yapan Fran-
s1z isadamu, Biikres ve Viyana'daki
ucus denemelerinde, hikimetle-
rin ucusu para karsiligi izlemeleri
konusunda halki 6zendirdigini,
biitiin izleyenlerin biiytk bulusa
adeta bagis yapar gibi yardim et-
mek icin birbirleriyle yaristiginy,
dokunakli bir sekilde anlattyordu.
Buna karsilik bizim hitklimetimiz,
bedavaci seyircilerin egitim alani-
nin ¢cevresindeki tepeleri isgalini
engelleyici hi¢ bir faaliyet goster-
medi. Kanimizca, hitkiimet bu mu-
citlerin iilkemizde gosteri ve tecrii-
be ucusu yapmalarini tesvik etme-
li, ayrica bu ugurda para yardim
da yapmalidirHatta bununla da
yetinmeyerek bugiinden itibaren
istanbul’da veya Osmanli Ulke-
si'nin herhangi bir yerinde ilk ugu-
su yapacak Osmanlr'ya birka¢ bin
lira vermeyi vaad etmeli ve simdi-
lik BLERYOT un biitin zararm da
karsilamalidir.

NOT: Orijinal belgenin bazi béliimleri yipranmus oldugundan
okunamamistir.

“Kurtulus Yillarinda Tiirk Askeri Havaciligt Belgeleri” adlt
dokiimandan derlenmistir.
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Yurdaer i. Aksoy

~TED Dergisinin Nisan
99, sayisinda yayinla-
nan, “ucaklarmmizin i¢ ve
dis temizligi” konulu yazi-
nin devami mahiyetinde olan
bu yazida, kendi imkanlari-
mizla imal edilen ucak yika-
ma cihazi hakkinda kisa bir
izahata da yer verilmistir.
Bundan o6nceki bolimde,
ucaklarimizin dis temizligi
konusunda yasanan sikintila-
ra deginilmis, mevcut imkan
ve sartlar altinda ucaklarimi-
zin en az 35 gun ara ile dis
yikamaya almabildigi ifade
edilmisti. Bilindigi gibi soz
konusu yikama islemleri sira-
sinda ucaga uzun fircalarla
deterjanlt su strtlmekte, fir-
calanmakta ve hemen arka-
sindan tazyikli su puskiirti-
lerek kirler uzaklastirilmakta-
dir. Hemen hemen bitiin ha-

Japon Airlines’in ugak yikama tes

(Foto :1)

(i

cagin dis iemlzhgl konusunda onemh blr §

faktorde iizerine ahlmis olan boyanin ka-

litesidir. Gerekli ortam sartlan saglanmadan
atlan boya uzun émiirli olmadig: gibi, govde-
nin Gzerinde bir siire sonra yiizeyle bitinlesen
kir birikimine de yol agmaktadir.

a pv—
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Japon Airlines’in ucak ytkama fesisi. (foto: 2)

vayolu igsleticilerinde bu se-
kilde yapilmakta olan bi is-
lemler, aksatilmadan, zama-
ninda ve geregi gibi yapila-
madig: takdirde kirlenme gi-
derek boyaya niifuz etmekte
ve artik ucagin yikanmasin-
dan arzu edilen sonug alina-
mamaktadir. Ucagin dis te-
mizligi konusunda o6nemli
bir faktor de; tizerine atilmug
olan boyanin kalitesidir. Ge-
rekli ortam sartlari saglanma-
dan atilan boya, uzun 6mur-
li olmadigi gibi, govdenin

o




tizerinde bir stire sonra yu-
mine de .yol acmaktadir. Bo-
‘ya programlarmmizi kis mev-
siminde uygulamak zorunda
olmamiz, buna karsilik soz
konusu mevsimde boya i¢in
gerekli ortam sartlarini sagla-
mamizin mimkin olmamasi,
maalesef bu konuda bu gline
kadar iyi sonuclar alinmasini
engellemistir. Ancak 2 Nu-
marali Hangar'in kullanima
girmesiyle birlikte, daha kali-
teli boya yapmak imkanina
kavusulacaktir. Bundan 6nce
vurguladigim gibi, icinde bu-
lundugumuz yilin son ¢eyre-
ginden itibaren, kis tarifesi
siiresince, mumkiin oldugu
kadar cok sayida ucak boya-
ya alinmalidir.

Aslinda, ucagin her yerine
ulasiimasint saglayacak dok-
larin  kullanilmas:  suretiyle,
silerek temizlemek en randi-
manli yoldur. Ancak bunun
icin uygun doklar, zeminin-
de su gideri glcli hangar, ve
ucagt yerde nisbeten uzunca
siire tutmak gereklidir. Yakin
bir zamada teslim alinacak 2
numarali hangarin bu amacla
da degerlendirilmesi simdi-
den dustntlmelidir. Ucagin
bu sekilde silinerek temiz-

lenmesi verimli bir ¢ozim ol-
makla beraber, silinme isle-
minin bitin govde yerine,
yer yer uygulanmasi tam ak-
si tesir yaratmakta, govde
tizerinde, kirli smir bolgeleri
ile birbirinden ayrilan, renk
tonlar: farklt alanlar olus-
maktadir. Bu nedenle ucagin
biitiiniine ulasilamadigr du-
rumlarda, sadece ulasilabilen
govde bolgelerini sildirmek-
ten sarfinazar edilmeli, dis te-
mizlik ytkama suretiyle yapti-
rilmalidir.

Ucaklarin i¢ ve dis temiz-
likleri, buitiin ciddi havayolu
isleticileri icin ¢ok 6nem ve-
rilen bir konudur. S6z konu-
su temizlik islemleri genel
olarak yukarda anlatildig: gi-
bi yapilmakla beraber, bu sa-
hada bazi firmalarin pahals
coziimlere yoneldikleri de
gorilmektedir. Bundan bir
kac yil once, gorevli olarak
Japonya'ya giden bir yoneti-
cimizin Japon Airlines han-
garma gordigi ve fotografla-
rint ¢cektigi ucak ytkama tesi-
si buna cok giizel bir 6rnek
teskil etmektedir.

Fotograflarda da goraldigi
gibi bu uc¢ak yikama tesisi bir
B747 ucagmi timiyle igine

alabilmekte ve bilgisayar

kontrolli ¢cok sayida doner
firca ile ucagin her yerinin
temizlenmesi mimkin ol-
maktadir. Edinilen bilgiye
gore; gelistirilip gerceklesti-
rilmesi yaklagik 10 yil alan
bu sistemin kullanilmaya
baglanmas: ile; eskiden 20
adamla 4 saatte yapilan B747
ucagr govde temizligi artik 5
adamla 80 dakikada yapila-
bilmektedir.

Bu arada daha baska im-
kanlarla donatilmis yurdis:
meydanlarda yatiya kalan
ucaklarimizin yati sireleri
icinde dis temizliklerinin
yaptirilmasi konusu tizerinde
diistintlmelidir.

Halen, ucak dis yikama is-
lemleri icin gelistirilmis bas-
ka cihazlar da muhtelif hava-
yolu firmalarinca kullanil-
maktadir. S6z konusu cihaz-
lar ucagin cesitli bolgelerine,
kollar vasitasiyla
uzanip erisebilen doner fir-
calar ihtiva etmektedir. Bu
tip cihazlarla tabii olarak ko-
va ve firca kullanilarak yapi-

mafsalli

lan temizlik islemlerine naza-

ran daha iyi sonuclar alin-
maktadir. Filomuzdaki ugak
sayisinin artmast ile artan te-
mizlik is yukit nedeniyle
bundan bir ka¢ yil énce bu

tesisi buna cok giizel bir 6rnek teskil etmektedir

@ caklarin ic ve dis temizlikleri, bistin ciddi havayolu isleficileri icin
U cok dnem verilen bir konudur. $6z konusu temizlik islemleri ge-
nel olarak yukarda anlatildigi gibi yapiimakla beraber, bu sahada ba-
z1 firmalarin pahali ¢ézimlere yéneldikleri de gérilmektedir. Bundan
bir kac yil 6nce, gérevli olarak Japonya’ya giden bir yoneticimizin Ja-
pon Airlines hangarina gérdiigii ve fotograflarini cektigi ucak yikama
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_Oriirzl bir dhazla uygixlbrha (fofo 3)
tip bir cihazin satin alinmasi
konusu giindeme getirilmis
ancak cok pahali olmalart
nedeniyle temin edilmesi
mimkiin olamamistir. Bu-
nun tzerine boyle bir ciha-
zin kendi imkanlarimizla ya-
pilip yapilamayacagi konusu
{izerinde disiiniilmiss, Lond-

ra'ya gidilerek benzeri bir ci-
haz ile yapilan ucak yikama
islemi izlenilmis ve edinilen
bilgi ve deneyimin isiginda
Hangar Techizat Miidirligi
Atdlyesinde bir ucak yikama
cihazinin imal edilmesine ka-
rar verilmistir.

Bu karari takiben 1997 yili

sonuna dogru yurt di-
sindan temini gereken
malzemenin siparisi
yapilmis ve eldeki
malzemeyle de imala-
ta baslanmustir. Tmalat
Atdlyenin bos zaman-
larin1 degerlendirerek
stirdirilmis, malze-
me temini stiresi dahil
yaklasik 1 yil sonunda
cihaz calisir hale geti-
rilmistir. Ik calistirma
sonucu ortaya c¢ikan
bir takim aksakliklar
da halledildikten son-
ra Ortakliga emsalle-
riyle ayni kalitede buna kar-
silik cok daha ucuza bir ro-
bot ucak yikama cihazi ka-
zandirilmistir.

Hangar Techizat Atolyesi
Midirti Oktay OZKAYNAK
tarafindan mekanik, elektrik
ve hidrolik sistemleri tasarla-

“Kendi cihazimizla bir uygulama (foto:
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nip sekillendirilen, kendisi-
nin ve atolyesi personelinin
ozverili cabastyla gerceklesti-
rilen bu robot ucak yikama
cihazi hakkinda asagida kisa
bir malumat verilmektedir.

S6z konusu cihaz kendi
motoru ile hareket eden gov-
de tzerine baglanmus, ucun-
da doner fircasi olan mafsalli
bir koldan ve muhtelif hidro-
lik, elektrik ve elektronik ku-
manda ve kontrol devrelerin-
den mitesekkildir.

Yikama cihazina bir kablo
demeti yardimiyla uzaktan

kumanda edilebilmektedir.
Kablo demetinin bir ucunda
cubuklart  ve
switchlerin tizerinde yer aldi-
g1 bir kumanda kutusu bir
kemer ile kullanicinin beline
baglanmaktadir. Bu kuman-

kumanda

da kutusunudan cihazin
fonksiyonlarina otomatik ve-
ya maunal kumanda edilebil-
mektedir. Cihazin kolu tze-
rindeki iki adet doner firca
ucak govdesinin ylizey sekli-
ne uyabilmek icin V tegkil
edebilmekte yiizeyin duru-
muna gore bu V agist 180 de-

rece olabilmektedir. Firca ka-
fasi kendi ekseni etrafinda
dakikada 100 devir yapmak-
ta. Ayrica kafa ekseni saga ve
sola 270 derece donddrtle-
bilmektedir. Firca tizerinde 3
adet sensor bulunmakta, biri
konttir izleme, diger ikisi sa-
ga sola donme islemlerini
otomatik olarak saglamakta-
dirlar. Bunlardan kontur izle-
me sensord, fircanin ucak
govdesine devamli degerek
calismasint temin etmekte,
uzaklasma veya fazla yakin-
lasmalara izin vermemekte-
dir. Cihazin kullanilmasi uca-
gin yakinina getirilerek firca-
govde temast saglandiktan
sonra otomatik moda geciril-
mesi ile olabilecegi gibi ma-
nuel kumanda ile de olabil-
mektedir.

Cihaz otomatik modunda
calismasi sirasinda 1.8km/sa-
at hizla yuramekte, fircalarin
ucaga yaklasip uzaklasmasi,
saga ve sola donmesi gibi
hareketler otomatik olarak
yapilmaktadir. Kullanici, ci-
hazin yaninda yuriiyerek ge-
rektiginde muddale etmekte-
dir. Otomatik kumanda icin
kumanda kutusundaki
switch, manuel kumanda
icin ise joy stick kullanilmak-
tadir. Manuel kumanda mo-
dunda cihazin hizi 0 ile 8.
km/saat arasinda degistirile-
bilmektedir. Cihazin su de-
posu 500 litre su almaktadir.
Yurt disinda benzeri 300.000
ile 400.000 U.S. dolar arasin-
da bir fiyata satilan bu ciha-
zin tesislerimizde imali icin
yaklasik 25.000 U.S. dollarlik
harcama yapilmistir.
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Goris

Havayolu Ikramindan Artan

Malzemeler,

Kayiplar ve Yeniden Kullanim

Dr. Oya Torum /Y. Miih. Mimar. THY ikram Baskani

er ucusun sonunda, ucakta kalan

Hyiyecek/ic;ecek, tabak, catal/br-
cak, cay/kahve gibi artan malzeme ile
gercek anlamda ¢oplerin ne oldugu me-
rak konusudur.

Stire¢; ucaktan geri donen troleylerin
ucaktan alinip bosaltma rampasina geti-
rilmesiyle baslar. Ancak troleylerin ikram
firmasinca ucaktan alinmast ve bosaltma
rampasina gelisi strasinda birtakim ka-
yiplarla karsilagiimaktadir. Oncelikle,

tepsilere, porselen ve melamin tabaklar, .

bardaklar, paslanmaz celik catal/kagtklar
troleylerin icinden ayrilir. Tepside kalan
ucaktan donen yiyecege dontik hersey,
yemek, salata, tatls, ekmek, sos, kolonya-
It mendil, kraker vb. acilmamus da olsa
¢op olarak nitelendirilmekte ve atilmak-
tadir. Bu uluslararast bir hijyen kuralidir,

Ote yandan alkollii ve alkolsiiz ice-
ceklerin bufundugu troleyler yemek tro-
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leylerin ayri hazilandigt icin bu troley-
ler, yemek troleyleri ile ayni bogaltma
rampasina almmazlar. Duty-Free, hedi-
velik esya, ekip icin yiklenen cay/kah-
ve, krema gibi ilave malzeme de yemek
troleylerinden ayrt bosaltilan troleylerdir.

Giinde 75 ucus gerceklestirilen biiyik
bir havalimanindan 25.000 tepsi yemek
tretilmektedir. Bu capta bir limanda
ugaklara ikram icin yiklenen yaklasik
52.000 adet malzemenin depolanmasi,
temizlii, diizenlenmesi, ¢oplerin atilma-
st sozkonusudur, Bu dlcekte bir mutfak
hizmetinde 10 ton civarinda karsik ¢op
olusmaktadir. Saglik uzmanlarinin sapta-
malarina gore bu coplerde her tiirli has-
talik, yabanct virls ve mikroplarm bul-
unma olasiligt vardir. Atuklar bir ¢ok ya-
banci tilkenin ucaklarina aittir. Coplerin,
atiklarin ucak Gzerinde kalma stireleri
belirsizdir. Copler farkli kaynaklardan

gelmektedir. Yenmeyen yemekler bu
kaynaklardan en baslicasidir.

Tiim havayollari, yemeklerin yolcu sa-
yist kadar yiiklenmesine Ozen goste-
mektedir. Yemeklerde secenek sozko-
nusu oldugunda, Grnegin balik/tavuk,
balik/et, et/tavuk gibi ya da bir ticiincii
secenek olarak hamur isi sunuldugunda,
teskil edilen toplam yemek adedi, top-
lam yolcu sayssini asmaktadir. Tki see-
nekli yemeklerde 100 yolcu icin 100 ye-
mek degil, 110 yemek yiklenmektedir.

Kuskusuz ucaklardaki farkls “siniflara”
gore farkli yemek servislerinin olmast,
atk miktarlanmin da artmasina neden
teskil etmektedir.

Ornegin; first class ve business class'-
tan arta kalanlar daima daha fazladir,
Her havayolu kendi strateji ve deneyimi-
ne gore yemek sayisint diizenlemektedir.
Yolcular nadiren yemek almamakta fakat
aldiklari yemegin bir kismun tepsilerinde
birakmaktadular.

Ucaklarda kalan yemeklerle ilgili ge-
nel bir bilimsel yayin bulunmamaktadir,
Gate Gourmet tarafindan yapilan bir
arastmaya gore uzun uguslarda %46,8
kisa ucuslarda %404 zayiat saptanmistir.
Yemek zayiatmin yanssira, kagit pecete-
ler, aliminyum foliler, plastik bardaklar,
krema, sos gibi malzemeler de ¢Gp olug-
turmaktadir. Havalimanlarindaki yemek
Gretiminin kendisi de baslt basina bir
cop kaynagidir. 1 milyon adet yemek ha-
zulanitken 43 ton ¢Op ortaya ¢ikmakta-
dir. Detaylarin dokiimint; hangi cins
¢0piin ne kadar Uretildigini miktarlara
bagli olarak belirlemek son derece zor-
dur. Cinki; hangi auklarin dogrudan
dogruya “yemek” ¢copiini meydana ge-
tirdigini tespite ve bunlarmn ayri ayri top-
lanarak tasnifinin yapilip miktarinin sap-
tanmasina firmalarin meveut is glic ve
meveut mekanlar olanak vermemekte-
dir.

Uretimdeki atiklar gelismekte olan iil-
kelerde daha fazla olmaktadir. Ham mal-
zeme standartlarinin ve kalitesinin tuttu-
rulmast, malzemelerin Gretimi strasinda




kontrol olmadigindan giictiir ve fire de

fazla olmaktadir. Bu konuda da yapimis

istatistiksel bir arastirma bulunmamakta-
dir. Ote yandan ucus icin yemek hazirla-
ma siresi kayda deger bir ambalajla-
ma/paketleme artigina da yol acar. Mut-
faktan cikan organik atiklar da ve mik-
rop/virlis Greten ¢opler degildir. Uzun
mesafe ucuslarindan arta kalan copler
havaalanlart icin daha fazla stkinti yara-
tirlar; bazen karantina bazen de yakilma-
y1 gerektiritler.

Bir bagka tipik sorun ise yedek malze-
me depolaridir, Hava trafiginin karakte-
rinden Gtirti kullanilan troleyler ve icin-
dekiler hemen geri doner dénmez ope-
rasyona giremezler. Bosaltlmalary, te-
mizlenmeleri belli bir siire almaktadir.
Bu siirece dahil olan ekipmanmn miktart
ucus stiresine baglidir. Uzun ucuslardan
daha cok malzeme ve daha ¢ok ¢Opiin
donecegi dogaldir. Mutfaklar 24 saat tam
glin calisan mahallerdir. Ve. genellikle
uzun ucuslarin varislari sabahin erken
saatlerine rastlar. Erken saatlerde toplu
uguslar nedeniyle troley birikimi artmak-
tadir. Troleyler bosaltdlmak icn siralarint
beklerler. Bekleme alanlart “buffer zone”

olarak isimlendirilmektedir. Her ucaktan-

indirilen troleyler bu alandan bosaltma
ve yikama bolimlerine alinmaktadir.

Malzeme Dengesi

Havayollar ikram hizmetlerinde kul-
landiklari malzemeleri “dead head”
“pos yilkleme” sistemi cercevesinde
dengelemektedir. “Dead Head”, istas-
yonlar arasinda malzeme dengesini sag-
lamaya yonelik bir yikleme sistemidir.
Ucagin gidis ve gelislerinde yolcu sayst
ne olursa olsun, troleyler tam yolcu
varmis gibi tepsiler yemeksiz yiikle-
nir, Ideal olarak ucak bagmna 4,5 adet,
tepsi takimy, kastk/catal ve porselen mal-
zeme almacagi varsaylmaktadir. 1 takim
ucak Gstinde, ikinci hazirlama hattinda,
lictincti ucaktan inip yikanmak icin bek-
leyen, dordincii karst istasyonda 1/2lik
olan kisim ise kayiplar icin diistiniilmek-
tedir.

100 koltuklu 10 ucaklik bir filo icin
4500 adet tepsi seti hesaba katlmaktadir.
Her sefer sonunda malzeme dengesinin
kontrolu gerekmekle beraber, bu islem
birebir gerceklestirilememektedir. Yani
ucak dolu da olsa bos da olsa tepsi set-
leri ucaga yiklenmek durumundadir.
Ozetle; 100 koltuklu bir ucagm 50 yoleu-
su varsa, 50 tepsi bos olarak yiiklenmek-
tedir. Ucaklarin varisinda “dead head”
pozisyonlari kram firmalari tarafindan
kontrol edilir. Kullanilmis setlerin hizla
yikanarak operasyona verilmesi maliyet-
leri dgtirdr.

Tekrar kullanim depolama ve en-
vanter takibi bakimmdan cok 6nemli bir
konudur. Dikkat edilecek bir diger husus
da donen malzemelerin siniflara gore ay-
pmudir. Her havayolunun  dondistimli
kullanlan malzemesi kendi kurumsal
kimligini yansitir ve ayrt depolama bo-
limleri gerektirir. First Class malzemeler,
glimis takimlar, kristaller ozel ortiiler,
farkli depolama alanlarinin ve malzeme-
lerin hijyeni ilave bir 6zen gerektirir.

Semada ucus hizmetindeki yer deste-

ginin semast verilmistir. Ucus mutfakla-

nnda otel/ restoran mutfaklarina gore
cok daha fazla iscilik s6z konusudur. Is-
cilik Gceretlerinin Glkelere gore farklilk
gostermesi, yemek fiyatlarini dogrudan
dogruya etkilemektedir.

Temizlik sistemlerinin girdileri kirli
malzeme, ekipman, su ve temizleyici
kimyasallardir. Ciktdar ise temiz malze-

me, yemek artiklary, kirli sulardir. Ekip-
man/malzeme miktar, iscilik, zaman
mekan sistemin parametreleridir.

Dontisiimii olmayan (disposable) mal-
zemeler ise dogrudan atik islemi goriir.
Yolcular ve hatta havayolu calisanlart
disposable/donistimsiz ve rotable/do-
nisimli malzemenin farkint bilmemek-
tedir. Son yillarda, havayollart bu konu-
da personelini egitim yoluyla aydinlat-
maya baslamustir.

“Beverage” adi alunda nitelendirilen
alkollii/alkolstiz icecekler ise ucaktan
dontisde tekrar kullanilmaktadwr. Hava-
yollarinin ikram bolimleri ve ikram fir-
malart kabin ekibinden teslim aldiklart
icecekleri sayarak tasnif ederek tekrar
sisteme vermekteditler.

Malzeme Kayiplarinin Olusumu

Malzeme kayiplari tim havayollarinin
ortak sorunlarindandir. Malzemelerin
kaybolmas: “kara delik” olarak isimlendi-
rilmektedir.

Asagida malzemelerin hangi noktalar-
da kayba ugradigr ozetlenmektedir:

Malzeme Kayiplarinin Nedenleri:

1) Ucak ici:

1.1) Yolcunun almast

1.2) Ucakta ¢op olarak atlmast

1.3) Kullanimda kirilmalar

1.4) Ucakta yiiklenen, extra alinan ve
dénen dontisiimsiz malzemelerin takibi
ile ilgili kullanim istatistiklerinin bulun-
mamast
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Duty Free-Bar/Beverage

Yolcuya Verilen Kitler
(Battaniye, hediyelik, dergi) -

Catal/Bicak
Yikama Baiciol Tepsi ve
Kurutma . I :
Yeniden |- Seflerin
Figr bt et Tepsi (Melamin) %
Pakefleme : Hazirhg
; ; roley : Eas
e YEMEK
b URETIMI
Cop Ayirma

GiDIS

1.5) Ucusta tanimlara uygun olmayan
malzeme kullanimi

2) Deadhead Yiikleme

2.1) Deadhead taniminm eksikligi

2.2) Tkram firmalarinim yikleme plani-
na gore degil konfigiirasyona gore yiik-
leme yapmast

2.3) Deadheadlerin tepsi diizeninde
degil toplu olmasi

2.4) Kabin ekibinin, ucusta kullandi1
malzemeleri tanimlt yerlere koymamast

2.5) Bosaltma kontroliniin olmamast

3) Bosaltma

3.1) Ucak bosaltma giivenlik kontrolii

3.2) Tkram firmasinin bosaltmaya za-
maninda gitmemesi '

3.3) Temizlikci firmanm ikramdan 6n-
ce ucaga gelmesi

3.4) Bosaltma sirasinda malzemlerin
ucakta birakilmast

3.5) Copiin miitahitte ait olmast

4) Yiikleme

4.1) Ucak yiiklemelerinin ekip esligin-
de olmamast

4.2) Ucak yiiklendikten sonra ekipten
once gelen gorevlilerle ilgili sorunlar

4.3) Yikleme planlarina uyulmamast
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4.4) Kabin ekiplerinin extra istekleri

4.5) Ucak yiikleme sirasinda giivenlik
kontrolii eksikligi

4.6) Caydirict onlemlerin alinma-
mis olmasi

5) Malzemelerin Cekme/Gonderim
ve Istasyonlar Arast Transferi

5.1) Gimrik islemleri kargo cek-
me/gonderim ve tagima icin gorevli/ilgi-
li bir birim ya da ikram tinitesinin temsil-
cisinin bulunmamasi

5.2) Dis alim malzemesinin ikram fir-
malarinca zamaninda gimriikten cekil-
memesi

5.3) Malzeme kullanim tanmlarmm
eksikligi

6) Malzeme Tanumlarmnm Kulla-
nimlarmin Uygun Secilmemesi

6.1) Kullanim tanimlart yapilirken
stoklarin ve 6nceden ismarlananlarin go-
zontinde tutulmamast ve yeni tanmla-
nan malzemelerin temin siresinin tah-
min edilemeyip hizlandirlmasi ve kalite-
nin gozards edilerek haman temine gidil-
mesi

7) Malzeme Alim Politikas1

7.1) Malzeme alm politikasinda di-

stk fiyat aranmast

7.2) Teminlerde ic piyasaya 6ncelik
taninmast ve yurt dist firmalarinin dene-
yimlerinin gozardi edilmesi

7.3) Yurtici alimlarn firma arastirma-
sinda hizmet devamliligr giivencesi aran-

mamas

7.4) Dis alim malzemenin satict tara-
findan takibi/konfirmasyonlarinin eksik
olmasi

7.5) Dis alim malzemenin satict depo
stoklarmin ayarlanamamas

7.6) Uretici firmdnin yanks malzeme
gondermesi

7.7) Dis alim malzeme kontroliniin
isletilmemesi

7.8) Tkram firmalarindaki aksakliklar

7.9) Tkram firmalarinda ve havayolu
depolarinda sayimlarin yeterli olmamas

7.10) Bulasikhane/isgticii eksikligi
bulasikhanede kirlmalar

7.11) Ucaktan donen malzemelerin
hemen tasnif ederek kullanima sunulma-
mast

7.12) Tkram firmasinda yikamadan
sonra dogru siiflandirma eksikligi

7.13) Tkram firmast calisanlarinimn dik-
katsiz kullanim

7.14) Tkram firmasinca tanimlara uy-
gun olmayan malzeme kullanimi

7.15) Ikram firmasmdan cope atilabil-
mesi ve ¢Opiin miteahhite ait olmas

8) Havayolu calisanlarinin malzemele-
rin tekrar kullandmast bilgisinden yok-
sun olmalart nedeniyle malzeme kayipla-
11 56z konusudur,

Tkram maliyetlerinin diistirilmesinde
rol oynayan konulardan biri de malzeme
kayiplarinin - 6nlenmesidir.  Stzkonusu
malzemenin biiyik bir kismi yurdismdan
temin edildiginden, dovizle satin alindi-
gindan, istasyonlara gonderimi, giimritk
islemleri, ihale iglemleri uzun zaman ge-
rektirmektedir. Malzeme ile ilgili olarak
yasanan stkintilar dogrudan dogruya ku-
rumsal kimlige yansimaktadir. Tkram
malzemelerinin sistemde kalmasini kay-
bolmamasini saglamak tim havayolu
calisanlarinin gorevidir.

isT
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"Reyifle ve Etbonomit yolealuk e,
Dogrne Seciom.”

iC HATLAR

ADANA - ANKARA - ANTALYA - BODRUM -
DALAMAN - ERZURUM - GAZIANTEP -
iSTANBUL - iZMIR - KARS - TRABZON - VAN
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DIS HATLAR

ALMANYA - AVUSTURYA - BELCIKA -
FRANSA - HOLLANDA - IRLANDA -
iNGILTERE - iISPANYA - iTALYA - NORVEC - K.K.T.!










Teknik
Yeni Tir Dok Dizenlemeleri

-18 E/F ucaklarinin

montajinin yapildigr St
Louis/ABD’deki  Uretim .
hatlarinda yeni bir dok
konseptine gecis baslamis
tir. S6z konusu bu dok ti
pine “tekerlegin yeniden
icadr” denilerek bu calis-
maya, Vagon Tekerlegi
konsepti ad: verilmistir.

Bu yeni dok sekli ile,
ucak govde bolmelerinin
tretiminde kullanidan diiz
bir hat tizerinde asamble-
lerin her birinin, bir digeri-
nin ardma dizilmesi seklin-
deki duzenleme vyerine, |
asambleler, dairesel bir
diizende yer almakta ve
bu bolgelerde kullanilacak
yer destek techizati, taki-
m,avadanlik ve malzeme-
lerin raf dizeninde daire-
sel dokun merkezinde yer
almaktadir.

Boyle bir diizenle kullanila-
bilir alan orani artmakta ve ay-
rica personelin parca, takim
v.s. gibi gereksinimlerini kargi-

Mh. Selahattin GUL/istanbul Havayollan

layacaklart mesafe de kiictldi-

giinden calisma zamani daha
ekonomik kullanilmaktadir.
Yeni tip doklarin modiiler bir
dizaynda olmasi, kolay diizen-
leme ve hareketlilik acisindan

@4

>é‘11'1§an pé'rs‘oﬁel tarafindan be-

nimsenmesine yol acmustir.
Ayrica, diiz hat geklinin uy-
gulandig: tiretim/bakim tesisle-
rinde doklar arasindaki uzun
mesafe ve haberlesme prob-
: lemleri ortadan
kalkmistir. Yan,
yana  birbirini
- gorerek  calisan
personelin  sik,
stk rastlanabilen
tiretim problem-
lerini konusarak
ortaklasa ¢Ozu-
me kavusturma-
= lari suretiyle kali-
teli Uretim acisin-
dan da faydali
olacagi tahmin
edilmektedir.
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ilgi, ikram, gulerytiz, konfor... Bir konugu
agirlamanin tim incelikleri Alfa Havayollar’'nda.
Modern Airbus’lardan olugan, yeni ugaklariyla
Turkiye'nin en geng filosuna sahip olan

Alfa Havayollari, yurtdisi uguslarinizda size
aradiginiz konfor ve kolayliklari sunuyor.

Bu ayricaligi yasamak igin bundan sonraki

ilk yurtdigi seyahatinizi Alfa Havayollarr'yla yapin!

X alfa

HAVAYOLLARI

fatih caddesi no.21

giinesli 34540 istanbul

tel: 0212 630 33 48 (pbx)
faks: 0212 657 58 69 - 70
www.airalfa.com.tr

e-posta: alfa@airalfa.com.tr

alfa havayollari
bir Kombassan Holding kurulugudur.




Turizm

Hig[a’nln Hgn:i-

Pamukkale...

[ottoncastle...

e savas icin kullanilma-
Vyan tek kale, hem de
pamuktan bir kale Berga-
ma sehrinin efsanevi kuru-
cusu Telephos’un esidir Hi-
era.

Hierapolis; Cokelez Dag-
lar'nin  giiney eteklerinde
360 m. yiikseklikteki Hiera-
polis; simdiki adiyla Pa-
mukkale bulunuyor. Lycos
(Curtiksu) vadisinin en bi-
yuk antik kenti Hierapo-
lis'in tarihi M.O 190 yilina
kadar uzaniyor. Kentte ge-
zilecek basglica yerler; Ku-
zey Biiyilk Hamam, Apol-
lon Tapinagi, Anitsal Ces-
me,(Nymphacum), Tiyatro,

Giiney Buyik Hamam, ba-
zilika, Angora, Saint Philip
Martirion’u, Metropolis.

ilk cagda Bergama Kral't I.LEumenes, dep-
remlerle yikilip yeniden kurdugu Hierapolis
sehrinin sifali sularinda yikanip, bugln bi-
le siiren “iktidarlar saltanat stirer” fikrinin te-
mellerini atiyordu Ege topraklarina.

I. ve IV. Yiizyillar arasinda Roma’'nin kap-
lica kentiydi Hierapolis. Romalt kraliceler
Roma hamaminda kirmizi sifali termal su-
yunda defne kokulartyla giizellik banyolart
yapip Uziim salkimlariyla birlikte sunuyor-
lardi kendilerini Roma krallarinin haremleri-
e,

V. ve XII. yuzyillar arasinda ise Bizansin
dini bir merkezi olmustu Hierapolis. Karbon-
dioksit gazi zengin, 35 derecelik sicak ve ki-
recli suyun akarken donmastyla olusan be-
yaz travertenler, inanclilar icin saf, temiz bir
kutsalligin tapinag: olmustu. Buytk kilise ve
mezarliklar kurdular buralara.
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Y‘be only Castle That is not intended for War-
[are Hiera is the wife of Telephos, the foun-
der of Pergamum in Myythology.

Hierapolis: On the southern skirts of the Coke-
lez Mounteains at an elevation theof 360m is
Hierapolis or Pamukkale as natives call it today.
The history of Hierapolis in the Lycos ( Curuksw)
Valley dates back to 190 BC. The places that are
worth seeing are Great Northern Bath, the
Temple of Apollo, the Nymphacum, the Amphit-
heatre, the Great Southern Bath, the Basilica,
the Agora, Saint Philip Martyrion’s Metropolis.

In the Antiquity, Eumenes II, King of Perga-
mum, who rebuilt Hierapolis after its desturicti-
on by an earthquake, used to like bathing in the
healing waters of the springs there, in a manner
that planted the seed of the following concept in
the soils of the Aegean lands that has survived
up until now: “The power lives in great splen-

“dor.”

Between the first and fourth centuriues, Hi-
erapolis was a city popular with its spas in the
Roman Empire . Many queens had beauty baths

e —



Misyonerler gelip ytiz sursiinler diye suyu-
na, olileri de hem su hem dua ile yikansin
diye..

ilk cagdan beri kullanilan ve Denizlinin
sembolii haline gelen kaplicalar, bugtin de
yére icin dnemli bir ekonomik kaynak sagli-
yor. Pamukkale, dogal ve tarihi gtizellikleri
yanisira saglik turizminin de énemli bir mer-
kezi konumunda. Pamukkale Ege Bolge-
si'nde Denizli'nin kuzeyinde bulunuyor. Si-
cak madensuyu kaynaklari, travertenleri ve
“antik Hierapolis kentiyle tnli. Pamukkale
suyu icindeki kalker bilesiminin olusturdugu
tortu ve tabakalarin beyaz kalabilmesi icin
havayla temas etmemesi gerekli ama suyun
akis yoniini degistirerek yanls kullanilmasi
travertenlerin kararmasma yol actyor. Tarih
zenginligiyle de desteklenmis bu cografi
mucizenin devami da, diger doga giizellik-
lerini korumak kadar giic. Zaman zaman su-
larin ticari ve bilingsiz sekillerde kullanmmi
ile suyu cekilen Pamukkale zaman zaman
beyazligini kaybetme tehlikeleri ile kars: kar-
stya kalmakta. Bugtn bu gibi tehditlere kar-
s1 yerel yonetim ve Turizm Bakanlig: isbirli-
i icinde cesitli onlemler almis bulunmakta-

in the red colored bealing thermal waters of the
Roman baths with soaps scented with bay leaves
and, refreshed, they presented themselves to the
Caesars with stalks of grapes.

Between the fifth and twelfth centuries, Hiera-
polis was a center of religion for Byzantines.
The white frozen masses of travertine formed by
warm waters up 1o 35 degres that gush from the
springs with rich carbon dioxide and lime con-
tent served as a temple og pure and uncontami-
ned faith for the believers. Soon they were circ-
led with churches to baptize themselves and the-
ir deads in the holy waters of sanctified springs.

Having been in the service of mankind since
the Antiquity, the spas that are the symbol of De-
nizli are also a significant source of income for
the area. Besides the natural and bistorical as-
sets, Pamukkale is also a center for tourists who
are after medical benefits. Pamukkale is in the
Ageandistrict and the north of Denizli. It is  fa-
mous with hot springs and spas, travertine depo-
sits and the antique city of Hierapolis. In order
1o be able to stay clear white the travertine for-
mations should not be exposed to weather. Ho-
wever, the misusise of waters has caused some of
the formationss to darken. To protect this natu-
ral wonder located in the bosom of many bisto-
rical treasures is very difficult understandably.
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lar. Hatta istimlak c¢alismalari da gindemde.

Bereketli Denizli ovasi, Buytuk Menderes
ve Curtksu Akarsulari, Acigdl ve Isikli Gol-
leri ve herbiri farkli zenginlikte ilceleri ile
Denizli, Anadolu cennetlerinden biri gercek-
ten. Pamukkale ise sanki adt Denizli olup da
denize hig¢ sahili olmayan kiskin bir kenti
kendiyle baristirmak icin yaratilmis gibi. Bin-
bir tiirli su oyunuyla dolu Pamukkale’nin
Haytabey koytntn yakinlarindaki Kocapi-
nar deresi lizerindeki selale de bunlardan bi-
ri 6rnegin; Kocapimar selalesi . Kocapinar
Deresi tizerinde bulunan selale, bolgenin en
glizel tabiat varligt.

Bir bagka akil almaz 6rnek de bolgenin di-
ger bir sifa dagitan merkezi Karahayit Koyu.
Burada da icindeki madenlerin etkisiyle
alistk olmadigimiz bir renge, kirmiziya
boyantyor su. Sanki o bereketli topraklarin
ovalarin doga rengi arasinda kirmizi bir vaha
gibi duruyor 6yle, hem seyirlik hem sifalik.

Pamukkale sinir, cilt, romatizma ve goz
rahatsizligi
Buglin saglik turizminin kalbinde yeralan
Pamukkale isletmeleri her tiir konaklama,
dinlenme faaliyetlerinin yanisira ttbbi mer-
kezleri ile saglik hizmeti de vermekteler.

olanlarin strekli ugrak vyeri.

Siz de bir giin bereketli topraklarindan sifa
bulan ¢camur banyosuna uzanip, sifali sularin
kutsalliginda arinip, Hierapolis’in antik tiyat-
rosu’'nda giin batist oyununu izleyip yeniden
dogmak istemez misiniz?

(Board Magazine istanbul Airlines)
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Due to the ebb of waters caused by theexcessive
use for vicous interest Pamukkale often faces the
danger of its color of cotton white. Against such
potantial dangers the local authorities and Mi-
nistry of Tourism bas adopted a series of measu-
res, including the seizure of lands nearby.

With the fertile Denizli plain, The Greater Me-
ander and Curuksu rivers, Lakes Acigol and
Isikly and the counties of rich culture, Denizli is
a Paradise in Anatolia. Paemukkale is Gon the
other hand seems to exist in order to console this
hinterland with various forms of water, Pamuk-
kale also has a waterfall on the Kocapinar bro-
ok near Haytabey village. The Kocapinar Water-
Jall: the best natural wonder on the Kocapinar
Brook.

Another extraordiviary natural treassure is
Karabayit village that distirbutes bealth to the
visitors. Because of ils rich mineral content the
water flows red like a spectacular red oasis in
contrast with the green of fertile plains, waiting
to ofter its medicinal benefits.

Pamukkale is a spa center frequented by pe-
ople suffering from rbeumatism, neurological
disorders, dermatological, cadiological and
ophtalmological diseases. With all kinds of ac-
commodation and rebabilitation centers Pa-
mukkale is in the service of the medicinal to-
Urism.

Wouldn't you like one day to lie down in a
mud bath in this fertile land of healing power
and purify yourself in thesanctifying white of
the sunset in the amphitheatre of Hierapolis whi-
le feeling as if you were reborn?

The Kocapwmar Waterfall: the best natural
wonder on the Kocapinar Brook.

Tripolis: Located between the Great Meander
River and Yeniice Village there is an amphil-
heatre, citadels and ruins of some monuments
in the old city characterized by the cult of Apol-
lo.

Cizmeli Spas: The spas in Yenice Village are
Jamous with the quality of their water free of
sulphur.

Karahayit: There is a spring called red water
by the villagers. The rocks, turned red by the
work of passing years, look spectacular againts
the play of emerging steam. There are many spas
near the village that heals many diseases.

(Board Magazines




Teknolojide Son Yenilikler

Kemal Kanat

Kullanish Bir Walkman

Talildeyken degisen hava sartlarini ve haberleri
dinlemek istiyorsaniz, yaninizda radyo tasimaniza
gerek yok. Sony firmast ellerinizin bos kalmasini
saglamak icin Urettigi kolay tasinabilir bu radyo si-
ze buytik kolaylik saglayacak. Kullanmak icin
walkman-radyoyu kolunuza takiyor ve hafizaya al-
diginiz 10 istasyona ulagtyorsunuz. “SRF-M70” mo-
deli dijital radyonuz sudan etkilenmiyor. Calisirken
de kullanabileceginiz bu radyonun fiyati 60 Dolar.

Riizgarda yanan Cakmak
Kott bir havada ates yada sigara yakmanin ne kadar
zor oldugunu hepimiz biliriz. Tatilde, avda,
25 R yada balikta, cakmak veya kirbitle
i | \\ bogusmayanimiz yok gibidir. Béyle bir yerde ates yak-
\ \"; mak hiiner ister. Ama eger cenizde bir “windmill” cakmagi
“i \ varsa kot hava hi¢ sorun degil. Biitanla calisan bu alevsiz
! cakmak 800 dereceye kadar stirekli 1st veriyor. Bu cakmakta
kvleim icin cakmaktasi yerine piezoelektronik manyeto sis-
temi kullanilmis. Bu da; arka arkaya 30.000 defa cakabilme
imkant saglryor. Mekanik bir aksamla biitan sikistirilip ‘
basinglandiriliyor. Manyeto kivilcimi olusturmak icin ise bir ‘
kristalden faydalaniliyor. Boylece windmill cakmag: riiz-
gardada kullanma imkani doguyor. 50 dolar fiyatindaki bu
cakmak bir metreye kadar derinlikteki suya diistigiinde
su gecirmiyor ve sudan cikardiginizda ise kurutmaya
gerek kalmadan kullanilabiliyor. '

i

e
-

| Iki Elinizle Calisin
Madenci lambast tipindeki bu lamba ¢zellikle teknik eleman-
lar icin yapilmus. Pille calisan lamba, tipki araba far1 gibi
kuvvetli 1sik veriyor. Ayrica far gibi iki kademeli olarak

£ yani uzun ve kisa olarak calisabiliyor. Karanlikta daha
uzaktaki nesneleri incelemek, yada daha hassas
yerlerde calismak ¢in uzun fart yakiyorsunuz.
pilden tasarruf etmek icin ise kisa far1 kullani-
yorsunuz. Darbelere karst dayanikli olan bu
fener sudan da etkilenmiyor. “Petzl” firmasinin

: “Duo E 60” adiyla piyasaya siirdiigii iiriintin fiyat: 65
dolar. Piyasada daha ucuz tiirlerinide bulmaniz miimkiin.
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ILS Sistemi
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Nedir bu ILS Sistemi? Sihirli bir s6zcik mi?
Rastgele bir kisaltma mi? Yoksa her meydan
icin olmazsa olmaz bir sart mi? meydanda ILS
olmazsa o meydana inilemez mi?

u saymizda tlkemizde son yillar-

da meydana gelen hemen her
ucak kazasindan sonra ortaya atilan ve
havaclikla ilgili kisi ve kuruluglarm digin-
da her kesimden goriis bildirilen, sonu-
cunda da unutulup giden bir konudan
soz etmek istiyoruz. Evet, hatirlayacaginiz
gibi konu; ILS sistemi. Bu sistem, mey-
dana gelen her ucak kazasindan sonra
konusulur, konusulur ve sonunda “Mey-
dana-ILS ‘tesis edilseydi bu olay ol-
mazdy’, “Tki yiiz milyar TLs1 degerin-
deki sistemin kurulmast neden diigii-
niilmedi?”, “Meydan alt yapist yeier-
siz”, “ligili kurum gereken yaturum
yapmyor” nidalart arasinda unutulur gi-
der.

Peki nedir bu ILS sistemi? Sihirli birsdz-
clik mii? Rastgele bir kisaltma ms? Yoksa
her meydan icin olmazsa olmaz bir gart
mr? Meydanda ILS olmazsa, o meydana
inilemez mi? Instrument Landing
System (Tiirkce de Aletli Inis Sistemi ola-
rak ifade edilir) olarak bilinen ILS siste-
mini; ugaklarm, ozellikle meteorolo-
jik sartlarm elverigsiz oldugu du-
rumlarda inigini giivenli bir gekilde
gerceklestirmesini saglayan seyriise-
fer yardimer sistemi olarak tanimlamak
miimkiindiir. Bu amacla tesis edilen sis-
tem, muhtelif bolimlerden olusur ve inis
yapilan pistin belirli noktalarina yerlestiri-
len bu boliimler ucak kokpitinde bulunan
alict cihazlarda pilotlarn kullanacagy bil-
gileri olugtururlar. Bu bilgileri degerlendi-
ren pilotlar bulunduklart konumu havada
kesin olarak tespit ederler. Kisaca bu se-
kilde tanimlanabilecek olan bu sistemin

kurulmast ile verimli ve giivenilir olarak
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kullantlabilmesi belirli kurallara baglidir.
Bu kurallarin saglanamadigi meydanlara
ILS tesis edilmesinin hichir fayda sagla-
mayacad agikur. Ozellikle meydan civa-
rindaki tabii ve suni manialar ILS sistemi-
nin verimli ve giivenilir calisabilmesi Gize-
rinde olumsuz etki yaparlar ve o meyda-
na ILS sistemi temin edilmesini imkanstz
kilarlar.

Simdi, bu konuda biraz daha detayls
bilgi vererek konuyu anlasilir hale getir-
meye calisalm. Kabaca bir meydan ve
inis hattt Sekil-A'da verilmistir. Kusbaks:
olan bu goriintiste hersey normal gozik-
mekte, inis hattinin altinda kalan yiiksel-
tinin inis hattna bir etkisinin olmayacagt
sanmaktadir. Oysa profil gorliniisi ve-
ren Sekil-B'de ise olay tim ayrintist ile
ortaya ckmakta, meydana belirli bir X
mesafesinde bulunan ve inis hattt Gzerin-
deki bu yikselti sizilme hattms ihlal et-

mektedir. Bugiin yolcu ucagi olarak bili-
nen jet motorlu ucaklarin performanst ne-
deniyle A stizilme agist 2 ile 4 derece ara-
sinda olmak zorundadur. Stizilme acismm
optimum degeri 3 derece olarak kabul
edilmis ve halen biitiin diinyada sartlarin
uygun oldugu durumlarda bu ag degeri
kullanimaktadir. $ekil-B'de gbrilen bu
yiikseltiden kurtulmanm yolu, A agisimnimn
degerini yikseltmekten gecmektedir. ILS
sistemi ile bu act degerinin biyik tutul-
masini saglamak miimkiinddr. Ancak yu-
karida ifade edilen ucak performanslari-
nin bu act degerini kullanamamast, olayin
¢dziimsiiz kalmast sonucunu ortaya ¢ika-
rir. Bn son 1994 yilinda VAN Hava Mey-
danmda meydana gelen elim ucak kaza-
sindan sonra ortaya atilan ‘Neden bu
meydana ILS tesis edilmiyor?” sorusu-
nun cevabint en basit anlatimla yukarida-
ki drnekle vermek miimkiindir.

DHMI Genel Miidiirhigii, bu konudaki
iddialarin aksine tizerine diiseni son dere-
ce titiz bir calisma ile yapmaktadir. Geg-
miste kurumun uzman elemanlars tarafm-
dan yapilan bu calismalarda; meydanlar
ile ilgili her tirli bilgi en ince detayina
kadar degerlendirilmektedir. Meydan cev-
resi ile ilgili her tirli topografik haritalar,
yiiksek ~ derecede  gizlilige  sahip
1:25000'lik haritalar en ince detayma ka-
dar taranmus, sonradan insa edilmis ve




haritalara islenmemis olmast muhtemel
suni manialar fotograflanarak tespit edil-
mistir. Bu calismalarin pekistirilmesi icin
meydanlara ait calismalar bir kere de ILS
imalatcist yabanct firmalarin uzmanlarina
yaptrilmistir. Ulkemizde meveut bulunan
tim meydanlarm ILS ihtiyaclart bu calis-
malarindan elde edilen sonuclara gore
degerlendirilmektedir.

Bu konuda su hususun herkes tarafin-
dan bilinmesinde fayda gorilmektedir.
Ulkemiz hava sahasindaki biitiin hava
trafik hizmetlerinin saglikli bir sekilde yii-
riitilmesi icin kurumumuz hichir fede-
karliktan kacinmamaktadir. Bu konuda
yapilan aragtirmalara ve etiid calismalart-
na sistem bedellerinden daha biiyik be-
deller odenmekte, bu bedellerin 6den-
mesi icin hichir tereddiit gosterilmemek-
tedir. Kurumumuzun bu konudaki hicbir
masraftan  kacmmadiginin bir  6rnegi;
Trabzon Havalimanrna tesis edilen ILS
sistemi sirasinda yasanmustir, O tarihte
bizzat basinda bulundugum ve bagmdan
sonuna kadar takip ettigim bu projede
yasananlart carpict bir 6nek olmast ne-
deniyle anlatmakta yarar gormekteyim,

Trabzon Havalimanmdaki topografik
yapinin elverissizligi cok biyiik alt yapi
problemlerinin yasanmasina neden ol-
mustur. Ancak kurumun kararli tutumu
ile can ve mal emniyetine 6nem veren
diistince yapist, bu problemlerin asilmas-
1 saglamustir, Boylece ILS sisteminin yak-
lagik 5 katt kadar bedel altyapiya harcan-
mustur. Burada anlatilan altyapr bedelinin
diger meydanlar icin de gecerli olan stan-
dart altyapt bedelinin, diger meydanlar
icin de geceli olan standart altyapi bede-
i ile ayn: olmadigin belirtmekte ayrica
yarar vardir. Pist kodundan distk seviye-
de olan alanlar, 225.000 m’* dolgu yapila-
rak yiikseltilmis, Trabzon gibi yagist bol
alan bu yorede 60.000 m”lik alanda yapt-
lan dolguyu tutmak tizere 800 metre bo-
yunda, ortalama 8 metre yikseklikte de-
mirli beton duvar yapilmustir. Sadece ya-
pilan dolgunun yaklask 50.000 kamyon
kullanilarak tagmabilecegi dikkate almndi-

ginda yapilan calismanin boyutunu anla-
mak mimkiindr.

Sonug olarak, ucus givenliginin sag-
lanmasint birgok halkalar olarak uzun bir
zincire benzetebiliriz. Bu zincirin hava
meydanlary, cihazlar, sistemler, ucaklar
gibi cok 6nemli halkalart vardir. Ama asil
onemli olan, bu halkalart birbirine bagla-

yan INSAN fakeoriidiir, Ucus giivenligi-

son derece yiksek bir meydan yapabilit-
siniz ama bu meydanin planlamast, tesisi,
cabistirlmast insan faktoriine baglidir.
Ucus glivenligini saglamak icin pekcok
sayida cihaz ve sistem alabilirsiniz ama
biitiin bunlarmn imalaty, tesisi, calistirilma-
st, bakimi, onarimi insan faktGrine bagli-
dir. Ucus givenligini saglamak icin cok
o

mikemmel ucaklar alip kullanabilirsiniz
ama bu ucaklarm yapuni, bakimi, onart-
my, sevk ve idaresi insan faktorine bagli-
dur. Dolayssiyla; bu zincirin saglikli olma-
st sonugta hep insan faktoriine baglidir,
Havameydanlar, cihazlar ve sistemler ne
kadar miikemmel olurlarsa olsunlar, in-
san faktori en 6nemli etken olarak hep
karsimiza cikar. Bu fakt6riin zaafiyet gos-
terdigi bir anda da, zincirde kopma olur
ve istenilmeyen sonuclar ile karsilagilir.
Bunun sonucunda da mal emniyeti ve en
onemlisi can giivenligi tehlikeye girer. Bu
zincirin her zaman gereken saglamlikta
olmast hichir zaman kopmamast en
biytk dilegimizdir.

(Havaalk Elekronig)
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Bilgisayar

Internette Havacilik ve
@ Meteorolo @

ntemnetten meteoroloji almanin diinyada ne
I kadar cok kullandan bir yontem oldugunu
anlamak icin sadece web sayfalarinin sayisina bir
g6z atmak yeterlidir. Bir pilota gereken her tiri
meteorolojik bilgi ve tahminlere internetle ulag-
mak miimkiin. Bu yazida bir pilota havacdikla il-
gili bilgiler internetten nasil toplanir ve meteoro-
lojk veriler nasil elde edilr, bununla ilgil bilgi
arama sitelert, (search engines) kullanimi ve ge-
rekli adresler verilecekir.

Resmi bir nitelik tasimayan bu meteorolojik
bilgilerin dagitim: Amerika'da bircok yerel hava-
alik bilgi servisleri tarafindan yapiimaktadir.
Ucus brifinglerinde yardimer bilgi olarak kullant-
Jacak bu verileri bircok ucus okulu, egitimlerin-
de ucus simulasyonu ve planlamalarinda kullan-
maktadir.

Havaclign her alant ile ilgili bilgiler internet-
te fazlasiyla meveuttur; Fortruckerdaki kurslarin
nitelikleri ve stireleri, UH-60 helikopterlerinin
ceklist, Tirkiye'nin meteorolojik uydu gorinti-
leri, pilotlarmn yasadiklart emercensiler, meydan-
Jara ait, notamlarin bulundugu  biiyik bir verita-
ban, meydanlarmn Taf/Metar bilgileri, biittin hava
araclanna ait parca ve malzeme kataloglari, GGG
igil yenilikler ve fiyatlandumalar, GPS cesiteri
kullanm alanlar, meteorolojik kisaltmalar ve
bunlarla flgii son tablolar. Hatta isterseniz gelip
meydaniniza taksitle ILS sisteme kurabilen firma-
Jarin adresleri. Tiirk Havayollarmm artik internet
araciigyla da rezervasyon yaptigini unutmayin.

Her giin saytst stiratle artmakta olan havacilik-
la gl web adreslerinin sayist bu yazt hazirlan-
ken 1.730.000 idi. Bu sayfalara her giin bir yeni-
si katlmakta.

Oncelikle intemet baglantist icin gerekli asga-
1i seyler, bir adet standart bilgisayar, en az 28800
bps hizinda bir fax/modem karti ve hatt. Tabil
Ki servis saglayicidan alinan bir internet paketi de
buna dahil. Standart olarak her paketten kan
WEB BROWSER dedigimiz programlar, sayfalar-
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da gezi yap-
mak icin
yeterli. En
yaygin ola-

|- Querty interdace to the BES ¥m T Search Engine

@k"w@wm

rak kullan-
digimiz in-
ternet Exp-
lorer 4.0 ve-
ya Netscape
Navigator
biitin  pa-
ketlerden
ctkmakta.
Ayrica son
stiriimleri
aylik bilgisayar derglerinin verdigi CD'lerde bu-
Junmaktadir. Bilgisayarmizn islemc hiz, ram
bellegi ve modemizin hizt ne kadar yitksek olur-
satranferlerinzin o kadar hizli ve ucuz oldugunu
unutmamak gerekir.

internette bilgi arama SEARCH ENGINE ola-
rak adlandircigimiz bilgt arama siteleri il yapir.
Bu yazdaki bigilerin ve adreslerin hepsine; en
cok tutulan Aliavista arama sitesi arama sites ile
ulaglmtr. Bu program interette detayli ve bir-
den ok aramalar icin cok iyi bir olanak tanimak-
tadir,

USA'de hava tahmin ofisleri webde yaynla-
diklart meteorolojik durum haritalarina hesapla-
malarin da ekleyerek cok degisik bir uydu har-
tas1 vermektedir.

http://w.w.w.a.we-ke.no-aa. gov/awce/go-
es9w html, adresini ziyaret ettigimizde “visibility
image” olarak adlandinlan uydu gortntilerl gk-
makta, Bu uydu gorintiisinde kirmizi,mavi ve
beyaz noktalar meydanlarn [FR, VER veya MVER
(Marginal VFR) sartlarda oldugunu gosteriyor. Bu
vis/fog imajtn nasil hesaplanip olugturuldugunu
Ogrenmek isterseniz:

http://w.w.w.awc-ke.n0.aa.gov/awe/vi-
fog html adresine giriniz. Tiirkiye'nin 6 saatte bir
yaymlanan uydu gorintiisiind almak istiyorsaniz,

CONN kanalinin Web'teki sayfasina bakmak ye-
terli. Adresi:

hitp://w.w.w.cnn.com. /weather/midleast/sa-
tellite-image. hml.

Aynica gece uguslarinda sik sik hesaplacigumiz
giines ve ay takvimine internette Sunrise/Sunset
and Moon Data bilgisi altinda :

http://riemann.usno.navy.mil/AA/data/do-
es/RS-One-DAy himl adresinden ulagabilirsiniz.
Goirev siirelerini kapsayacak bir cetvel yapip kay-
dedebilirsiniz.

Diger  bir  hesap  cetveli  de
www.nws.mbay.net/convert html - adresindedi.
Buradaki tablolarda 15t doniisiim cetveli (C->F ve
F-<C), basing degisim cetveli (inHg->Mb veya
Mb->inHg) hiz tablolan (mpH-Kis-m/s) ve stan-
dart atmosfer- degisimleri meveut. Buradaki say-
falarn ciktusint alip ceKlistinizin arasina koyabili-
Siniz.

Bir havacinun, gorevi ne olursa olsun kesinlk-
le onu yakindan ilgilendiren bir cok konu inter-
nette vardir. Yapilan arastirma ve firetilen proje-
ler icin internet artk vazgecimez bir bilgi hazi-
nesidir.

Eger bir aragtirma gorevi almigsaniz internetsiz
iirettiginiz proje muhakkak eksik kalmigtr.

Fera Hovactk Dergist




THY HAT BAKIM DEPARTMANI

ELMO’YA UYE OLDU

- Celalettin Durak, THY Hat Bakim Mudiirii

Avrupall bilyik havayol-
larinin Hat Bakim De-
partmanlan ile aramizda
entegrasyonu saglayacak
olan ELMO (European Line
Maintenance Organisation)
olusumu, mevcut sistemimi-
zi daha da ileriye dogru ta-
styacak ve en buyikler ara-
sindaki yerimizi daha da
saglamlashiracaktir.

~~ enig bir cografyada teknik operasyon vyiirii-

J ten Hat Bakimm Departmanimiz, bu ope-
rasyonu 6nemli sayida yurtdist istasyonunda ya-
banci firmalar ile kurdugu isbirligi cercevesinde
hizmet olarak yiiritmekte ve yine 6nemli sayida
yabanci firmaya mubhtelif istasyonlarda teknik
handling hizmeti vermektedir.

Bu baglamda yaban ci firmalar ile gelistirile-
cek ikili iliskiler ve baglantilar son derece 6nem
kazanmakta olup, 01-03 Subat 1999 tarihleri ara-
sinda Amsterdam’da KLM’in ev sahipliginde ya-
pilan 29. ELMO (European Line Maintenance
Organisation) toplantisinda, Ortakligimz Hat
Bakim Departmanimnin ELMO’ya tiye olmast, Or-
takligimiza 6nemli avantajlar kazandirmustir.

Hat Bakim Departmani ELMO’ya tiye diger ha-
vayolu firmalart Air France, Finnair, Alitalia, Bri-
tish Airways, Air Lingus, Iberia, Meridiana, KLM,
Lufthansa, Olympic Airways, Austrian Airlines,
SAS, Sabena, Swissair ve TAP olup, liye hava-
yollart arasinda hat istasyonlarinda azami isbirli-
gi ve bu igbirligine imkan saglamak tzere ortak
hat bakim standartlarina gidilmesi amaclanmak-
ta ve bu dogrultuda ortak projeler yiirtitiilmek-
tedir.

bu projlere cercevesine:

* Uye Havayolarmin, hat bakim istasyonlarin-
da referans marfual olacak, prosediirleri, firmay-
la ilgili airworthiness bilgilerini, kontakt bilgile-
rini v.s. icerecek ortak bir Station Handling Ma-

nual’e sahip olmalari,

e Ortak yakit prosedurleri gelistirilmesi,

e Ortak hat bakim prosediirleri ve audit me-
todlart geligtirilmesi yonitinde calismalar proje
gruplari tarafindan yapilmaktadir.

Avrupali biytik havayollarinin Hat Bakim De-
partmanlar ile aramizda entegrasyonu saglaya-
cak olan ELMO (European Line Maintenance
Organisation) olusumu, kuskusuz mevcut siste-
mimizi daha da ileriye dogru tastyacak ve en
buyiikler arasindaki yerimizi daha da saglamlas-
tiracaktir.
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(IV) GENIS UCAKLARDAKI
SARSINTILARIN

AERODINAMIK DEGERLERI

YUKSEK DONUS ACIST

Bir yiiksek ~donts  agist normal ucuslarda  seyir

halinde iken gerekli-olabiliyor. Kontrol distnda
olusan devrilmelerde 45 dereceden fazla dontis acist
yapilabilir. 90 dereceden fazla donts acilart yapmak
miimkin.

Ucagin acismim  sific olmadigy bir anda kanatlar
yercekimi kuvvetine tam olarak karst koymazlar ve
seviye ugusu icin bir gramdan fazla bir agiliga ihtiyac
duyulabilir. Doniis acist 67 dereceden fazla iken seviye
ucusu 2,5 gram yik faktori icin otomatik olmayan lim-
ierle desteklenemez. Yiiksek dontis agisinda hiz
artarken temel amac kanatlar cevirerek ugagin
agiligmt yercekimi kuyvetine ters konuma getirmek
icin manevra yapmak olacaktir. Doniis agist 60 derece-
den fazla iken burunu yukar kaldirmak ucagin
seviyesinde biiyiik bir distise sebep olmayacaktr fakat
normal agilik limitleri kanatlann acisindan  dolayt
agtlabilir, Bu da yavaslamaya sebep olabilir. ;

Tam yanal kontrolin diizgin uygulanmast, pozitif bir
dizeltme icin yeterli donils kuvveti saglayacaktir. Tam
déniis kontrol uygulamast tatmin edici degilse arzu
edilen doniis icin diimen Kirilmast gerekir.

Pilot, bir yandan enetji kontroltint diigtintirken arzu
edilen diisik digme oraninin yakalayabilmek  icin
ucagm burnunu asagt indirip dontis agisini ayarlaya-
bilir. Bu sadece gerekli hizi temin icin bank acisint
azaltmak ve ucagm normal ugus seviyesine donmesi
icin gereklidir. ;

BURUN ASAGIDAYKEN YUKSEK DONUS ACISI

Burun asagidayken yiiksek dontis acist yapabilmek
icin pilotun dakikligi gerekir ciinkit b ukonumda
potansiyel enerji ¢o cabuk kinetik enerjiye dontisur.

Ucak, yer etkisinin distiniilmedigi yeterli yiikseklik-
teyten bile hiz, cabucak ugak dizayn limitlerinin Gstine
cikabilir. Aynt anda donds ve itis ayarlart yapmak
gerekli olabilir. Bu ayrica asagt inise limit koymak icif
burunu asagt indirmede gerekli olahilir. Yoksa bu kon-
umda dontis agist 90 dereceyi gecerse ucak yere dogru
hareket edecektir. Bunlar yapildiktan sonra kanatlarn
karst koyma agist azalacak ve dontis yetenegi arta-
caktir. Arka kanatlarin tam gicii eger gerekli olursa
ucag en yakin konuma getirmek icin kullantlabilir.
Kanat seviyesine ulasincaya kadar glicin yitkselt-
memek yada burunu yukari kaldirmak veya kanat
seviyesine ulagincayakadar sabitlestirmek onemlidir.
Pilotun  gerekmesi halinde hiz frenlerini kullanmast
gerekir.

KURTULMA TEKNIKLERI

iki temel senaryo ile kurtulma tekniklerini
saglamlastirmaka—ve vapilandirmak miimkin-burunu
yukart kalditma ve burunu asagt indirme-iki durumda
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AERODYNAMIC PRINCIPLES OF
LARGE-AIRPLANE UPSETS

HIGH BANK ANGLE

A high bank angle is one beyond that necessary for

normal flignt. Though the bank angle for an upset
has been defined as unintentionally more than 45 degre-
es, it is possible to experience bank angles greater than 90
degrees. v

Any time the airplane is not-in “zeroangle-of-bank”
[flight, lift created by the wings is not being fully applied
against gravity and kore than 1g will be requiired for level
[light (figure 6). At bank angles greater than 67 degrees,
level flight cannot be maintained within flight manual li-
mils for a 2.5 g load factor . In high bank angle incre-
asing airspeed situations, the primary objective is to ma-
neuver the lift of the airplane to directly oppose the force
of gravity by rolling to wings leve. applying nose-up eleva-
tor at bank angles above 60 degrees causes no appreciab-
le change in pitch attitude and may exceed normal struc-
ture load limits as well as the wing angle of attack for stall.
The closer the lift vector is to vertical (wings level), the mo-
re effective the applied is in recovering the airplane.

A smooth application of up to full lateral control should
provide enough roll control power 1o establish a very posi-
tive recovery roll rate. If full roll control application is not
satisfactory, it may even be necessary 1o apply some rud-
der in the direction of the desired roll.

NOSE HIGH, HIGH BANK ANGLE

A nose high, high angle-of-bank upsel requires-delibe-
rate flight control inpuis. A large bank angle is helpful in
reducing excessively high pitch attitudes. The pilot must
apply nose-down elevator and adjust the bank angle to
achieve the desired rate of pitch reduction while conside-
ring energy management. Once the pitch attitude has be-
on reduced to the desired level, it is necessary only 1o re-
duce the bank angle, ensure that sufficient airspeed has
been achieved, and return the airplane to level flight.

Nose LOW HIGH BANK ANGLE

The nose low, high angle-of-bank upset requires prompt
action by the pilot as potential energy (altitude) is rapidly
being exchanged for kinetic energy (airspeed).

Even if the airplane is at @ high enough altitude that
ground impact is not an immediate concern, airspeed
can rapidly increase beyond dirplane design limits. Si-
multaneous application of roll and adjustment of thrust
may be necessary. It may aiso be necessary 10 apply nose
dotwn elevator to limit the amount of lift, which will be ac-
ting toward the ground if the bank angle exceeds 90 deg-
rees. This will also reduce wing angle of-attack to-impro-
ve roll capability. Full aileron and spoiler input should be
used if necessary to spoiler input should be used if neces-
sary to smoothly.establish a recovery 1ol rate toward the
nearest horizon. It is imporiant {0 not increase g orce or
Jise nose-up elevator or stabilizer until approaching wings
level, The pilot should also extend the speed brakes as ne-




potansiyel dontis acilart ile agiklanmistir. Murettebatin
yapmast gerekli diger hareketler ¢rnegin, devrilmeyi
farketme, otomasyonun dismesini farketme ve ucagi
dtizeltme bu tekniklerin icinde yer aliyor. Airbus ve
Boeing’e tavsiye edilen bu tekniklerle ucag:r durumu-
nun diizelmesi icin mantiklt bir islem devreye girecek-
tir. Bu teknikler ucakta herhangi sorun olmadig
takdirde uygulanabilir- Eger bir sorun varsa once bu
sorunlarin halledilmesi gerekiyor.

Burun Yiiksekteyken Ucagr Diizeltme

o Durumu kontrol edin ve onaylayin.

e Otomatik pilot ve otoklapelerin baglantisint kesin.

e Burunu daha fazla asag indirme sabitleyicisini kul-
lanin.

e Uygun, burunu asagr indirme sabitleyicisini kul-
lanin.

e (Kanat alt: motorlart icin) itisi azaltin.

e Burun asagidayken uygun diisme oranini elde
etmek icin dontin (doniis agisini ayarlayin).

e Ucagr diizeltmeyi bitirin:

- Yatay seviyeye dontldigt zaman, kanatlarin
seviyesine dontn.

- Ucak hizint ve tiisi kontrol edin.

- dusus irtifasint saptayin.

Burun Alcakteyken Ucagi Diizeltme

» Durumu kontrol edin onaylayin.

e Otomatik pilot ve otoklapelerin baglantisint kesin.

o Gerekiyorsa ucakta olan herhangi bir sorundan
kurtulun.

e En kisa dogrultuda kanta seviyesine dontin (donts
agist 90 dereceden fazla ise yuk azaltin ve dontn).

e Diizelin ve seviye ugusuna gelin.

-Burunu yukari kaldirin,

- Eger gerekliyse sabitleyiciyi kullanin.

-—Gerekli oldugu zaman itis ve sirtiklenmeyi
ayarlayin.

Ucaklar aerodinamik ve fizik kurallarinin nes-
neleridir. Ucagin kontrolden ciktigr seyrek hallerde bu
kurallara uymak, pilota ucakla daha giivenli bir sekilde
ilgilenebilme olanag: verecektir. Ucagin kontrolden
ctkma olaylan degisik sekillerde sonuclanabilir fakat
ucagt bu durumdan kurtarmak icin genel yargilar ben-
zerdir.

e Enerji konumunu anlamak.

° Yerin nerede oldugunu tayin etmek

e Ucagin ucus kontrolini elde etmek icin ne
yapilmast gerekli ise yapmak.

o Ucagi normal seyir haline getirmek icin manevra
yapmak. Bu genel yargilar herhange bir ucus egitimi
icin merkez teskil eder. Bunlar sayesinde pilotlar olast
bir durum igin kurtulma metodlart geligtiritler. Ticari
havacilik endustrileri ucag:r kontrol kaybinda tekrar
duzeltilmesi konusunda bir egitim programi gelistiriy-
otlar. Havacilik endiistrilerinin birligi ile bir temel
egitim programt 1998'in ikinci ceyreginde tamam-
lanmusts.

Bu egitim, kontrol kaybi olaylarni azaltarak hava
guvenligini arttirmak icin 6nemli bir faktor olarak
goriliyor. Bu ytzden olusan kazalar ileride azalabilir.

cessary.

RECOVERY TECHNIQUES

It is possible to consolidate and incorporate recovery
techniques into fwo basic scenarios nose high and nose
low and to acknowledge the potential for high bank ang-
les in each scenario described above. Other crew actions
such as recognizing the upset, reducing automation, and
completing the recovery are included. in these techniques.
Airbus and Boeing believe the recommended techniquies
Dprovide a logical progression for recovering an airplane.
The techniques assume that the airplane is not stalled. If it
is, recovery from the stall muist be accomplished first.

NOSE-HIGH RECOVERY

o Recognize and confirm the situation.

° Disengage autopilot and auttothrottle.

o Apply as much as full nose-down elevator.

o Apply appropriate nose-down stabilizer trim.

o Reduce thrust (for underwing mounted engines).

o roll (adjust bank angle) to obtain a nose-down pitch
rate.

o Complete the recovery:

o When approaching the horizon, roll to wings level

o check airspeed and adjust thrust

o establish pitch attitude

NOSE-LOW RECOVERY

° Recognize and confirm the situation.

o Disengage the autopilot and auto throtile.

o Recover from stall, if necessary.

o Roll in the shortest direction to wings lvel (unload and
roll if bank angle is more than 90 degrees).

e Recover to level flignt:

o apply nose-up elevator

o apply stabilizer trim, if necessarly.

o adjust thrust and drag as necessary.

Airplanes are subject to the laws of aerodynamics and
Dphycis. With a clear understanding of how airplanes react
when obeying these laws, pilots will be better equipped o
safely deal with an airplane upset in the rare event that
one occurs. Each upset event may ruselt from different
causes, but the concepls for recovery are similar.

o Assess the energy situation.

o Understand where the ground is.

o Use whatever authority.is required of the flight con-
Irols.

° Maneuver the airplane to return to normal bank and
pitch.

These recovery concepls are central to any upset train-
ing. To help pilots develop a greater understanding of
upset recovery procedures, the commercial ‘aviation
industry is deceloping an upsel recovery-training pro-
gram. A training aid representing an industry consensus
on a core training program was schedule to be completed
in second-quarter 1998.

It is anticipated that this training aid will be an impor-
lant factor in enbancing aviation safety by reducing loss-
of-con-trol events and the accidents that may result from
them.
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Sarki Séyleyen Kayalar Kenti:

Kyaneai
City of the Singing Rocks

Bazi yazarlar Kyanei

i"de cok sayida lahit olmas nédé;iiyléifrcrx)"a “Mezarlar Kenti

" adim veriyor. Ké?\ﬂaplsma yul(; bir

yamagta arslan bash bir biyik lahit szellikle ilgi gekiyor./ Due to the many sarcophagi at Kyaneai, some writers refer to it
as the City of Tombs. A large sarcophagus adorned with a lion’s head stands close to the city gate. .

ikkat etmezseniz goremzsiniz. Kas-Antalaya

Yavu Kéyirne giden yol aymminda sart bir levha
var. Uzerinde “Kyaneai” yazili. Bu sar1 levhalar ta-
rihi kalmtiar: isaret ediyor. Yavu Koyt yamaclar
sarp ve yiiksek bir tepenin dibinde kurulu. Anayo-
lun gectigi ovadaki topraklari isleyerek gecimini
sagliyor buranin halki. Tepenin lizerinde ise eski
ve biiyiik bir kentin kalintilart yatryor.

Bu kalintilara ulasmak icin kdyden ¢ikarsaniz dik
bir yolu tirmanmak gerekiyor. Oysa sart levhaya ve
Yavu Koyir'ne gitmeden anayoldan ayrilan bir top-
rak yoldan ilerlerseniz eski kentin gorkemli tiyatro-
suna kadar gidebiliyorsunuz arabayla.

“Kyaneai” adi iki anlama geliyor. ilk anlamina
gore, bu sdzcik “koyu mavi”, “lacivert” veya “lapis
lazuli” demek. “Kyanos’ eski Grekce'de “koyu ma-
vi veya “yesilimsi mavi® anlammna geliyor. “Siya-
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yolu iizerinde Kag'tan 25-30 kilometre otede.

Fbe sign is easy to miss. At the turn-off to the
L village of Yavu 25-30 kilometres east of Kag
there is a yellow signpos (these indicate sites of his-
toric interest) reading Kyaneai. Inbabitanis of the
village of Yavu at the foot of a steep hill farm the
plain through which the main road passes. High
on the summit of this hill lie the forotten ruins of
an ancient and once thriving city.

a steep climb from the village takes you up to the
ruins, but in fact it is possible to drive as far as the
splendid amphitbeatre if you take the dirt track off
the main road just before the road to Yavu.

The name Kyaneai has two meanings in anci-
ent Greek; the first being dark blue or azure. The
word cyanide derives from this meaning, and the
city’s name might well do, since a myriad tones of
blue can be seen all around you bere.




niir” sdzcligli de buradan tii-
riiyor. Bu kent gercekten ma-
viliklerle ilgili. Cevreye bakti-
ginizda kendinizi mavinin ce-
sitli tonlartyla sarili buluyorsu-
nuz.

Ayn1 s6zcligiin ikinci anlami
ise “sarki sOyleyer kayalar, ve- &
ya inleyen kayalar” diye yo- &%
rumlantyor. Bu ikinci anlam §
daha cekici geliyor insana.
Belki de bu ytksek tepede
esen riizgarlarm kaya mezar- |
lart ve lahitler arasinda dola-
sirken cikardigi ezgiler bu an-
lamin verilmesine neden ol-
du.

Bu kadar biyik bir kent
Uzerine tarihlerde pek bir
kaynak bulunmamasi, biraz
unutulmusluk izlenimi biraki-
yor insanda. Tiyatrodan kent
surlarina, bu surlar icinde yer alan kapiya ilerler-
ken ytizlerce Likya mezari arasinda geciliyor. Bazi
yazarlar Kyneai'nin en ¢ok mezara sahip Likya
kenti oldugun 6ne stirerek, buraya “Mezarlar Ken-
ti” adint veriyor. kent kapisina yakin bir yamacta,
arslan bagl bir buyiik lahit 6zellikle ilgi cekiyor.
Kent surlar1 Bizans déneminden kalma. Bu da ken-
tin Bizans doneminde de kullanildigmi sonra ter-
kedildigini gosteriyor. Surlarmn ici her yer devrilmis
siitunlar, yikik duvarlarla dolu. Kegi patikalarn ve
caliliklar arasindan dolasarak giicliikle ilerliyebili-
yorsunuz. Zaman zaman karsilastiginiz gérkemli
gortntiler, uzak daglarin koyu mavi silueti dinlen-
diriyor insani. Kentin alti, bastan basa derin stitun-
lu sarniclarla kapli. Bu sarniclarin birbiriyle baglan-
tlt oldugu 6ne strtliyor. Sarniclarn ¢cogu hayvan-
lar icine diismesin, gezginler korunsun diye calilik-
larla ortiili. Antik cagda kent, su gereksinimini
kartal yuvast gibi bir dagin tepesinde kurulmus
olan bu sarniclardan sagliyordu. Kentin giineye ba-
kan yamaci dimdik iniyor. Burada, Fethiye'dekileri
andiran 6nd siitunlu biytik kaya mezarlar var.
Gecmisin kudretli kisileri icin hazirflanmis bu me-
zarlann sahiplerinden ise tek iz kalmamis. Bu eski
kentin bugiinkii asil sahipleri ise her yerde kars:-
lastigimuz kegilerle “morbas” denilen koyunlar. Go-
8u, glintin sicagint gérkemli lahitlerin golgelerinde
toplasip bekleyerek atlatmaya calistyorlar. s

The secondmeaning of -
Kyaneai is singing or gro-
aning rocks. This seems
“even more appropriate. Per-
baps it refers to the melodies
whistled by the winds as
they blow across the high
bill, gusting among the rock
tombs and sarcophagi.

Reference to the city by
historians are puzzlingly
rare considering the size of
@ Kyaneai. What can have
caused such a large city to
t sink into such deep oblivi-
= on? Making your way from
_ the theaire to the gate in the
city walls, you pass hund-
£ reds of Lycian tombs. This is
* one aspect of the city which
has drawn attention, and
some writers claim that
Kyaneai has more tombs than any other Lycian
ctiy, dubbing it the City of Tombs. A large sarcop-
hagus with a lion’s bead on a slope near the por-
tal is particularly magnificent. The walls date
Jrom the Byzantines, so we know that the city was
probably inhabited for going on two thousand ye-
ars before it was abandoned. Within the ramparts
are a mass of overturned columns and blocks of
stone. Negotiating the overgrown paths and bushes
is a difficult business, but you are rewarded by
spectacular views and the dark blue silbouette of
distant mountains on the borizon. Bellow the city
is a series of deep cisterns, their roofs resting on co-
lumns, used to store the precious water which ma-
de this mountain top site habitable. The cisterns
are said 1o be interlinked. The bushes have been
Dplanted bere deliberately to precent stray animals
and tourists from umbling into these subterranean
caverns. The cliff which plunges down on the so-
uth side is honeycombed with large rock tombs,
their facades carved in the form of temples. These
tombs were constructed for the rich and powerful
of whom no trace remains today. Instead the ow-
ners of this ancient city are the ubiquitous goats
and a local species of sheep known as “morbas”
(“punple bead”), which in the noon beat congrega-
te in the shadow of the monumental tombs. su.

UTED*AGUSTOS'9941




Programdan Iki Hafta @

Once Teslim Edilen F-22’ler

ismail Tutal/Kemal Kanat

oeing firmasi; F-22
Bugagmm avionic  Sis-
temlerini kontratta stz veri-
len siireden iki hafta once
teslim ederek “Uretim basari
oduli” aldu.

Firma, F-22 ucag ilk gelis-
tirilmis avionic software sis-
temini programlanan stre-
den iki hafta once Boeing
757 ucagmin test benchinde
teslimatt yapti. Bu teslimat
Amerika birlesik Devletleri
Savunma Bakanliginin son
programlarindan biri olan F-
22 projesini Ustlenen ekibin
anlasma geregi basart kabul
edilecek tarihten daha da
onee teslim etmis olmast aci-
sindan anlamlidir.

Boeing F-22 program Mi-
dirii Bob Barnes gelistirdik-
leri yeni avionic sistemi labo-
ratuvarlardaki 5000 saati ge-
cen bir dizi testler sonucun-
da basarryla tamamladiklari-
nt belirtiyor. Ve Bob Barnes
«ekibimiz oldukca zorlu bir
calisma temposuyla prog-
ramda belirtilen stireden de
once teslimati gergeklestir-
di.” seklindeki dustincelerini
ifade ediyor.

Radar, izleme, Inertial refe-

rance system (LR.S), pi-
lot/vehicle interface ve.

cockpit display software’ g
sistemlerini iceren ge# A
listirilmis ~ avioni &
sistemi, 1999'un
ilk aylarinda F-
22’'nin test £
benchinde bir |
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“vibrati-

Boeing 757 ucagt lizerinde
test edilecek.

Gelistirilen bu yeni avionic
sistem F-22 ucagmda kulla-
nilmadan once olast aksilik-
ler, meydana gelebilecek ari-
zalar onceden saptanacak
boylece program herhangi
bir sekteye ugramamis ola-
caktir. Ayrica yliksek maliye-
ti olan test uguslarnin mali-
yeti de asgari seviyeye indi-
rilmis olacaktir.

F-22 calisma grubu 183 sa-
atlik test ucusu suresi iceri-
sinde ses duvarini asmis,
30.000 fe-
et Uzerin-
deki irti-
fada gu-
venli
ugcus,
havada
yakait ik-
mali,
ground "

o) n
testle-
rini ve
18°lik
hu-

cum acist (angle of attack)
testleri gibi bir ¢ok onemli
asamay1 basartyla gecmistir,

Boeing 6 adet F-22 ve 2
test aracindan olusan ilk
grup teslimatint kontrat stire-
sinden iki hafta once yani
1999'un ilk aylarinda gercek-
lestirdi.

Boeing firmas: halen F-22
ucaklarinin kanatlarini, arka
govdesini, radar, software
programlarint, avionic sis-
temlerini, egitim ve yasamsal
destek sistemlerini de sagla-
maktadir.




Conakkale Sovo§| ndan bir sayfa

83 yilik bahk kesfedlldl

Urkiye-Avustralya arasin-
_daki dostluk iliskileri,
1918 wyillar1 arasinda siiren
“Blytik Savas” sirasindaki an-
lamsiz catisma sayesinde ne
tuhaftir ki giiclendi. Tabii ki
bu, toprak kazanimi veya et-
nik ayrimcilik i¢in yapilan bir
savas degildi. Bir tarafin diger
tarafa nefret duymas: icin ta-
rihsel sebeb de yoktu.
Turk’ler topraklarini savunu-
yorlardi. Anzak’lar olarak ad-
landirillan Avustralya ve Yeni
Zelanda kuvvetleri Gelibolu
Yarimadasinin sahillerine hii-
cum ederlerken, belirli bir he-
defleri vardi. Canakkale Boga-
z'nda konuslanmis askeri is-
tihkamlar1 ve bataryalar etki-
siz hale getirmek . Boylece
Ingiliz ve Fransiz gemileri
Marmara Denizi'ne girip, esas
hedef olan Istanbul'u isgal
edebileceklerdi. Tirkiye’'nin
bu savasta devre dist birakil-

mast sayesinde, Almanya ile
yapilan savasin bitirilmesinde
6nemli bir rol oynayan Rusya
Uzerindeki baskinin azalacag
umut ediliyordu. Tiirkiye inat-
¢t ve cesur bir savasci oldugu-
nu ispatladi. Canakkale seferi
ve buna bagli olarak Gelibolu
¢ikarmasi tam bir felakete do-
nustu.

Pek ¢ok Ingiliz ve yabanci
uyruklu gemi, Canakkale Bo-
gazr'ni gecmeye calisirken ba-
tirildr. Savas teknolojileri ara-
sinda yeni bir ara¢ olan deni-
zalularini, miittefikler tek
umutlart olarak goriiyorlardi.
Fakat Canakkale Bogazinin,
64 kilometre uzunlugunda,
denizaltilart  stiriikleyebilecek
4 deniz mili hiza ulasan sert
bir akintiya sahip, dar ve de-
niz kazalarina sebep olabile-
cek bir yapisi vardi. Bogaz ay-
rica, askeri istihkam, torpido-
botlari, yilizen ve sabit mayin-

lar ve aglarla ¢ok iyi korunu-
yordu. Pek ¢ok diisman giici
sayisiz denemelerine karsin,
besytiz yildir Canakkale Bo-
gazini gecemenmisti. Ingiliz ve
Fransiz denizaltilarinin basari-
siz  ¢abalarinin  ardindan,
Avustralya’nin tek denizaltist
AF2'ye (benzeri AE1 Yeni Gi-
ne’de tim mirettebattyla bir-
likte esrarengiz bir sekilde
kaybolmustu) bir sans verildi
ve basardi.

AE2’nin kaptani Irlanda’l
Henry Stoker, daha sonra bir
filme konu olan “ Straws in
the Wird” adli kitabinda, Bo-
gaz1 25 Nisan ginilniin saba-
hinda nasil gectiklerini anlati-
yor. Anzak glinii olarak anilan
25 Nisan, ayni zamanda An-
zak Birlikleri'nin Gelibolu’ya
cikarma yaptiklar: tarih. AE2,
deniz ylzeyine yakin yiizen
mayinlarin arasindan stizildi.
Mayinlar bir ka¢ kez geminin
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bordasindan ki¢ tarafina dog-
ru sertce strindd ama patla-
madilar. Bu biiytk tehlikeyi
anlatan AE2 Canakkale Boga-
zvnin dar bir bolgesindeki
keskin kivrimda sahile yakla-
sip karaya oturdu ve deniz
yiizeyine ¢ikti. Bu hata, onun
sahildeki Tiirk istihkami tara-
findan gortlmesine sebep ol-
du. Denizalt, Tirk topgu
mevkiilerinin o kadar yaki-
ninda duruyordu ki, Ttrk’ler
deniz seviyesinden bir hayli
yukar yerlestirilmis olan top-
lart, yeterince agagt egemiyor-
lardt, Bu dort bes gergin daki-
ka icinde AE2 tekrar derin su-
Jara kayip  yoluna devam
edebildi. Marmara Denizine
dogru zorlu gecis noktalarin-
dan birinde neredeyse deniz
yiizeyindeki Ttrk botlar tara-
findan taratilan kancalara ta-
kiliyordu. Bunlardan birinin
verdigi hasar neticesinde 13
saat dipte kalmak zorunda
kalds. Bu saatlerin sonunda,
denizaltnin icindeki hava o
kadar agulasmis ve oksijen
azalmust: ki bir kibrit bile yak-
mak mimkiin degildi. Bu du-
rum denizalti mirettebatinin
hayatini tehlikeye soktu.

En sonunda AE2, Bogazi
gecip Marmara Denizi'ne gir-
meyi basardi ve bundan son-
raki bes giinde biytk karistk-
lik yaratti. Bagari haberlerini
SS Queen Elizabeth'e bildirdi.
Bu haber, miittefik kuvvetleri-
ni, denizaltilarin Canakkale
Bogazi'ni gecebileceklerine
inandirdi. Marmara Denizine
giren ve bir ¢ok Tirk ve Al-
man gemisini batiran bu Ingi-
liz E sinift denizaltillar arasin-
da, Martin Dunbar- Nasmith
komutasindaki E11 ve E.C
Boyle tarafindan komuta edi-
len El4 de vardi AE2’nin
bagart haberlerinn ulasmasi,
Gelibolu’daki miittefiklerin
umutlarmi tazeledi. Gergek-
ten de, Sir Tan Hamilton'un,
Gelibolu cikarmasinin ilk gii-
niinde biytk bir yenilgiye
ugrayan kuvvetlerini geri ¢cek-
me kararinda, AE2'nin verdigi
haber biiyik rol oynamistr.
30 Nisan’da AE2'nin, Boyle
komutasindaki E14 ile Kara-
burun mevkiinde bulusma gi-
risimi, Marmara’'nin derinlikle-
rinde bulunan daha yogun bir
su katmanima carpmasi nede-
niyle basarisizlikla sonucland:
ve istemeden su yiizeyine fur-

Batik denizaltnin sualtinda gérinGmd
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ladi. Bu olduk¢a zamansiz ¢i-
kis, Turk torpidobotu Sultan-
hisar tarafindan denizaltinin
top atesi ile delinmesiyle neti-
celendi. Yarst Ingiliz yarist
Avustralyali 29 miirettebat ve
3 ngiliz subayin esir alinma-
sindan once, Kaptan Stoker,
vanalart acarak AE2'yi en de-
rin ve en son dalisina yolla-
musti bile.

AE2, 83 yil boyunca Marma-
ranin yumusak camur zemi-
ninde unutuldu. Gelibolu sa-
vasindaki destanst hikayesi ve
savasin uzamasindaki onemi,
1. Diinya Savasrnda denizalt-
larmn kullanildigindan bile ha-
beri olmayan Avustralya ka-
muoyu tarafindan bilinmedi.
Ankara’daki Avustralya Buyu-
kelcisi David Evans, bir sekil-
de AE2'nin varligmdan haber-
dar oldu ve Istanbul’daki Rah- -
mi Ko¢ miizesi ve Rahmi Kog
Kiltir Vakfi yoneticisi, sualt
arastirmacist - Selguk Kolay’a
AE2nin arastirilmasin  teklif
etti. Kolay gelismis sonar ve
manyetik tarayicilar kullana-
rak, Turkiye ve cevresindeki
bir cok ©nemli savas gemisi
batiginin  yerini tespit etmek-
te sayisiz bagariya sahipti.
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Aragtirmalarina baslayan Ko-
lay, 1996 yilinda 86 metre de-
rinlikte AE2'ye ait oldugu sa-
nilan bir batigin yerini tespit
etti. Bir y1l sonra, sualti aras-
tirmacist Sidney’li Mark Spen-
cer'in yonetimindeki bir grup
Avustralya’li dalgic ve sualtt
arkeologu da gelerek Selcuk
Kolay ile birlikte daliglar yap-
tilar. Turk Havayollar: ve
Avustralya Kraliyet Donanma-
st tarafindan desteklenen ca-
lismalar Tirkiye Cumbhuriyeti
Kiltir Bakanligr'ndan onay
aldi. Ancak AE2 denizaltis: ol-
dugundan siiphelenilen bati-
gin eski bir buharli gemi ka-
lintis1 ¢ikmasi, Tiirk ve Avust-
ralya4li arastirmacilar icin ko-
ti strpriz oldu.

Selcuk Kolay arastirmalarini
stirdiirdi ve nihayet Haziran
98'de ilk dénem E smnifi deni-
zaltilarina tipatip benzeyen 72
metre derinlikteki bir batigin
sonar gorlintiisini elde etti.
Avustralya’dakilerin stiphesini
gidermek icin, kisa bir video
cekimini, kendi ekibinden
Kaya Yarar ve Levent Yiiksel
ile birlikte batiga daldiktan
sonra Sidney’e Mark Spen-
cer’e yolladi. Bu kayittaki go-
riintiiler batigin AE2 oldugu-

na dair agik bir kanitti. Dr.
Spencer ekibini yeniden top-
lad: ve ayni yilin Ekim ayinmn
sonunda Istanbul'a geri don-
di. Rahmi Ko¢ Miizesi'nin
elindeki kaynaklari sunmasty-
la, Trk ve Avustralyal: aras-
tirma ekibi batig1 belgeleye-
rek AE2'nin belirgin 6zellikle-
rini kesin olarak tespit etti.
Konuya Avustralya medyasi-
nin hemen ardindan gelen il-
gisi, efsanevi Gelibolu Sava-
stnda deniz kuvvetlerinin oy-
nadig1 6nemli rol konusunda
kamuoyunu bilgilendirdi. Ay-
n1 sekilde Tirk ve hatta Avru-
pa medyasinin ilgisi de, in-
sanlar1 1900’lerin basinda de-
nizalularin potansiyel yete-
neklerinden ve AE2nin 500
yil boyunca Canakkale Boga-
zr'n1 ge¢meyi basaran tek
diisman deniz aract oldugun-
dan haberdar etti.

Batik en azindan goriinisi
itibariyle hi¢c bozulmamusti.
AEZ2nin giivertesinde durma-
nin kendisini hi¢ olmadig: bir
sekildde Anzak birlikleri’'ne
yakinlastirdigint séyleyen Dr.
Spencer, “denizalti, yumusak
¢amur zemine bekledigimiz-
den daha az gdmulmiistii” di-
yor. Batigin bulundugu derin-
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lik, normal havanin solunma-
st ve etkin bir ¢alisma icin ye-
terli guvenlikte degildi. Bu
nedenle dalgiclar, dipte heli-
um iceren Ozelgaz karismlari,
daha yukanda ise oksijen
miktar: daha yiiksek karisim-
lart kullandilar. Rahmi Kog
Mizesi bu aragtirmaya gemi-
sini tahsis etti. Gemide hiper-
barik ana bilim dali ve fizik
uzmani Dr. Akin Toklu da go-
rev aldi.

“Yiizeye cikarma gercekles-
tigi takdirde, bu diinyanin
herhangi bir yerinde sergile-
nen ilk ve tek 1. Diinya Sava-
s'ndan kalma denizalt ola-
cak” diyen Selcuk Kolay,
AE2yi vylzeye cikartmadan
once dipte pek ¢ok arastirma-
nin yapilmas: gerektigini dii-
stintiyordu. AE2'nin kaderi ne
olursa olsun, gelecekteki ro-
lintin su andan itibaren acik
bir sekilde tanimlanmas: gere-
kiyor. O bir zamanlar bir sa-
vas aract, iki ulusun arasinda-
ki miicadelenin semboliiydii.
Ancak simdi glnimiziin
dostluk iliskilerinin ve kar-
silikli isbirliginin bir semboldi.
AE2’nin kaptani Stoker ve
miurettebat: da eminiz bunu
onaylayacaklardir. e
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Daha Akillh Ucus
Kontrol Sistemi

Selahattin GUL/istanbul Havayollan

ir ucak, ucus esnasinda
B cok ciddi bir sistem ariza-
styla kargilasabilir veya hasar-
lanabilir. Bu durumda, pilotun
baslica amact ugagt kontrol al-
tinda tutmak ve emniyetle in-
dirmektir.

ABD'de bir ucak imalatct fir-
manin NASA ile ortaklasa yu-
rlittigi sistem geligtirme calis-
malarinda, ucusu tehlikeye so-
kabilecek beklenmedik sartlar-
da sistem problemlerinde du-
rumu algilayarak degerlendir-
me yapabilecek ve buna gore
yeni bir durum kaza-
nacak “Akillt Ucus
Kontrol  Sistemleri”
tizerinde gelismeler |
saglamustir.

Bu yeni sistem “ol-
dukca akilli” sistem
olup, sinir ag: (=ne-
ural network) seklin-
de calisan bir yazilim
(=software) ile sistem
“pgrenme” Ozelligine
sahip olup, ugus €s-
nasinda ucus kontrol
sistemindeki proble-
min nasil ¢oztlecegi-
ni degerlendirmekte-
dir. Bugiine kadar
yapilan test ucusla-
rinda  sistemin  ilk
modelleri denenmis,
ucagin  stabilitesinde
olusturulan  hatalar
karsisinda sistem en

iyi ucus sartlarini Alglh

UCus Kontrol Sistemi ile

"

Bir insan beyni gibi, sinir agi programinda
klasik yapidaki bir yaziima gére 3 kat daha
fazla bilgi depolamak ve 40 kat daha hizh is-
lem yapma 6zelligi bulunmaktadr.

durum degisikligini kendiligin-
den olusturmustur.

Bu testlerde; sistemin denen-
digi F-15 ucaginin aerodinamik
bilgileri sinir agt ugus kuman-
da programina 6nceden tanitil-
mist;, bundan sonra yapilacak
testlerde ise onceden bir bilgi

donatilmis bir F-15 ucagt, yaklasik

yuklemesi yapilmayarak prog-
ramin, ucagin karekteristikleri-
ni kendiliginden tanimast ve
sistemlerin durumunu  deger-
lendirerek ucus esnasinda sta-
biliteyi kontrol etmesi saglana-
caktir. Bu asamada, ucus kont-
rol sisteminin bir elemaninda
bir problem olur-
sa emniyetli opti-
mal duzenleme
yapabilme kabili-
yeti  olusturula-
caktir.

Bir insan beyni
gibi, sinir agt
programinda  kla-
sik yapidaki bir
yazilima gore 3
kat daha fazla bil-
gi depolamak ve
40 kat daha hizli
islem yapma 6zel-
ligi bulunmakta-
dur.

Bu sistem, yeni
tasarlanan sivil ve
askeri ucaklarin
sahip olacag: diji-
tal  fly-by-wire
kontrol sistemle-
rinde ve uzay
araclarinda  kul-

14 test ucusunda cesitli sirat ve manevra sartlarinda yeni sistemin
kabiliyetini ispatlamighr

saglayacak sekilde lanilacaktir.
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AAIRCRAFT ENGINEERS INTERNATIONAL

linizde bulunan Ugak Teknisyenleri Dernegi’'nin aylik yayin organi

olan UTED Dergi'ye her ay duzenli olarak sahip olmak ister misiniz?
Yanitiniz evet ise; asadidaki formu doldurup, yillik abone Ucreti olan
0.000.000.-TL.'yi asagida belirtilen banka hesap numaralarindan biri-
\ ne yatirarak, dekontunu ve abone formunu, dernek merkezimize faks
veya posta yolu ile ulastiriniz.

Ya da, dernedimiz adresine basvurarak abonelik islemleriniz yap-
tirabilirsiniz...

Uted Dergi her ay kesintisiz olarak adresinize ulasacaktir.

UGAK TEKNISYENLERT DERNEGI
istanbul C. No24 K:5 D:8
Batirkdy /Istanbul
Tel:(0212) 542 13 00 / FAX: 542 13 71

UTED DERGI ABONE FORMU —l

Adiniz soyadinizZ:.........eeeeeeieieeeeeannn, Fuws am s vun out nes s ESHERSE SRS SRES HPSEES 08

BANKA HESAP NUMARALARIMIZ:
TURKIYE IS BANKASI

CARSI BAKIRKOY SUBESI

ISTANBUL

1006-01233989 NO.LU HESAP

ya da >

YAPI KREDI BANKASI

YESILKOY SUBESI

ISTANBUL

121-304-002080 NO.LU HESAP




Insanlar dogar. Bazi kaliplarin, kutularin igine girer. Hayat boyu bu kaliplarin, kutularin
iginden gikamaz. En sonunda bir bagka kutuya (tabuta) konulur ve gdmiliir. Hayatta iken
kaliplarin, kutularin iginden ¢ikmayi bagarin...
Benjamin ZANDER( Boston Filarmoni Orkestras Sefi)
~ Tepede ugan kartallar icin tarlalari cevreleyen gitler ve duvarlar bir sey ifade etmez. Citler
s k ve duvarlar sadece inekler ve koyunlar igindir.
Benjamin ZANDER (Boston Filarmoni Orkestrasi Sefi)

FRK

Basarinin sirrini bilmem.. Ama basarisizligin sirri, herkesi memnun etmeye galigmaktir.

Bill COSBY |

FRK

Sorumlulugu insanlarla paylagmak, sorumlulugu ortadan kaldirmak anlamina gelmez.
Byham&Cox

*kR

Biiytikbabamin kulaklari gok zor isitiyor. Bu nedenle, dedigimizi anlamak igin agzimizi oku-
mak zorunda. Buna bir itirazim yok ancak, zaman zaman onemli bir sey sdyledigimize inan-
diginda o sari kegeli kalemle dudagimizin altini gizmeye baglamiyor mu iste buna katlan-
mak gok zor oluyor!

Bir Amerikan fikrasi
K k¥

Bir seye hala inanmakla, yeniden inanmaya baglamak arasinda gok bliytik bir fark vardir.

, W.H. AUDEN
Bir duvari 8rmeden dnce durup sormali, bu duvarda neyi igeride, neyi digarida birakmakta-
yim?e ;
‘ Robert FROST
Gegmisteki cesaret ve fazilet drneklerini unutan bir millet, mevout liderlerinden cesaret ve

fazilet beklemesini bilemedigi gibi, bu ézellikleri ddtillendirmekten de aciz kalir. o
John F. KENNEDY [
Lt 3
Kehanet aptallarin zekasidir. |
Vladimir NABOKOY
Ogretim dogrudan becerilerle, egitim ise insani olugturmakla ilgilidir.
HUTCHINS
iyimserlik, daima kotiimserlikten iyidir. Hatta sunu iddia edebilirim. “Sadece iyimser ol-
makla isler iyi gitmez; ama sadece ktiimser olmakla igler kotii gidebilir.” Demek ki'; iyim-
serlik ve kotimserlik “simetri” kavramlar degil. Ayna simetrigi hi¢ degil.
Ege CANSEN
Kader talih degil segimdir. Beklenilecek dedil, ulagilacak geydir.
William Jennings BRYAN




HAVACILIE DONYRASING ACILHY Peilcamd ]z

UTED

2

D Unyada ve iilkemizde havacilik hizla

gelisiyor. ‘
M Bu gelismeleri yakindan izleyen
. -l ¥ 4 derginiz UTED, aylik yayinini, havacilik
e “*  konusunda Tirkiye’nin en deneyimli
- e, o yazi kuruluyla hig kesintisiz sirdiiriy-

or.
UTED dergi; tim havayolu
kuruluslari ve personeline, VIP ve
CIP salonlarina, tim devlet
kademelerine, basina, havacilikla
ilgili akademik
kuruluslara ve abonelerine
dagiimaktadr.
Sizde bu seckin kitleye
. hizmetinizi ve Grinlerinizi tanitan
4: reklamlarinizi, dergimiz
¢ aracihgryla
sunabilirsiniz.
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UCAK TEKNISYENLERI DERNEGI
Istanbul Caddesi, Ustoglu Apt. No: 24 Kat:5 Daire: 8
Bakirkdy-Istanbul

Tel : (0212) 542 13 00-543 29 74
Fax: (0212) 542 13 71




Bulmaca

Hazirlayan: Kemal Kanat

7

g 9 10 11 12 13 14 15

10

11

12

Soldan SOQO: 1- Bir giires cesidi,- iri bir
yilan firi, 2= Hafifce acmak,- Iri bir at cinsi,
3- Bir sebze,- Japon gigek diizenleme sanati,
4- Komsu bir ilke,- Vicuttaki hasar,- Eski dil-
de alimler, 5- Ucakgailikta kisaca “total air
temperature” - (Tersi) Bir Unlem,- Zaviye,- Bir
renk, 6- Bir besin tiri,- Ugagin izledigi yol -
Sikar,- Bir sart eki, 7= Tanriya gére insan,- Or-
ta Amerika irki,- Ugaklarda elevator veya rud-
der'in bir pargasi, 8- Dmandan bulasan ka-
ranlik,- Sans,- Yedinci sanat, 9- (Tersi) BuyUk-
ce,- Isaret,- Riya alemi, 10- Olimli,- Ayni
isimde olanlar, 11- istem disi yapilan hare-
ket,- Bir tatlisu baligi,- Epik, siirsel, 12~ Asker-
ler - Para,- Bir konu iizerinde hazirlanan yazi.

Yukaridan Asagiya: 1- Nitelikli,- Bir cet-
vel, 2- Agri daginin eski ad,- Elcilik calisant,
3- Konforlu,- Fiyaka, 4- Kisaca “havameyda-
n” - Bakimlarda yapilan dizenli isler, 5= Vicut-
ta dolasan sivi,- Eski Yunanllarda deniz tanrist,
6- Bir bayan adi,- Bir iyelik eki- Bir sayi, 7~
Kalsiyum,- Halk,- Fakat, 8- Japon yénetmen Ku- .
rosova’nin adi,- Ahilik mezhebinden olan kim-
se,- kel bir silah, 9= Ford’un bir modeli,- Bir
hayvan,- Engel, 10- Bir harfin okunusu,- Bir ki-
ralik araba servisi, 11- Ayyakkabi,- Bir bayan
adi, 12- Matbaacilikia egik harfler,- Cocuklo-
rin Adile teyzesinin soyadi, 13- Adet, miktar,-
(Tersi) Varoldugu tahmin edilen karadam,- Bir
nota, 14~ Onaylama,- Gézleri gérmeyen,-
isaret, 15- Sodyum,- Bir fatlisu balig.

SOLDAN SAGA:1-Yusuf Ziya Ortac, 2-Aliye Rona,- Ec, 3-Suna,- Anarsist, 4-Eh,- Raf,- Ersel, 5-Ra,- Tk, ol

Kati, 6-Akliselim,- Am,- it, 7-Rahmi Girpinar, 8-Ani,- Yam,- Ana, 9-Sol,- Ak,- Bal, 10-Altan Erbulak,- Se, 11-
Tsar,- Az,- Arakab, 12-Dramatik,- Asabi.

YUKARIDAN A$A_éIYA:J -Yaser Arafat, 2-UluHakan,- Lsd, 3-Sin,- Lhi,- Tar, 4-Uyartim,- Sara, 5-Fe,~ Aksiyon,
6-Zraf - Egale, 7-lon,- Olim,- Rat, 8-Yna,- Lir,- Ebzi, 9-Aare,- Mpr, 10-$ra,- Ala, 11-Reis,- Anakara, 12-Sek-
man,- Kas, 13-Tla,- Rab,- Ka, 14-Ce,- Ti,- Asab, 15-Cahit Kulebi.
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More than 200 airlines
fly first class with Mobil.

; Customers worldwide have told us their passen-
@" gers use phrases like “consistently reliable” and
“extraordinary service” to describe what they want most
from an airline. We weren’t surprised to discover that many
aill'lines use the same criteria whenichoosing a lubricant
supplier. Today, almost half of the world’s commercial

aircraft, many military services and dozens of executive

Please give us a call.

Atatiirk Airport Yesilkdy/Istanbul - Turkiye

Phone: +90 212 663 67 29 Fax: +90

aircraft fleets, rely on the consistent reliability of Mobil
lubricants to protect their engines and equipment. In fact, even
NASA uses our synthetic lubricants to protect the space shuttles.
But, as our customers are quick to point out, it isn’t just the
quality and reliability of the lubricants that keep Mobil the
ultimate frequent flyer. It's also the expertise and commitment

of Mobil people worldwide. Ready to fly first class?




Diinyanin anahtari
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Turk Hava Yollari her gln bir}ierce insant
di]nyan‘m bir yerinden aliyor, konfor ve gliven
icinde bagka bir yerine ulastiryor. Degisik
kiiltiirler, farkli giizelliklerle dolu 4 kitanin
bircok iilkesinde, 100 noktaya, Turk Hava
Yollari, Avrupa’nin en geng filosu ile uguyor.
Diinyanin kapilarimi agmak igin anahtariniz,

k Hava Yollari...

TURK HAVA YOLLARI

EViMiZE HOSGELDINIZ

24 SAAT REZERVASYON: +90.212.663 63 63
WEB SITE http://www.THY.com
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