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Aralik 1996. Bugiin Dernegimiz'in kuru-

lus giinii oldugu gibi, giizel bir tesadif
olarak, Dergimiz UTED'in de yayin hayatina
merhaba dedigi ilk gtindiir.

Oncelikle bu giinlere gelmenin hi¢ de ko-
lay olmadigini belirtmek isterim. 1968 yilinda,
soyunma odalarmnin bir dolabinda, iki klasor-
le kurulan Dernegimiz, su anda 1000'i askin
tiyesi, modern btiro ve lokali ile 29. senesine
Turkiye'nin en buyik mesleki orgitlerinden
biri olarak giriyor.

Dernegimiz bu kadar glicli iken, Uyeleri-
miz neden ekonomik sikinti ¢ekiyor, bunu
anlamak gercekten gli¢c. Tirkiye'de dernekle-
rin etkinliklerinin sinirlt olmasi, sendikalar gi-
bi imza yetkilerinin bulunmamasi, tyelerimi-
zin haklarint yeteri kadar aramamiza engel
teskil etmektedir.

FAA Sertifikasina sahip olan ve simdi JAR-
145 Sertifikasini alarak tiim Avrupa sirketleri-
ne bakim yapabilecek kapasiteye erisen Milli
Havayolumuz, daha ne kadar yetismis kaliteli
tim personelini kacirmaya goz yumarak, tek-
nik okul olma ¢zelliginden kurtulamayacak.
Hep beraber izleyecegiz.

Ama son derece emin oldugum bir konu
varki o da, iiyesine is giivencesi arayan
sendikamiz, aslinda Milli Havayolumuza
is giivencesi aramalidir.

Bizlerin en iyi is glivencesi, aldigimiz ko-
mik maaslardir. Bu komik {cretlerden daha
az alabilecek elemanlar, Turkiye'de varsa,
bizlere is giivencesi istenmelidir. Insanlarin
ekonomik sikinti nedeniyle hicbir is glivence-
si olmayan bazi sirketlere her seyi goze ala-
rak kagmasi, benim bu tezimi dogrulamakta-
dir saniyorum.

Artik olay bizlerin sorunu olmaktan ¢ikmis,
Sirketimiz’in en biylk sorunu haline gelmis-
tir. FAA ve JAR-145'e¢ gore sertifika alarak,
tim diinyaya bakim yapabilecek diizeye gele-
ceksin, elemanlarini JAR-65'e gore egitecek-
sin, lisan bilmelerini sart kosacaksin, eleman-
larint artik yiksekokul statiistinde alacaksin

ve bunlara ticret olarak ayda 300 $ verecek-
sinl... ve bunu alenen tim kamuoyuna yayin-
layip personel giderlerini ¢cok asagida tuttugu-
nu soyleyerek, basarinin tamaminin perso-
nelin oldugunu da ayrica belirteceksin.

Ortaya ¢tkan tezat dikkat ¢ekicidir.

Ucaklarinin yas ortalamas: gittikce eskiyen
bir sirketin; bu eskimeden dolay: ariza ve ba-
kimlarin yogunlasacag: bir donemde, son
gunlerde gittik¢e kalitelesen Sivil Havacilik
kurallart ve denetimlerinin yanisira devamli
glic kaybedecek bir politika izlemesi imkan-
sizdir.

Onun icin, sorun sendikamiz ve bizler-
den ziyade sirketimizi idare eden yéneti-
cilerimizin sorunudur ve bu sorunu onlar
cok iyi bilmektedirler.

Cozum, bu sorunlart ve ¢oziimlerini siyasi
iktidara dogru anlatabilmek ve dorukta olan
bir sirketin bir anda irtifa kaybetmesini 6n-
leyecek alternatif fikirler Gretmekten ge¢mek-
tedir.

Kisaca dinya seviyesinde hizmet
tiretebilen bir sirkette arkadaslarimizin, mad-
di imkansizliklar ytuziinden senede bir glin
yaptigimiz kutlama gecemize bile katilmakta
zorlanmasi, onlarin ayibt degil, sirket
politikamizin ayibidir ve bu ayibin 1997
senesinde sona erecegine olan inancim,
THY’nin bu gin geldigi seviyeyi
korumak isteyeceginden emin oldugum
icin sonsuzdur. Dernegimiz’in ve Dergimiz’in
yeni yasinin hayirli olmas: dilegi ile sevgi ve
saygilarimi sunuyorum.

Sefn TUA
Bagban
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: Icindekiler Tebrikler, Tebrikler....
Tiry JAR14s senifies Al 45| THY UCAK BAKIM MERKEZ

B737-400/500 Ugaklarmnin v
Motorlarinda VSV Static Rig Islemi 6-7 STAN DAR Tl N DA OLDU G EJ
Pilotlar: Iniste Tehdit ‘ :
Eden Goriinmeyen Tehlike 8-10 Erhan INANC
Apron Glivenligi il THY Ucak Teknik Kontrol Middrii
Future Air Navigation System 12-15 :
Distiik Gorts Sartlarinda

Operasyonlar CAT II/CATIII 14-15 Tiirk Hava Yollar: Genel Miidiir Teknik Yardimeiligs
Techinfo 16-17 (THY Ugak Bakim Merkezi) 2 yili agkin yogun calisma
Yakit Kapagi 18-19 sonrast JAA'den JAR-145 sert1f1kasm1 6 Kasim 1996 tanhmde
Brisa ve Lastik-Is'in Basarist -20-21 almis bulunmaktadir. R

Bu sertifikanin bize, dolayst ile Turklye mlze ne getirdik-
lerine bakmadan &nce JAA ve JAR-145’ten blraz bahsetmek-
te yarar vardir santyorum.

JAA; Joint Aviation Authorities kehmelermm bas harfle-

Cali Kazasinda Yeni Boyutlar 22-24
Bir Tutam Mutluluk 25
THY "On Wing" Bakim

Personeli Ileri EGitim Projesi 26-27 rinden meydana gelmis bir kisaltma, Birlesik Havacilik Oto-
Bir Uzay Gemisinin Boslukta riteleri manasina gelen ve otorite olarak kastedilen her iil-
Fantastik Gezisi 28-30 kenin resmi kurulusu olarak var olan Sivil Havacilik Kuru-
Jeppesen Formati Degj§iyor 31 luglaridir. Tiirkiye’de bu kurulug Ulagtirma Bakanligi'na bag-
Not Defteri 32 It olan Sivil Havacilik"Genel Midiirligi’'dir.

Dagarcik 33 JAA baglangicta, Avrupa Birligi tyesi iilkelerin sivil hava-
Anlasmali Yerler : 34 ciliklar: tarafindan kurulmus ve tyesi olmuglar. JAA’in koy-

dugu kurallar, AB tarafindan kanun diizeyinde kabul edil-

. migtir. Koydugu kurallar, tiyeler tarafindan mutlak uygulan-

UTED : malidir ki bunlar JAR (Joint Aviation Requirements) olarak
UCAK TEKNISYENLERI DERNEGI AYLIK YAYIN ORGANI adlandirilmugtir. Her biri belirli bir sahaya hitap eden kural-
AIRCRAFT TECHNICIANS ASSOCATION PUBLICATION larin numaralar1 olup JAR-'den sonra yazilirlar. JAR-145te

bunlardan birisi olup Ugak Bakim Organizasyonlarmmn ku-
rallar manzumesidir. Sanirim dikkatinizi ¢ekmistir, isim icin-
de havayolu adi gegmemektedir. Ciinkii, ugak ucurmadigi
halde sadece ugak ve/veya ucak komponentlerine bakim-
onarim yapan kuruluglar vardir ve JAR-145 onlart da kap-
sar.

° Q JAR'n lisant Ingilizcedir. Bakim organizasyonunda cali-
Hidayetikophka Q:T?%YK;J$$EN' Hitevnikaroias san bakim gersonelinin bakim kitaplarini okuyup anlayabi-

Ufuk Demirel, Oznur Bekur, Hiiseyin Kitik lecek kadar Ingilizce bilmelerini sart kogmaktadir.

' 1994 yili ilkbahar aylarinda JAR-145 sertifikasin1 almayt
kararlagtirdigimizda, bir danismana ihtiyactimiz oldugunu

L3

UTED AIRCRAFT ENGINEERS INTERNATIONAL UYESIDIR
L ]

SAHIBI VE SORUMLU YAZIISLERI MUDURU: SEFA INAN

L]
GENEL KOORDINASYON: HIDAYET KAPKAG

iz e AUTEgK i i belirledik. Fransa'nin diinyaca taninmig yan resmi kurulusu
S relefon 0. 2152';’9522 s 5'2;’{;;? e olan BUREAU VERITAS ile anlasma yapildi. Bu kurulugtan
Lokal Tel: 571 3923 gelen sivil havacilik kismu ilgilerinin yonlendirmeleri ve de-
Dergimizde yeralan yazilar, tamomen azarlannin gorislerini yansthir. netlemeleri ile Ingilizce olarak 2 ayrt belge yazilimima bagla-
Dernegimiz ve Yonehmnmlzl yulumluluk altina sokmoz : dik:
YAP!M
(DizgiHasarim mizanpai): 1. MOE- Maintenance Organization Exposition
ARTI YAYINCILK & TANITIM 5
DiizeltilOnir o':;:m,, L. 2. TPM- Technical Procedures Manual
Telefon: (0.212) 251 52 43 / 251 52 44 Fax: 243 3143
Baski ve Cilt: Reyo Matbaacilik 513 9992 Her biri 2-3 parmak kalinliginda olan bu belgelerin yazili-
. : o e .
e e mmdzvi esas” olan, bir ugak bakim merken.olarak Neyi nasil
ATl s yaptgimizi” anlatmakti. Yazilim sona erdikten sonra bunla-
UTED




iN AVRUPA BIRLIGI
'LGELENDI

rn icinde JAR-145’e uygun olanlar ve olmayanlarin ayrilma-
s1, uygun olmayanlarin degistirilmesi islemi bagladi. elbette
bunun standard: JAR-145 idi. Meydana ¢ikan yeni kurallarin
yapilan egitimlerle ¢aliganlara anlatilarak 6grenmeleri, uygu-

derken 7-11 Ekim 1996 tarihleri arasinda final audit'ten geci-
rildik.

Son verilen rapora gore JAR-145 gereklerini timiiyle ye-
rine getirdigimiz tespit edildi. Fransiz Sivil Havacihgi bu hu-
sustaki raporunu JAA merkezine gondererek onaya sundu.

iste 6 Kasim 1996 tarihinde aldigimiz JAR-145 sertifika-
miz, bu siire¢ icinde gercekten inanarak ve ozveri ile (tek-
nikte calisan en st kademeden en altina kadar) ¢alisarak
hak edilmistir. Bu bir kalite onayidur.

JAA kurallarma bagli olarak calisan tim AB havayollari-
nin ugaklarmna teknik hizmet vermemizi de saglamaktadur.

Ancak, en 6nemlisi THY ugaklarinda ugan tiim yolcular-
mizin ugtuklart ugaklarin bakim/onarim yoniinden AB stan-
dartlarinda olduklarini bilmeleridir.

Artik yaptigimiz her is devamlt bir i¢ denetlemeye (AU-
DIT) ve yillik JAA denetlemesine fabidir, stirgklilik esastir.

lamalart sagland: ve bu
egitimler hala devam et-
mektedir.

Kalite Kontrol Midiir-
ligt auditerleri peryo-
dik audit’lerle bakim
merkezimizin tim Gnite-
lerini inceleyerek olum-
suzluklart tespit ve rapor
etmeye basladilar. Ra-
porlarda goriilen olum-
suzluklar giderildi ve gi-
derildiginin tespitleri ya-
pildi. Audit islemleri
sonsuza kadar devam
edecektir.

Bu hazirliklar sonug-
landiginda, BUREAU
VERITAS dan sertifika
alind1 ve merkezi Hol-
landa’da bulunan JAA’e
JAR-145 sertifikasi al-
mak icin resmi miiraca-
atta bulunduk. Calisma-
larimizin ve yazdigimiz
MOE ile TPM kitaplari-
nin incelenmesi islemi
bir JAA tyesi olan Fran-
siz Sivil Havaciligr'na ve-
rildi.

Artik stirecin ikinci
asamasi, yani, hayalden
gercege gecme kismi
basliyordu. JAA adina
inceleme yapan Fransiz

REPUBLIQUE FRANCAISE

DIRECTION GENERALE DE L’AVIATION CIVILE
: Membre des Joint Aviation Authorities

CERTIFICAT D'AGREMENT
JAR-145
POUR L'ENTRETIEN DES AERONEFS

( JAR-145 APPROVAL CERTIFICATE )
F-OSIE

Canformément a rArrMé du 16 juin 1992 relatif 2 I'lgrémont des ateliers
les conditions des codes communs de référence
JAF 145 et dans les conditions indiquées en 1, la Directi énérale de
TAviation Civile atteste par le présent certificat que

( Pursuant to the Amété dated 16 June 1992 conceming the approval of maintenance
organisations according to the JAR-145 common requirements and subject to the conditions
specified in attachment 1, the Direction Générale de I'Aviation Civile hereby certifies )

TURKISH AIRLINES INC.
Maintenance centre
Atatiirk Airport

: 34830
Yesilkéy-ISTANBUL
TURKEY

est un organlsmo donmﬂon lgréé JAR 145 pour entretenir lu produits

érés dans le d d é dans [ 2 e ot
délivrer. les approbations pour remise en service correspondants cn utilisant la
référence ci-dessus.

(as a JAR-145 mair d to in the products listed in the
/ "and:sswmlatsdoomﬂcatasdmbesewwmusm

2 app

current
the above reference.)

Le 6 novembre 1996

Date d'agrément : 23/05/96 Pour le Ministre chargé de
First issue : Aviation Civile

Validité : 23/05/98
Validity :

© JAR-145 serpfikam yal-
niz gercéve icinde duva-
ra asilacak bir belge de-
gil yenilemeye tabi ya-
sayan bir unsurdur. Ya-
ni, seitifika sonrast DA-
HA DA ZORDUR. Basa-
rinin devammda da
azimliyiz.

Artik:

- BEN'den BiZ'e ge¢-
tik.

- Kisisel 6zgiivenimizi
arttirdik.

- Sirket igi - sirket dist
iletisimi arttirdik.

- Yaptigimiz her is,
yazdigimiz ve JAA'in
onayladigi MOE ve
TPM’e yani JAR-145
kurallarina uygundur.
- VE OYLE KALMAYA
MECBURDUR.

Bu basarimizdan do-
lay1 sirketimiz THY ve
tlkemiz Tirkiyemiz
adma, mutluyuz, gurur-
luyuz, heyecanliy1z.

Ucak Teknik Kontrol
Mudurliigt kurallan uy-
gulayan bir Unite ola-
rak:

Sivil Havacilik kurulusu buldugu uyumsuzluk ve olumsuz-
luklar bildirdi. Bizzat gelerek tim Unitelerimizi incelediler,
raporlann: verdiler. Tekrar diizeltme ve iyilegtirmeler, audit-
ler, raporlar ve bunlara bagl son diizeltmeler, iyilestirmeler

Uluslararasi sayginligt yakalayan tim arkadaslarimiza
(basta Genel Mudir Yardimcimiz Saym Yusuf BOLAYIRLI
olmak tizere 2000 kisiye yakin caliganlarimiza) sonsuz
tesekkdrler.

aTED



Teknik

VSV= VARIBLE STATOR VA-
NE SISTEMI
u sistem, motorun yiksek basing
kompresor (HPC) kisminin IGV
(Inlet Guide Vane) ile 1, 2 ve 3. kade-
meleri stator vane’lerinin agilanni uy-
gun sekilde degistirerek alcak basing
kompresdriinden (LPC) alinan havanin
etkili bir sekilde akimim saglar.

Sistemin parcalari 2 adet VSV ACTU-
ATOR, BELLCRANK ASEMBLESI, LINK-
LER ve FLEXIBLE FEEDBACK kablosu-
dur.

Actuatétler HPC tizerinde saat 1:30
ve 7:30 istikametlerinde olup Feedback
kablosu sadece 7:30 istikametindeki
Actuator ile Main Engine Control
(MEC) cihazi arasindadir.

Bu sistem sayesinde motorun
kompresér performanst genis bir ¢a-
lisma sahasinda en uygun durumda
tutulur.

Actuator, MEC'den gelen yiksek ba-
sincl yakit ile pistonunu disartya veya
iceriye hareket ettirir. Pistona baglt bir
Master Rod ve ona baglt Bellcranklar
ve ayarlanabilir Linkler yardimt ile her-
bir kademenin Actuation Ring'leri do-
nii hareketi yapar. Ringlere bagh Vane
Actuating Leverlar herbir IGV ve 1, 2
ve 3. kademe stator vanelerin agtlarini
degistirir. Bu agt degisimi sayesinde
LPC ile HPC'in aerodinamik uygunlu-
gu saglanir. Vanelerin hangi agida ol-
masi gerektigi bilgileri CIT (Compres-
sor Inlet Temperature) ve N2 (Core
Engine) devrinden saglanir. Actuatorle-
rin uzama veya kisalma hareketinde
IGV ve 3. kademe ringleri beraberce
ayni yone, 1 ve 2. kademe ringleri de
beraberce ama ters yone hareket eder-
ler.

Yiiksek yakit basinci actuatdrlerin
bas kismina geldiginde Vane'ler ka-
panmaya, piston kismina geldiginde
ise Vane'ler aciimaya giderler.

Yukanidaki izahattan anlasilacagt gi-
bi VSV sistemi muhtelif pargalardan
meydana geldigi icin peryodik bakim
ve kontrollara ihtiya¢ vardir. MEC- sol
VSV Actuator, Feedback kablosu gibi
parcalarin degistirilmesinden sonra
kontrol ve ayar (Check/Adjustment)
gerekecektir. Bu islem i¢in VSV’ler tam
acik pozisyona getirilmelidir.

3 ayrt ayar vardir:

1. Resistance Check: Feedback
kablonun hareket edebilmesi i¢in gere-

* B737-400 VE 500 UCAKLARININ
- MOTORLARINDA (CFM 56:3] VSV
STATIC RIG [SLEMI

Qe Erhan INANC
THY Ucak Teknik Kontrol Madiru

(I
7 y//l/l/_llll//lll//// o III/;

NAINTENANGE MANUAL §' CRNS6 ENGINES §
a Tntinmttrtitettols

Varisble Stator Vane (VSV) Feedback Cable Static Rig Check
Eigure S04 (Sheet 1

UTED
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\/_. RIG PLRTE

RIG POINTER

RIG POINTER

® MEC FEEDBACK
ARM

H\ RIG NOTCH

RIG POINTER

©

Variable Stator Vane (VSV) Feedback Cable Static Rig Check
Figure 504 (Sheet 2)

///////////////////////////////////

CORRECT RIG: VSV'S IN THE FULLY OPEN
POSITION WITH THE CORRECT
V8V CABLE RIG.

VsV'S IN THE FULLY OPEN
POSITION WITH THE CABLE NOT
RIGGED CORRECTLY (THIS
MISADJUSTMENT WILL
CAUSE THE VSV'S TO TRACK
ON THE CLOSED SIDE OF THE

. VSV SCHEDULE).

VSV'S IN THE FULLY OPEN
POSITION WITH THE CABLE NOT
RIGGED CORRECTLY (THIS
KISADJUSTMENT WILL -
CAUSE THE VSV'S TO TRACK
ON THE OPEN SIDE OF THE
VSV SCHEDULE).

ken kuvvetin limitleri icinde oldugunu
tespit

2. Travel Check: Stator Vanelerin
tam saha hareketleri sirasinda MEC'e
bir dahili yik vermedigini tespit

3. Static Rig: Feedback kablosu ile
MEC’e verilen vanelerin durumlart bil-
gisinin dogrulugunu temin.

Bu yazida karmasikligr nedeniyle
yalnuz STATIC RIG anlatlacakur.

DIKKAT: Burada bulacaginiz izahat,
glincel tutulamayacagindan ucgakta is
yapmak icin kullanilamaz, B737 AMM
75-31-02 Page Block 501'e miracaat
edilmelidir.

STATIC RIG ISLEMI

1) VSV'leri full open durumuna getir
- Engine Motoring 75-31-00 PB201

DIKKAT: VSV'leri full open duru-
muna getirme isi disardan basing kay-

nag ile (hidrolik basing aparati veya
kuru hava / nitrojen) yapilmalidir. An-
cak bunlar olmadigt durumlarda yapil-
masina miisaade edilen motoring usu-
14 anlatdmistir: ’

a. Sol FAN COWL PANEL ag.

b. Sol THRUST REVERSER kaportayi
ag.

c. VSV Feedback kablo ucunu MEC
Feedback Arm’dan ayur.

d. VSV Actuator Rodunu uzatarak
VSV’leri OPEN durumuna getirmek
icin:

d.1. MEC FEEDBACK ARM Feed-
back kablosunun dibine dogru (CABLE
ATTACHMENT BRACKET’e dogru) it
ve Oyle tut.

d,2. Moturu kuru start ederek
VSV'leri FULL OPEN durumuna getir.

DIKKAT: 2. maddeyi yaparken: Fe-
edback kablosunun sana carparak ya-

aTED
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ralayabilecegini bilerek ondan uzak
dur. Kuru starttan sonra N2 duruncaya
kadar MEC FEEDBACK ARM’1 tuttugun
pozisyondan birakmall!

e. Mec Feedback Armi, VSV Feed-

. back kabloya bagla:

e.1. Kablonun bilyalt ucunu Feed-

. back Arm ile ayn1 hizaya getir, civata

kafasini (altinda pulu ile) i¢ taraftan
tak. ;

e.2. Somunu disaridan tak ve 20-40
Inch/p ile torkla. Kupisi isin bitiminde
takilacaktir : ;

2) Feedback kablosu rodunun higcbir
yere temas edip strtinmediginden
emin ol. :

3) MEC Feedback Arm’inin ucuna
pound 6lcer cekme teraziyi tak, rodun
uzama istikametine “15-17 pound ytikle
cek ve o degerde tut.

4) RIG POINTER’in RIG PLATE {ize-
rindeki yariga (RIG NOTCH) gelip gel-
medigine bak v

5) POINTER, yarig1 gostermiyorsa,
ayarla:

a. Feedback Cable Attachment Brac-
ket'in LOCKING BOLT'unu gevset

b. ADJUSTMENT SCREW'I gereken
tarafa cevirerek POINTERI PLATE’in
yarigt ile kargilat.

¢. LOCKING BOLT'u 32-35 inch/p
ile torkla

6) VSV'leri Full Close durumuna ge-
tir:

a. VSV Feedback kablo ucunu MEC
Feedback Arm’dan ayir

b. VSV Actuator Rodunu kisaltarak
VSV’leri CLOSE durumuna getirmek
icin:

b.1. FEEDBACK ARM’1 Feedback
kablosunun uzama istikametine dogru
it ve dyle tut.

b.2. Motoru kuru start ederek
VSV'leri CLOSED durumuna getir.

DIKKAT: 2. maddeyi yaparken Fe-
edback kablosunun sana ¢arparak ya-
ralamasini Onle.

Kuru starttan sonra N2 duruncaya
kadar MEC FEEDBACK ARM'1 tuttugun
pozisyondan birakmall!

7) Mec Feedback Arm’t VSV Feed-
back kabloya bagla:

a. Kablonun bilyalt ucunu Feedback
Arm ile aynt hizaya getir, civata kafasi-
n1 (alunda pulu ile) i¢ taraftan tak

b. Somunu disaridan tak ve 20-40
inch/p ile torkla, kupisini tak

8) Sol Thrust Reverser ve Fan Cowl
kaportalarimi kapat.



Ucus Efmniyeti

PILOTLARI INISTE TEHDIT EDEN
GORUNMEYEN TEHLIKE

Ters istikametten esen ruz-
garlann meydana getirdigi
alcak irtifa windshear’s:

\X/indshear birkac
milyar yildan
beri stiregelmesine rag-
men oldurici yonunun

ortaya cikmasi, ilk agir
hava tasitinin kullanisiy-
la baslar. Turbulansin en
temel nedeni olan
windshear, rizgardaki
ani yon ve/veya hiz de-
gisikliklerinden meydana
gelir. Eger razgar, 4000ft
yukseklikte 18 kts. ve
8000ft yukseklikte
50kts. hizla esiyorsa,
razgar hizindaki artis
4000ft'de 32kts’dir. Bu
da 1000ft'de 8kts’lik bir
kiriima degeridir. Turbu-
lans olarak kabul edilen
yeterli kirilima degeri ise
1000ft'de Gkts. hizdir.

ukarida bahsedilen bu riizgarlar
takriben ayni istikamette esmek-
tedirler fakat, alcak irtifa windshe-
ar'mda oldugu gibi kirilma, ters isti-
kametten esen riizgarlardan meyda-
na geldiginde kirllma degerleri her-

hangi bir hava tasitini ciddi olarak

etkileyecek kadar yiiksek degerlere
ulagabilir. National Weather Service
tarafindan belirtildigi tizere, 2000ft.

Sefik TAS
KaptanPilot

AGL’deki kirilmalar alcak irtifa
windshear’t (LLWS) olarak tabir edi-
lir. LLWS degisik sekillerle meydana
gelebilir fakat en 6nemlisi yogun bir
orajdaki Downdraft'larin meydana
getirdigi LLWS’dr.

Her zaman anlatilageldigi Uzere,
hava hareketlerinin airspeed lizerin-
de bir etkisi yoktur. Ataletten dolayt,
bunu sadece, hava tasitinin giiclii bir
windshear ile karsilagsmayacagi sabit
ortamlt bir ugus i¢in kabul edebiliriz.

Atalet, kiitlenin ivmeye kars: gos-
terdigi direng 6zelligi olarak tabir
edilir. Govdenin kiitlesi, ataletin ni-
cel olgimudir. Hava tasiti ne kadar
agir olursa, kiitlesi o kadar biiyiik ve
ivmeye karst direnci o kadar fazla
olur ve hava tasitinin ataleti ne ka-
dar biyiik olursa, windshear’a kargi-
lik vermesiyle airspeed’i azaltarak
veya ¢ogaltarak sonuclandirmasi ara-
sindaki gecikme stiresi o kadar uzun
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Figure 1 - Cross-section of a thunderstorm

olur. Airspeed’deki bu degisim bir-
kag¢ saniyeden daha uzun slirmeye-
bilir, fakat kalkis veya inis esnasinda
eger pilot uygun ve yerinde davran-
mazsa kritik bir durum meydana ge-
lebilir.

Yakin zamanda meydana gelen
bircok windshear kazasi, siddetli
orajlarin meydana getirdigi giigli
downdraft’larla baglantili olarak gos-
terilmigtir. Microburst olarak da ad-
landirabilecegimiz bu downdraft'lar,
yeryliziine biiylik bir glicle ¢arparlar
ve siratle biitlin yonlere dagilarak
yayilirlar. Bu giddetli ylizey riizgar-
nin en 6nde olan cephesi “FIRST
GUST” olarak bilinir. Genellikle oraj-
11 bolgelerde ucan pilotlar, bu ani
riizgar patlamalarina asinadirlar. (Se-
kil 1)

Riizgarmn ani olarak yon degistirdi-
8i bu 6n cephe (GUST FRONT) icin-
deki rlizgarlar ters istikametlerde



eserek yeryliziine yakin bolgede ¢ok
siddetli kirilma degerleri meydana
getirirler. Cogu zaman oraj diger bu-
lutlar tarafindan gizlenir ve bolgede
bir oraj oldugunu genellikle bu 6n
cephe rtizgarlar1 (GUST FRONT) isa-
ret eder.

Oraj kiitlesi ylksek irtifa riizgar
cereyaniyla stiriikleneceginden, yi-
zey riizgarlart aniden 180° kayacak-
tir. Bu ani riizgar kaymalarinin mey-
dana. geldigi yerlerde inis ve kalkigta

kargilagacaktir. Bu etki, hava tagitint
normal ugus rotasinin Ustiine ¢tkma-
ya zorlayacaktir. Birkag saniye igin-
de hava tasiti microburst merkezinin
icinden gececek ve ani bir tailwind
altina diisecektir. Hatta pistin disina
bile inebilecektir. Pilot, airspeed’in
ilk artisinin ardindan takatt azaltirsa
durumu daha tehlikeli bir hale geti-
rebilecektir.

Sekil-3, LLWS durumlan ile ilgili
pilot raporlarini icermektedir. Bu ra-
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Figure 2 - Low-level windshear
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bulunmak bir ¢ok felaketlere sebebi-
yet vermistir.” Kisa yaklagmada
20kts’lik bir headwind, yere temasta
30-40kts’lik bir tailwind hizina doni-
sebilir. Orajli bir bolgeye inmekte
olan bir pilot géziini windsock’dan
ayirmamali ve derhal, ani bir pas ge-
¢me (FAST GO-AROUND) ic¢in hazir-
likli olmalidir. :

Sekil-2’de LLWS bir hava tagit1 fi-
gurli ile daha detaylt olarak gosteril-
migtir. Ust bolimde agur bir jet, re-
simde sag altta gorillen piste inig
icin yaklasmaktadir. Hava tasiti,
downdraft ile ilk karst karstya geldi-
ginde, hizini bir anda aniden arttira-
cak, beklenmedik bir headwind ile

porlar ylzeye yakin yerlerde siddetli
hiz degisikliklerinin miimkiin oldu-

UA 081855 :

AVP UUA/OV AVP APCH RWY 24
1739/TP BE99/RM LLWS LOST 25 KNOTS

SFO UA/OV SFO/FL SFC-20/TP
AC690/TB MDT-SVR/RM ALSO
LOSS OF 30 KNOTS AIRSPEED

SFO UUA OV SFO 270007 1806/FL
010/TP B727/TB MDT-SVR LOST
40 KNOTS AIRSPEED

LAS UUA OV BLD 030020 1811/FL
350/TP DC9/RM WINDSHEAR LOST
20 KNOTS THEN GAINED 20
KNOTS THEN GAINED 400FT
ALTITUDE

ONT UA/OV ONT 1807/FL 001/TP
B727/RM GAINED 25 KNOTS

LGB UA/OV LGB 1811/FL 002/TP
DC9/RM MDT-SVR TURBC/RM
LOST 30 KNOTS

Sekil 3
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gu konusunda kusku duyanlara ikna
edici olmalidir. Son iki rapora gore
ucak, 100ft. ve 200ft'de hizint 25kts.
arttirip, 30kts. azaltmaktadir. Bu
ucaklarda hicbir aksilik ve talihsizlik

“yoktur, clinkti biiytik bir olasilikla

bu daha 6nceden bildirilmis ve bek-
lenen bir LLWS'dir. Son iki raporda
belirtilen ucaklar, ‘bir B-727 ve bir

- DC-9'dan ibarettir. Bytlik bir olasi-

likla daha agir jetler bu durumlarda

daha zor sartlarla kargt karstya kala--

caklardir. _
Bu pilot raporlarindaki LLWS de-
gerleri dugiiktiir. 6kts’lik bir kirtlma

degerinin turbulance meydana getir-

meye yeterli olmasina kargilik,
50kts’dan 70kts'a kadar olan kirilma
degerleri yogun orajlarda saptanmis
olabilir.

Simdiye kadar kayitlara gegirilen
en siddetli microburst 1983 yilinin
Agustos ayinda Andrews AFB.’de ol-
¢llmisgtlr. Rizgarin hizit 130kts’lik
degeri asmugtir. Bagkanin Air Force
One’a iniginden alti dakika sonra or-
taya ¢ikmus ve bir dakika kadar stir-
migstir. Kirtlma degerleri ise
100kts’'lik degerlerin lizerine ¢ikmug-
tir. Bir hava tagitinin bu kadar biiytik
boyuttaki bir LLWS karsisinda idare
edebilecegi stiphelidir.

LLWS s6z konusu oldugunda, pi-
lotlar genellikle yogun bir oraj diist-

‘nirler fakat, LLWS olusumuna ne-

den olan bir diger sebep de olduk¢a
tehlikelidir. Sekil-4, aktif bir soguk
cephenin nasil 6énemli boyutlarda
LLWS olusturabildigini gdsterir. Bu
sekilde, hava tasiti tekrar head-
wind’den tailwind unsuruna geger.
Airspeed azalir ve burun asagtya di-
serek ucagin glideslope seviyesinin
altna inmesine neden olur. Ugak,
yavas ve alcaktir ve de Sekil-2'nin
ist boliminde gosterilen pozisyon-
dadrr.

Pilot burnu kaldirirsa, airspeed da-
ha da kotiilesir. Airspeed kaybinin
olduke¢a fazla ve yiiksekligin yetersiz
oldugu durumlarda, gii¢ takviyesi
yapmanin yarart olmayabilir. Ugak
piste varmadan inmek zorunda kala-
bilir, piste ulagilsa bile inis ¢ok sert

[
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olabilir.

Ucak, soguk cephenin icinden Ku-
zey-Kuzeybau istikametinde olsayd;,
tam tersi pozisyonla sonuglanacakti.
Hafif bir tailwind ve siddetli bir he-
adwind, eger pilot tehlikeli bir LLWS
ile kars1 karsiya oldugunun farkina
- varmazsa, durum daha da tehlikeli
olacaktir.

VIRGA’dan olusan Downd-

raft’lar

Yogun orajlardan ve hizli hareket
eden siddetli soguk cephelerden
olusan microburst ve downdraft'lar
gozle gortlebilirler. Goriilmemesine
ragmen degisik bir sekilde olusan
LLWS'da oldukca tehlikelidir. Bunlar
VIRGA’ya eslik eden downdraft’lar-
dan gelisir.

VIRGA, yiiksek irtifa cumulus’le-
rinden meydana gelen ve yeryiiziine
ulasmadan buharlasan yagistr. Yiik-
sek irtifa cumulus’larin icinde oldu-
gu kuru hava kiitlelerinin bulundugu
Amerika’nin bati bolgeleri lizerinde
VIRGA'ya olduke¢a sik rastlanilir. Bu-
lut kiimelerinin 15000-20000 feet
AGL yikseklikte bulunmasi normal
olarak karsilanmalidir. Yogunlasma
olusabilmesi icin hava kiitlesindeki
sinirlt nem miktar ile bu irtifaya ka-
dar yiikselmektedirler.

Yagisin, bu yiiksek irtifalarda mey-
dana gelmesi sebebiyle yeryiiziine
ulagsmadan buharlagir ve bu buhar-
lasma isleminin etkisiyle hava siitu-
nu sogur. Bu soguk, yogun hava sii-
tunu yerytiziine dogru dislise gecer
ve orajlarda gortilen nemli downd-
raft’lara benzer sekilde yiizeye hizla
carpar.

Bu durum orajlardan daha tehlike-
li olabilir ¢linki, diismekte olan ha-
va kiitlesi acik havadadir ve yeryii-
zline ulagana kadar goriilemez. Yii-
zeye carparak yayilan hava stitunu-
nun olusturdugu siddetli riizgarlar,
yerden toz kaldirilar ve bitkiler rtiz-
garin hiziyla egilirler. Acik havada
gozlemlenen siddetli yiizey riizgarla-
r1 biyiik bir olasilikla VIRGA sonucu
meydana gelmislerdir. Microburst ile
ayni sekilde hareket eden LLWS olu-
sumunda uygulanan tedbir ¢ok

6nemli durumlarda tavsiye edilir.
Hava gozlemcilerinin raporlarinda
VIRGA olaylarmni belirtmeleri zorunlu-
dur. Bu raporlarda, Remark béliimle-
rindeki ylizey gozlemlerine eklenir ve
kisaca “VIRGANE” tabiriyle belirtilir.
Bazi VIRGA'lar bu raporlarda belirtil-
mezler ve bunlar hakkinda pilot ra-
porlart  hazirlanir.  Ucuslarda
VIRGA’dan kesin olarak kacinilmalidir,
LLWS, ucaklar icin en biiylik tehli-
ke unsuru olmasina ragmen, nce-
den tahmin edilebilmesi en zor olay-
lardandir. PIBALD, RAWINDSON-
DES, PREP’ler ve ylizey raporlarina
olan giivenilirlik hicbir zaman yeterli
olarak kanitlanmamistir. Atmosfere
dik olarak gonderilen yiiksek hiz ra-
dar dalgalarinin yardimiyla yiiksek
irtifa rlizgar akigi ve 1st diizeyini sap-
tamakta yararlanulan, akustik ses ay-
g1, Wind Profil'ler, su anda 30 ayr
bolgede test edilmektedir. Bu aygit
sayesinde 5000ft. ylkseklikteki riiz-
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gar ve 1800ft. yikseklikteki 1s1 veri-
leri elde edilebilir. Ses dalgalar: sis-
temiyle her alti dakikada bir yiiksek
irtifa riizgar profili ¢ikarilmast sagla-
nir. Testler bagartyla sonuglanir ve
Wind Profil'ler hizmete sokulursa, su
anda yiiksek irtifa riizgarlarini olc-
mekte kullanilan balonlar, yerlerini
bu aygitlara birakacakur. Bu pro-
filler, eger DOPPLER radarlariyla
birlestirilerek kullanilirsa havacilikta,
hava gozlemleri ve tahminleri ala-
ninda bir devrim yaratacak bilgilerin
elde edilmesini saglayacakur ve
windshear tahminlerine de daha ger-
¢ekci bir yaklagim getirecektir.

LLWS tehlikesini en aza indirecek
en emin ve tedbirli sistem, bir oraj
ortaminda inis ve kalkistan sakin-
makur. Bu hava muhalefetleri kisa
stirelidir ve bir ka¢ dakikalik rotar
blitin problemi halletmeye yetecek-
tir.

Professional Pilot (Mart 1995)
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APRON GUVENLIGI

Gtrol KUTLU
THY Yer Emniyet Maddra

Yer kazalarina iliskin
istatistikler, PAT sa-

halarimizda meydana

gelen tum kazalarin ra-
por edilmedigini goster-
mektedir. Suc isleyen bir
kisinin, bu sucu gizleme
egilimi, insanin dogasin-
dan gelmektedir. Her-
hangibir kazada, sayet
kasit unsuru yoksa ve sa-
nik gercekten masumsa,
idari mieyyide uygulan-
maz, ancak bu Kkisi yeni-
den egitime tabi tutulur
ve konuya iliskin ilave
bir brifinge katilmasi
saglanir.

ma olayda kasit unsuru varsa, bu
kisiyi masum kabul etmek mim-

kiin degildir ve kendisine cezai miieyyi- .
de uygulanmast zorunludur. Her iki ko<~

sulda da kazamn ivedilikle ilgili ﬁnitele}';‘

re bildirilmesi hayati 6nem tagimaktadir. ™

Yerde hasarlanan bir ucak, hasar rapor
edilmedigi ve herkesin goziinden kagan
bu hasarla kalktigi takdirde, umulmadik
felaketlere maruz kalabilir. iste bu ne-
denle, ucaklarn yakininda gérev yapan

personelin ¢ok dikkatli olmalan gerek-
mektedir. :

Hava-aract yer kazalari ¢ok biiyiik
maddi kayiplara yol agmaktadir. Meyda-
na gelen hasarlarin bedelleri genellikle
sigorta tarafindan karstlanmadigt icin,
bu maliyet ucus ekiplerinin yillik otel
ve ulagim giderlerinin 3-4 katina cika-
bilmektedir. Konuya iligkin olarak sizle-
re 2 tane Orek vermek istiyoruz;

e Fokker 100 tipi ugaga carpan de-
icing arac, sag kanat leading edge’inde
hasar meydana getirmistir. Ugak 8 giin
yerde kalmustir. Ugakta bulunan 200
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yolcunun giderleri de dahil olmak tize-
re, kazanin toplam maliyeti 100.000
sterlin’in tizerindedir. '

e Bir ikram aracinin Alicante’de B-
737 ugagina ¢arpmasiyla sonuglanan
kazada, ucdk 8 giin bakimda kamis ve
hasar maliyeti \422.000 sterlin’i bulmus-
tur. .

Bazi kazalarda ise maddi kayiplara

| ilaveten can kaybi da olmaktadir. 1993

yilinin Mayis ayinda Edinburg’da mey-

~dana gelen miiessif kazada, Air UK mi-

hendislik hizmetlerinde gorevli bir per-
sonel F-27 tipi ugagmn pervanesine ¢arp-

- mak suretiyle yasamuni yitirmistir. Bu

kazadan sonra, Air UK'in talimatlari, ge-
lecekteki muhtemel kazalari 6nlemek
amaciyla yeniden diizenelenmistir. Bu
trajik kaza akillara su soruyu getirmek-
tedir:

Sizin havayolu sirketinizin talimatlar:

| yeterli mi? Ve hepsinden onemlisi per-

soneliniz bu talimatlart biliyor ve titiz-
likle riayet ediyorlar ms?

Asagida, yer emniyetine iliskin olarak
belirtilen bazi hayati kurallara mutlaka
uyulmast, kaza riskini 6nemli olctide
azaltacaktur.

oPAT sahalart dahilinde gorev yapan
tim personele bu gorevleri kapsayan
egitim verilmelidir.

e Sirketinizin koymus oldugu kuralla-
ra harfiyen uyun. Asla kestirme yollara
sapmayin.

¢ Apronda yavas ve dikkatli ara¢ kul-
lanin. Aracinizi motoru ¢alisir durumda
ve sahipsiz terk etmeyin.

e Giivenlik giysiniz ve techizatiniz ol-
madan aprona ¢ikarmayin.

¢ Anti-collision
lambalart yanan bir
ucaga katiyetle yak-
lagmayin.

e Tim kazalan
mutlaka rapor edin.

e “Once Emni-
yet/Safety First” il-
kesinden sapmayin.

FOCUS on Com-
mercial Aviation
Safety/Summer
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FREE FLIGHT 1n mujdecisi:

Furure Ar ¢

)

NaviGation SysTem

Kemal OZEN
THY Avionik Miih. Md.

1 2Kas1m 1996 giinii hava-
cilik tarihinin en biyiik
kazalarindan biri Hindistan’in
baskenti Yeni Delhi civarinda
meydana geldi. Suudi Arabistan
Havayollarina ait B747 tipi Jum-
bo jet ile Kazakistan Havayollari-
na ait Ilyushin 76 tipi bir ucak
15000 feet ytikseklikte carpisti.
Ik belirlemelere gére kazanin
dil anlagsmazlig: sonucu meydana
geldigi 6ne striildi. Yani ucak-
lardan biri ile ATC istasyonu ara-
sindaki konusmalarin yanlis an-
lasilmasi sonucu 350 kisi oldii.
Ucaklarla ATC istasyonlar: ara-
sindaki haberlesme sesli degil
de, data haberlesmesi seklinde
olsaydi, yani ATC istasyonundan
ucagin ¢ikmasini istedigi irtifa ve
yon bilgisi sesli olarak bildirilme-
yip, cockpit'te bulunabilecek bir
ekranda yazili olsaydi, boyle bir
kaza meydana gelmeyebilir ve
bu insanlar hayatta olabilirlerdi.
Hava trafik emniyetini artir-
mak, ucaklarin rotalarinda es-
neklik saglamak ve operasyonda
esnekligi artirmak amacryla 1983
yilindan beri FANS (Future Air
Navigation System) calismalari
yapilmaktadir. FANS diger adiyla
CNS-ATM (Communication, Na-
vigation, Surveillance-Air Traffic
Management) uygulamalar:
FANS1, FANS2, (FANSA- FANSB)
olarak iki kademe halinde uygu-
lanmas: planlanmis olup, hedef-
leri FREE FLIGHT tir. CNS-ATM

kisaltmasindan anlagilabilecegi
gibi, Communication, Navigation

CLASSICAL
NAVAIDS

ve Survelliance sistemlerinin ge-
listirilmesi ile ATC sistemlerinde
otomasyona gec¢ilmesinden iba-
rettir.

NICIN FANS :

Hava trafik sistemlerinde 50 yil
oncenin dizayni kullanilmaktadir.
Asya-Pasifik hattinda trafigin art-
masi, Kuzey Atlantik ve Avrupa
trafi§indeki yogunluk nedeniyle
ucaklarda bekleme siireleri art-
makta, seferlerin gecikmeli ola-
rak yapilmasina sebep olmakta-
dir.
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Bunlarin haricinde, en taze ha-
va durumu bilgilerini alabilmek,
dolayisiyla ucaklarin rotalarinda
esneklik saglayabilmek, navigas-
yonu sadece yerden degil, uydu-
lardan faydalanarak yapabilmek,
havayolu sirketlerine énemli &l-
clide tasarruf saglayacakur.

FANS uygulamalar sayesinde
zamaninda kalkss, ucus stireleri-
nin kisalmasi, ugaklarin ayni se-
ferleri daha az ucus saati ile ta-
mamlamasi dolayistyla bakim ve
isletme maliyetlerini azalmas:
mimkiin olacak, ayrica hava tra-
fik emniyeti arttirilmig olacaktir.

AERONAUTICAL
TELECOMMUNICATION
NETWORK

AIRLINE
NETWORK

CNS-ATM Uygulamasi:

CNS-ATM (Communication,
Navigation, Surveillance-Air Traf-
fic Management) Haberlesme,
Navigasyon, radar izleme ve ha-
va trafik kontrolu kavramlarinda
temel degisiklikler getirmektedir.

Communication: Ana haber-
lesme data haberlesmesi olmak-
tadir. (SATCOM veya VHF) Sesli
haberlesme bunu destekleyici
olacaktr. CPDLC (Controller P:-
lot Data Link Communication)




Tablo 1

FANS 2/B

FANS 1/A

ATN bazli
ATC datalink
(SATCOM)

GNSS
(Uydu navigasyonu)
ATC: Gelistirilmis ADS

1999'dan itibaren
ICAO onaylt

vasitasiyla hava trafik kontroli
pilota klerans, ilgili ATC bilgileri-
ni, rapor ve isteklerini bildire-
cektir.

Navigation: Klasik navigasyon

yerini uydu navigasyonu kav-
ramlarina birakmaktadir.

GPS (Global Navigation Satelli-

te System)

GNSS (Global Navigation Satel-

lite System)

MMR (Multi Mode Receiver):

ILS/GPS/(MLS)

Ayrica RVSM (Reduced Vertical

Seperation Minimum) sayesin-

de ucaklar arasi diisey mesafe-

ler 1000 feet'e inmektedir.

Surveillance (izleme) : ADS
(Automatic Dependent Surveil-
lance) fonksiyonunun primer ra-
dar olarak yaygin sekilde kulla-
nimt. Trafigin ¢ok sikisik oldugu
bolgelerde ikincil olarak SSR (Se-
condary Surveillance Radar) kul-
lanima.

ADS uygulamas: sayesinde uca-
gin mevcut ve bir sonraki pozis-
yon bilgileri, bulundugu yerdeki
hava gartlari data link vasitastyla
ayni anda enyakin dort ATC istas-
yonuna bildirilebiliyor.

ATM: Sesli haberlesmenin ya-
ninda lisan anlagsmazliklarini gider-
mek Ulzere data haberlesmesine,
klasik navigasyon sistemleri yerine
uydu navigasyonu ve Manual ra-
dar pozisyon bilgileri almak yerine
ADS (Automatic Dependent Sur-
veillance) kullanacak alt yapinin

otomasyona gececek sekilde ha-
zirlanmast gerekmektedir.

CNS-ATM sistemi iki kademede
uygulanmakta;

BOEING ucaklart

FANS 1 FANS 2

AIRBUS ugaklari

FANS A FANS B

FANS uygulamalarini Tablo
1'de Ozetlenmistir.

FANS 1'de ACARS modem ola-
rak, SATCOM veya VHF ise data-
link olarak kullaniyor. ACARS
gecici olup, ileride ATN (Aerona-
utical Telecommunication Net-
work) bazli haberlesme sistemle-
ri kullanilacaktir.

FANS; 1995’den beri Pasifik
Okyanusunda kullaniliyor. 1996
ortalarinda Rusya-Uzak Dogu
hattinda ve daha sonra Bengal
Korfezi'nde uygulanmaya basla-

yacaktir.

B777 ve B747-400 ugaklar: icin
FANS 1 sertifiye edilmis olup,
A340 ve A330 ucaklarinin FANS
A sertifikasyonu 1997 sonlarinda
beklenmektedir.

FANS sistemleri ile donatilmis
ilk ATC merkezleri Gliney Pasi-
fikte Fiji Adalari, Yeni Zelanda,
Brisbane (Avusturalya) ve Kali-
forniya’da Oakland’da olup, da-
ha sonra Giineydogu Asya, Sibir-
ya ve Rusya’daki ATC merkezle-
rine de uygulanmaya baslamustur.

22 Agustos glini United Airli-
nes UA 895 no.lu seferi ile Chi-
cago-Hong Kong arasini (en
uzun direkt ucus) Rusya’daki
Magadan Hava Kontrol Merke-
zi'nin kontroliinde Gin ve Sibirya
tizerinden uydu teknolojisinden
faydalanarak 16 saatte u¢cmus ve
ucus siiresinden 60 dakikalik ta-
sarruf etmistir. Havaciliktaki bu
gelismelerin yakindan takip edil-
mesi, Ozellikle uzak mesafelere
ucan ucaklar icin, FANS'in getir-
digi avantajlardan faydalanmak
maliyetleri diistirecek, zaman ve
yakait tasarrufu nedeniyle havayo-
lu sirketleri daha fazla kar ede-
rek, daha rahat rekabet edebile-
cekler ve bilet fiyatlarini diisi-
rip, yolcularin yizinl gildi-
rebileceklerdir.

Future ATC Systems Based on ATN
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E mniyet

* (Gegen saytdan devam)
Arzu edilen emniyet seviyesi asagida be-
lirtilenlerle saglanir:
- Gerekli ugak sistemleri/ekipmanlart
- Goriiniir olmayan yardimetlar (non-
visual aids): ILS
- Goriiniir yardimctlar (visual aids):
Pist igaretleri, 1siklandirma sistemleri.
- Ugus ekibinin egitimi
- ATC (Air Traffic Control) prosediirleri
- Ucak Bakimi (Aircraft Maintenance)
- Havaalani Bakimit (Airfield Mainte-
nance)
- Engel serbestligi (obstacle clearance)
icin kriter.

CAT I

CAT III operasyonu, CAT II minimasin-
dan daha disiik minimada aletle yaklagma-
dir. CAT III kendi icinde CAT IIT A, CAT III
B ve CAT III C olmak tzere G alt kategori-
ye ayrilir. (CAT III A en yiiksek, CAT III C
en diigiik minima olmak tizere)

Diger operasyonlarin aksine, CAT III we-
ather minima, manual inise misaade ede-
cek yeterli gortis referanslarini vermez. Mi-
nima sadece pilotun, u¢agm touchdown
zone'a inebilecegine (esasen CAT III A) ve
emniyetli olarak pistte kogabilecegine (esa-
sen CAT III B) karar vermesine imkan sag-
lar. Bu nedenle CAT III operasyonlari icrasi
icin otomatik inig sistemi (automatic lan-
ding system) zorunludur.

Otomatik Inis Sistemi (Automatic

Landing System):

Otomatik inis sistemi (automatic landing
system), yaklasma ve inis esnasmnda ugagin
otomatik kontrolunu saglayan bir sistemdir.
Bu sistem tim CAT III operasyonlart icin
zorunludur.

Otomatik inis (Autoland)

hakkinda Not:

Otomatik inis (autoland) CAT III degil-
dir. Otomatik inis sistemi (automatic lan-
ding system), 6zel hava kosullart ile baglt
olmaksizin, yaklasma ve ini sirasinda uga-
g otomatik kontrolunu saglayan bir ekip-
mandir. Bu nedenle otomatik inis, yeterli
ILS destegi olmak sartiyla iyi gorils sartla-
ninda da genellikle icra edilir.

Buraya kadar, disiik gortis (low visibi-
lity) sartlarindaki operasyonlarm ne tip bir
operasyon oldugu konusunda agiklamalar
verilerek konuya giris yapilmustir. Bundan
sonra ise, bu tip operasyonlarin (CAT
II/CAT III) Bakim prosediirleri ve otorite-

DUSUK GORU

(LOW VISIBILITY)
ARTLARINDA
PERASYONLAR

CATIL/CAT 111

M.Ercihan
THY Bakim Muhendislik Muduru

Serdar Hosgel
THY Ucak Bakim E/E Atl, Md. Yrd.

DUZELTME:

Bayir

Yazimizin, gegen sayida (Kasim 1996) yayimlanan 1. Bolum'Gnde; yanlis-
likla "Sekil-4" yerine baska bir sekil kullaniimistir. Bu nedenle, Sekil-4, yazi-
mizin ikinci b&lima olan bu sayida, dogru sekliyle yeniden verilmistir.

Duzeltir, 6zur dileriz.
DH 100ft < DH < 200ft 100ft <DH < 200ft 100ft < DH < 200ft
CAT I
RVR 350m < RVR 350m < RVR < 800m 300m < RVR
1200ft < RVR 1200ft < RVR < 2400ft 1000ft < RVR
DH No DH or DH < 100ft . No DH or DH < 100ft DH < 100ft
CAT Il A <
RVR 200m =< RVR 200m = RVR 200m < RVR
700ft < RVR 700ft < RVR 700ft < RVR
DH No DH or DH < 50ft No DH or DH < 50ft Nc DH or DH < 50t
CAT Il B
RVR | 50m < RVR < 200m 50m < RVR < 200m 75m < RVR < 200m
150ft < RVR < 700ft 150ft < RVR < 700ft 250ft < RVR < 7001t
DH No DH No DH
CAT Il C
RVR No RVR limitation No RVR limitation

den nasil onay alinacagi konulart ele alna-

caktir.

C. CAT II/CAT I isletme Onay: (Ope-
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rational Approval):
FAA ve JAA'nin ilgili regilasyonlarina
gore bir Operatdrin CAT II veya CAT III




yaklagmalar yapilabilmesi icin asagidaki iki
kosulun mutlaka saglanmast gereklidir:
1. Ucak tipinin bu tip operasyonlar i¢in
onayinin olmast,
2. Operatdriin kendi Sivil Havacilik Oto-
ritesinden CAT II veya CAT III icin Islet-
me Onay1 alinmast.
simdi bu iki kogulu 6zetle inceleyelim:

Ucak Tip Onay1 (Type Approval):

Ucak Imalatgismin, Ucak tizerindeki ci-
haz ve Sistemlerin CAT II, CAT III veya Au-
toland yapma yetenegine sahip olduklarini
ispatlayarak 6nce kendi Sivil Havacilik Oto-
ritesinden (Airbus icin DGAC, Boeing icin
FAA) daha sonra da eger regiilasyonlarda
farklilik var ise Ucagt satin alan operatorle-
rin istegi iizerine diger Sivil Havacilik Oto-
ritelerinden aldigt onaydir.

Tip onaymm hangi minimalarda gecerli
oldugu ve CAT II /CAT III operasyonlar: icin
ucakta faal olarak bulunmast gerekli sistem-
lerin listesi, ucagm Airplane Flight Manual
(AFM)'inde yeralmast bir zorunluluktur.,

Operator Isletme Onay1 (Operational

Approval): ( Sekil 5

Asagida bahsedilen isletme onayt alma

prosediirii ile ilgili her Sivil Havacilik Otori-
tesinin farklt regiilasyonlari olmasina rag-
men, genel prensip hepsinde aynidir.
1) Isletme onay1 almak iizere kendi Sivil
Havacilik Otoritesine basvuran bir Operator
agagidaki bilgileri iceren bir dosya hazirla-
makla yiikiimlidiir.

a) Ucak Tipi (Aircraft Type):

Ucagm Tip Onayi, CAT II veya CAT III
operasyonu icin ucaklar iizerinde gerekli
cihazlarm listesi, kisitlamalar ve arizalardan
sonra takip edilecek prosedirler, ucagin
AFM'inden almnur.

b) Airfield Equipment/Operating Mi-

CAT II / CAT III yaklasmast yapilmast
planlanan hava meydanlarinda bu amacla
kullanilacak olan yer techizatlarinm, pist
karakteristiklerinin, ATC Prosediirlerinin ve
her meydan icin minimalarin listesi.

¢) Flight Crew Training:

Pilotlarin CAT II / CAT III icin spesifik
yer, ucus ve similator egitim
programlarinin miifredat ve

CAT Il / CAT Ill'den dustiikleri ve ariza gi-
derildikten sonra tekrar CAT II / CAT Ill'ye
yiikselmeleri durumunda yapilacak islem-
ler. :

o Ucagin CAT II / CAT IIl Operasyonu
icin teknik olarak sefere verilme (Dispatch)
sartlari,

¢ Ucak {izerinde calisan teknisyenlerin
CAT II / CAT I bakim islemlerine &zel
egitim miifredatlart.

2) Yukandaki bilgileri iceren dosyayi alan
Sivil Havacilik Otoritesi, dosyay: inceler ve
operatére belli bir baslangi¢ periyodu icin
(genellikle 6 ay) CAT II/CAT IIl Operas-
yonlarini baglatma yetkisi verir. Bu yetkiyi
alan Operatdr, bu periyod icerisinde miira-
caat dosyasindaki isletme ve bakim prose-
diirlerini uygular ve operasyonun bagart
oranini hesaplayarak diizenli olarak Otori-
teye bildirir. Prosedirlerde degisiklik gere-
kiyorsa gegerli revizyonlart yapar.

3) Baslangic periyodundaki CAT II/CAT III
Operasyonunun bagart orant yeterli seviye-
de ise, Sivil Havacilik Otoritesi belli mini-
malarda Operasyon onayint verir.

4) Onayt alan operator, otoriteye diizenli
olarak operasyon bagari oranint iceren ugus
raporlarint géndermekle yikimliidir.

planlamasi. Ayrica tazeleme
egitimlerinin takvimi.

d) Flight Crew Procedu-

res:

Operatoriin Operations Ma-
nual'inde yer almak tzere ve
Ucagmn Airplane Flight Manu-
al'inde yer alan kisitlama ve
zorunlu prosediirlerle ¢elisme-
mek sartiyla CAT 1T veya CAT
III yaklagmas: yapilirken nor-
mal ve anormal ucus sartlarin-
da pilotlarin takip edecegi
usuller.

€) Maintenance Program:

Tip onayina sahip ucagin
CAT II, CAT III ve Autoland
yapma yetenegini canl tutmak
amact ile asagidaki hususlari
kapsayan bir Bakim Programi
(Maintenance Program) olustu-
rulur:

o flgili Ucak Sistemlerine uy-
gulanacak olan periyodik ve
periyodik olmayan teknik ba-
kim islemleri,

e Ucak Sistemlerinin giiveni-
lirliginin takibi,

e Ucaklarin ariza sebebi ile
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KONU: RJ KUYRUK KRIKOSUNUN ASIRI

BASINC ALTINDA KAYNAK ATMASI

REF: RJ-AMM 07-00-00

OLAY

I/T AL-VER testi icin krikoya

-alinan RJ-100 ugaginin yerden
yliksekligi Keal-Beam altindan
yere olan mesafe olarak olgtli-
yor. Ugak bagindaki teknisyen-
ler bu mesafenin 60 in¢ olacag:
hususunda hemfikirler.

Son &l¢iimde 58 ing okunu-
yor, 2 in¢ daha kalkmas: lazim.
Krikolar hava basinci ile galisti-
riliyor. Krikolarin pistonlar:
uzadik¢a emniyet somunlar:
asagiya indiriliyor.

iste bu noktada 7 ton kapasi-
teli kuyruk krikosunun silindir
tist baglanti bileziginin kaynag:
kuvvetli bir patlama sesi ile ko-
puyor, silindir asag: distiyor,
piston alt ucu meydana ¢ikiyor,
etafa hidrolik sagiliyor, mano-
metre mekanik carpmadan do-
lay1 hasarlaniyor.

Devaml indirilen emniyet
somunu sayesinde kriko
mekanik olarak ucak yiikii-
ni tasimaya devam ettigi
icin ucak vere diismiiyor!
DHMi’'den temin edilen hava
yastiklari ile kuyruk yiiki ali-
nip hasarli kriko altindan ¢i-
kartilip bir bagka kriko yerles-
tiriliyor.

INCELEME

I/T AL-VER testleri AMM 32-
30-00 P.501 ugagin krikoya
alinmasinda hem warning ve

hem de is sirasinda AMM 07-

00-00’a gonderiyor. Chapter 07
(Lifting and Shooring) Page 4,

®

Pragraf (13) MLG tekerlekleri-
nin yerden 11.5 in¢ (292 mm)
NLG tekerleklerinin 21.5 (546
mm) kalkmasinin istiyor. Bu
dlcimiin lastik altindan yere
alinmasi gerekirken teknisyen-
lerde yaygin yanlis olarak Ke-
al-beam govde altindan 5 feet
(60 ing) 6l¢iimi esas aliniyor.
Buradan alinan 6l¢l 58 ing
iken kuyruk krikosu pistonu
tam yukari gelip- stop’una da-
yanmig. Hidrolik basinci artti-
rilinca kriko uzayamiyor, 7 to-

na esit basinca eristiginde.

(manometrede gorilebilirdi
ama hem bakilmad: ve hem
de kriko kapasitesinin 7 ton
oldugu etiketini okumadikla-
rindan bilmiyorlard1) kriko
izerinde bulunan safety by-
pass valfin acilarak fazla ba-
sinct hidrolik sivi deposuna
aktarmas: gerekirken calismi-
yor ve basinci piston altina
gdnderiyor. Sonunda silindir
tepe bilezigini kaynagindan
kopariyor.

Kriko tamir edilip teste alindi-
ginda by-pass valfin agma de-
gerinin ¢ok yiiksek oldugu go-
rillerek ayarlandu. ’

NOT: Ayni kriko kullanilarak
bir baska RJ-100 ugag: tekerlek
alti mesafelere uyularak kaldi-
rildiginda gévde alt Sl¢limiin-
de 57.5 in¢ bulundu. Bu 6l¢me

-isi yanlig bilinenin kanitlanmas:

icin yapilmustir.
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SONUC VE TAVSIYELER

1. Ucakta her yapilan is icin
AMM kullanilmas: gerekir. Bu
ornekteki chapterlar; 32-30-00
P.B.501 ve 07-00-00’d1, agizdan
duyulan bilgilerle is yapilmasi
yanlistir, facia kil pay: atlatil-
mistir.

2. Lastik alt1 dl¢imlerde ko-
laylik saglanmasi i¢in ana ve
buruna 2 ayrt adaptér imal edi-
lecektir. (U. Rev. Alt. Md.ligi)
adaptorler kisa zamanda kulla-
nmima sokulmali ve teknisyenle-
re tanutilmalidir.

3. Ugak krikolarinin tiimi ka-
librasyon sistemine benzer bir
yontem ile peryodik olarak tes-
te alinmali, lizerindeki etikete
ve atelyesindeki karta islenme-

1i, Istanbul disindaki krikolar

dahi bu teste ¢agrimalidir.

4, Krikoyu kullanan teknis-
yen etiketine -bakarak test tari-
hinin halen gecerli oldugunu
gordikten sonra kullanmali-
dir.

KONU: A340
YELLOW ELECTRIC
HYD PUMP
DEAKTIVASYONU

REF:

a) AIRBUS OIT 999.0115 22 OCT96
b) THY-TYE 92910017 31 OCT 96
¢) AD (CN) 96-244-051 25 OCT 96

Yukarida verilen referanslar
geregi muhtemel bir yangini
dnlemek icin 4 adet A340 uga-
gimizin YELLOW ELECTRIC
HYDRAULIC POMPASI elektriki
ve hidroliki olarak kullanilmaz
(deactivated) duruma getiril-
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mistir.

Bu islem sonucu YELLOW
ELEKTRIKI POMPA yerde ve
havada calistirlamaz durumda-
dir. Buna bagli olarak da kargo
kapilari sadece el pompast kul-
lanilmak suretiyle agilip kapati-
labilmektedir.

Ucgaklarin Log Booklarina ila-
ve edilen bir not sayfasi bu AD
durumu ugus ve yer personeli-
ne agiklamaktadir.

25 October 1996 tarihli AD
96-244-051 (TELGRAF AD)
mevcut duruma ilave bazi sart-
lar getirmistir:

YERDE:

Motor calistirildiktan sonra
“Y, B veya G ELEC PUMP FA-
ULT” Ecam ikazi alinirsa, ilgili
. pompa sivici ve ilgili sistemin
motor hidrolik pompast (EDP)
OFF yapilarak tekrar ucak ga-
te’e donecektir.

Bu durumda ucgagin ilgili

ELEC POMPASI THY-TYE uy-
gulanarak pompa- elektiriki ve
hidroliki olarak de-activate
edildikten sonra tekrar sefere
verilebilecektir.

(DISPEG ETME SARTI)

UCUSTA:

“Y, B veya G ELEC PUMP FA-
ULT” Ecam ikazi alinirsa, ilgili
pompa sivici OFF yap. 30 sani-
ye icinde ikaz kaybolmazsa, il-
gili sistemin motor hidrolik
pompasint (EDP) OFF yaparak
sistem basincini bosalt.

Inis 6ncesi (approach) ihtiyag
duyulursa EDP tekrar ON yapi-
larak sistem basinglandirilabilir.

Sayet ucusta “Y, B veya G
RSVR OVHT” Ecam ikazi alina-
cak olursa:

Ecam prosediiriinii uygula.

fkaz 15 dakika icinde kaybol-
mazsa en yakin uygun havaala-
nina divert et.

Ucag: dispeg etme sartlart AD
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olarak ytirtirliige girmis olmasi-
na karsin A340 MMEL’e Tem-
porary Revision (sari sayfa)
Fransiz Sivil Havaciligi’'ndan
onaylaninca ilgililere gonderile-
cektir. :
- Ayni sekilde operation degi-
siklikleri de FCOM’e revizyon
gonderilerek girecektir.

Airbus, sari sistem elektriki
pompa yangininin sebebini bu-
lup Fransiz Sivil Havaciligina
yapilacak modifikasyonla, yan-
gin olasihiginin kaldirildigin is-
pat edene kadar diinyanin en
modern yolcu ugaginin kargo

kapilart el pompasi ile agilip

kapatilacaktir.

Arzumuz bu durumun en
kisa zamanda normale dén-
dirilmesidir. ;

Erhan INANC
THY Ucak Teknik
Kontrol Md.



U cus E mniyeti

Boeing 767-300 ucagi ile
Chicago Frankfurt arasinda
ETOPS ucusu planlanmisti. Yol
boyu ETOPS yedek meydanlari
olarak; Gander, Keflavik,
Shannon alinmustir.

YAKIT PLANI

Kalkista planlanan yakit 91.500
pound’dur. Tahmini ugus zamani

7 saat 9 dakika, trip fuel 73.900
pound, Frankfurt’a inildiginde
17.600 pound yakit kalacag: he-
saplanmusgtir.

Frankfurt'ta tavan 200 ft. ve go-
riis 300 m. olarak verilmigtir.
Ucak ve ekibi CAT III B'dir. Ugak
kortikten zamaninda ayrilmis ve
15 dakika sonra havalanmis ve
33.000 ft'e tirmanisa baglamistir.

SORUN

28.000 ft.’de ikinci pilotun pen-
ceresinin yanindan bir islik sesi
gelmeye baslar. Ses artar ve kok-
pitte komunikasyon zorlagir. Bu
tiir kacaklara iki tiirli kars: koyu-
labilir. Ya basinci arttirip pencere-
yi daha fazla ittirip aray:1 kapatma-
sini saglamak veya basinci azaltup
havanin akisini 6nlemektir. Ekip
cabukca aralarinda konusarak ba-
sin¢ farkini arttirip, bu basing far-
kinin pencerenin kacagini kapa-
yacag:t umuduyla FL 330 tirman-
maya devam ederler. Ses artmaya
baslar. Bu durumda yas havlu
kullanilmas: karart alinir. Bunun
da higbir faydas: olmaz.

Kaptan FL 240’1 ister ve alcal-
maya baslar, ses durana kadar
alcalmay: planlar. Toronto kont-
rola istegini bildirir ve istek ka-
bul edilir. FL 280’de ses ¢ok az
bir seviyeye diser ve FL 270’da
ses tamamen kesilmistir. Toronto
kontrol bu seviyede kalmalarina
izin vermistir. Ucusa bu seviyede
devam edilir. Ekip, yakit hesap-
lar1 yapmaya baglar. FL 270’da
uctuklarn takdirde 7000 pound
fazla yakit kullanacaklar. Mont-
real’i gecerken yakit, alcalis ve
tirmaniglardan dolay: zaten 1000
pound azdir. Bu plan tutarsa,

YAKIT KAPAGI
@

F/0 Hakan TURGUT

"...28.000 ft.’de ikinci pilotun penceresinin yanin-

dan bir islik sesi gelmeye baslar. Ses artar ve kokpit-
te komunikasyon zorlasir. Bu tlr kacaklara iki tarla
karsi koyma sekli vardir. Ya basinci arttirip pencereyi
daha fazla ittirip arayr kapatmasini saglamak veya
basinci azaltip havanin akisini 6nlemek gerekir. Ekip
cabukca aralarinda konusarak basing farkini arttirip,
bu basinc farkinin pencerenin kacagini kapayacagi
umuduyla FL 330 tirmanmaya devam ederler. Ses
artmaya baslar. Bu durumda yas havlu kullaniimasi
karari alinir. Bunun da hicbir faydasi olmaz...”

ucak Frankfurt’a 10.100 pound
ile, yani FAR reservi (4700) limit-
lerinin sadece 200 pound fazlasi
ve Dusseldorf’a divert etmek igin
gerekli (5200 pound) yakit ile
inecektir. Hava durumu dahil hig
bir sey degismez ise, bu plan
uygulanabilir.

HABERLESME VE

KOORDINASYON

Pilotlarin- licii de kokpittedir.
Kaptan brifingi verir ve hepsi de
bir emercensinin s6z konusu ol-
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madigina ve ugusun devam etme-
sine karar alirlar.

VHF bandinda dispeg ile tele-
fon baglantist saglanmistir. Dispeg
konusma sonunda bunun bir re-
verse yakit problemi oldugunu
anlamustir. Dispe¢ FL270’deki kul-
lanilacak yakit miktarini hesaplar
ve Frankfurt ile Dusseldorf’daki
havanin tahminlerden daha iyi
olacagint ve daha fazla bilginin
ACARS (kominikasyon ve rapor
etme sistemi) ile kendilerine ulas-
tirilacagini soyler.



GITMEK VEYA GITMEMEK

Ucusun devam etmesi i¢in ilk
once Gander Oceanic ATC'de yol
ve irtifa miisaadesi alinmasi gere-
kiyor. Ucus North Atlantic Track
System (NATS)’a gore release
edilmistir* Bagka bir track kulla-
nildiginda ucak daha fazla yakit
kullanacaktir. Ugak FL270 seviye-
sininin lizerine ¢ikamayacaktir, ¢1-
karsa ses artacaktir. FL270 organi-
ze edilmis seviyeden daha alcak
oldugu icin kaptan FL270'in ser-
best olacagina emindir.

Gander Oceanic kontrol aran-
mis ve ugus FL270’e serbest kilin-
mustir. Bagka bir engel daha asil-
mustir. En son yapilan plan tim
pilotlar tarafindan kabul edilir.
Okyanus Uzeri devam edecekler
ve Shannon gecilmeden once re-
serve yakit hakkinda son karar
vereceklerdir. Eger ucak; hava
durumu, giivenlik veya yakit hak-
kinda herhangi bir sorun ortaya
citkarsa Shannon’a inip yakit ala-
caklardir. Boyle bir sorun ortaya
citkmaz. Ugak Dotty’i 57000 po-
und yakitla gecer ve okyanus ha-
va sahasina girer. Frankfurt’a inis-
teki yakit tahmini 10.000 po-
und’dur.

30 derece bati boylaminda (asa-
g1 yukar: yari yolda), yakit tah-
minlerin lizerinde harcanmistir ve
arka riizgari tahminden daha az-
dir. Bu bilgilerin hepsi FMS’e gi-
rildiginde FMS Frankfurt’a inis ya-
kitini yaklasik olarak 10.000 po-
und olarak vermistir.

Asagi yukar 15° bati boylamin-

da ACARS
caligmaya
baslar ve
Frankfurt
ile Diissel-
dorf hava
durumlari
alinir.

SON
PLANLAR

son plan-
lart yapma-
nin zamani
gelmistir. Ugakta su anda Frank-
furta ucup, ILS’i yapip pas gege-
rek Diisseldorf’a inecek miktarda
yakit bulunmaktadir. Hava duru-
mu kabul edilebilir limitlerdedir.
Uc autopilotda calismaktadir. Ge-

lisen hava durumunda. autoland .

yapmak icin sadece iki autopilot
gerekmektedir. Yakitin kritik ol-
dugu slphesizdir, fakat ucusu li-
mitleyen bagka faktorler yoktur.
Ekip Frankfurt’a devam etmeye
karar verir.

HASSAS AYARLAMALAR

Frankfurt'taki yakit reservlerini
artirmak icin yapilabilecek bir
bagka islem daha vardir. Colog-
ne’daki hava durumu Diissel-
dorftaki hava durumundan daha
iyidir. Cologne Frankfurt’a daha
yakindir ve Frankfurttan Colog-
ne’e u¢mak icin sadece 3200 po-
und yakit gerekmektedir. Orada
da Dusseldorf'da oldugu gibi bu-
tlin gerekli alet ve cihazlar bulun-
maktadir. Dusseldorf gibi yedek
meydan alinabilecek kapasitede-
dir. Ugus planmni degistirip yedek
meydani Cologne olarak gosteril-
digi takdirde 1500 pound fazla
yakit kalip, bu da Frankfurt ya-
kinlarinda olabilecek beklemeler-
de kullanilabilir. Bu yakit miktari-
n1 degistirmez fakat planda gii-
venligi tehlikeye atmadan Frank-
furt'a inisi saglar.

Ucak Ingiliz hava sahasinda Po-
lehill’i gecerken ekip ATC'ye ya-
kit durumunu bildirir, ayni za-
manda Frankfurt civarinda bekle-
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me yapamayacaklarini soylerler.

Inis yakiti su anda 10.100 po-
und olarak tahmin edilmektedir,
yani Fdrankfurt’ a yaklagma ya-
pip, Cologne’e divert edip, 45 da-
kika bekleme yapmak icin gere-
ken yakittan 2200 pound fazlasi
kalmaktadir.

Alman hava sahasinda Dort-
mund VOR tuzerinde Frankfurt'un
ATISi dinlenir. Bulut tavani 400
feet goriis 800 metredir. 25L ve
25R pistlerine al¢calmalar- devam
etmektedir. Dortmund tizeri yakit
12500 pound’dur. FMS halen
Frankfurt’a iniste tahmini 10.000
pound olarak vermektedir. Frank-
furt radar yakitin krikit oldugunu
bilir ve direkt olarak localizer’e
intercep verir. 5 mil kala automar-
ker'da pilotlarin hepsi brifinge
katilir.

Son intercept heading verildigi
zaman kaptan ikinci ve tg¢linci
autopilot'u devreye koyar ve aymi
zamanda autoland sistemi de devreye
koyulmus olur. Marker’t gecerken
blitlin autoland sistemleri faal yakit
10.500 pound’dur.

Pist lzeri 15 feet'de autopilot
palye yapmaya baslar. Ugak 7
saat 29 dakika sonra automatic
olarak iner. Auto fren derhal dev-
reye girer ve ug¢agt 10 kt'a kadar
yavaslattiktan sonra devreden
cikar.

DEGERLENDIRME-

ELESTIRILER

Yolcular ucgag: terk ederken
ekip asagidaki sorulara cevap
arar:

Neyi daha iyi yapabilirdik?

Glvenligi stiphe altina aldik mi?

Kullanmadigimiz hangi kaynak-
lar vardu?

Bunu bir daha nasil yapardik?

Giivenli bir operasyon igin
yakit yeterli mi?

Business & Commercial
Aviation SEP-1994

THY Ucus ve Yer Emniyet
Bllteni Mayis-haziran 1996
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BRISA VE LASTIK

IS'IN BASARISI

Dr. Oya TORUM
Y. Muh. Mimar

: 1 988 yilinda kurulan Avrupa Kalite Yone-

timi Vakfrna (EFQM) 546 kurulusg
tiyedir. (Vakfa halen tiye tirk firmast sayist
12'dir.) Bu kuruluslar is mitkemmelligine
ulagmada, verimlilik ve etkinligin iyilestiril-
mesinde kalitenin 6nemini vurgulayan bir
birliktelik olugturmuslardir. EFQM, organi-
zasyonlarda siirekli fyilestirmenin, temel si-
re¢ olarak kalitenin taninmast gereginden
hareket etmektedir.

EFQM, Toplam Kalite YOnetimini basarty-
la hayata gegirerek “is milkemmelligine”
ulasan kuruluglar tanitmak ve onlarin dene-
yimlerinden yararlanmak amaciyla,
1992'den bu yana Avrupa Kalite Odili'nii
tesis etmistir.

Bu &diil i¢in, Kuruluglarin son 5 yillik
performans verilerini iceren dokiimanlari
degerlendirilmektedir. Degerlendirmeyi,
Toplam Kalite Yonetimini basartyla uygula-
yan kuruluglardaki tist diizey yoneticiler ve
ayni alanda uzmanlig1 olan akademisyenler-
den olusan bir jiri yapmaktadir.

Avrupa Kalite 6dili iki asamali olarak
belirlenmektedir. Once Toplam Kalite Y-
netimini basartyla uygulayanlar secilip “Ba-
san 6dili" verilmekte ve bu kuruluslarin en
basarihisina ise “Biiyiik Odiil” verilmektedir.
Yani 1996 yilinda Brisa'nin bagarist bdylece
en (st diizeyde tescil edilmistir. Brisa ayri-
ca, Kal-Der tarafindan, 1993'ten bu yana ve-
rilmekte olan , 1993 TUSIAD-KalDer Ulusal
Kalite 6dilini de almustir.

Is mitkemmelligi alaninda adres artk Bri-
sa'dir. Brisa, 1997 yilinda yaklagik 20 Avru-
pa tilkesinde diizenlenecek kongrelerde,
Avrupa'nin ve diinyanin 6nde gelen kurus-
larina, deneyimlerini aktaracaktr, Ulkemiz-
de de ¢ok iyi taninan, bu kuruluglardan ba-
zilart; Bosch, Citroen, Nokia, IBM, Renault,
BMW, Volvo, KLM, Siemens, British Tele-
com... sayilabilir.

Toplam Kalite Modeli, dogru bir liderlik
yaklagimu ile, politika ve stratejilerin belirle-
nerek, calisanlanin kaynaklarin/stireclerin et-
kin yOnetimi sonucu, miisteri tatmini, toplu-
mun kurulusu algilamasi, finansal ve finan-

sal olmayan sonuglarda basarili bir perfor-

vy

mans sergileyerek “is milkemmelligi’ne
ulagmast tizerine kurulmustur.

DiSK’e bagl Lastik-Is sendikasinin toplam
kalite felsefesini benimseyerek tim ¢alisma-
lara katilmast ve sistemi desteklemesidir. Biz
ise “Kalite” kavramuni gerek yoneticilerimize
gerekse calisma arkadaslanimiza benimset-
mek, toplam kalite yonetimine onlart yaz-
larla aligtirmak, 1sindirmak isterken, yazik ki
sendikamizdan elegtiriler almustik. Zaten yo-
netim de bu konuda gosterdigimiz cabalara
hi¢ de olumlu bakmanugti. Yani sendikanuz
ve yonetimimiz uyum icinde bir durum ser-
gilemislerdi...(1993-1994)

Brisa'nun basansindaki en énemli anahtar ~ KALITE ODULU DEGERLENDIRME KRITERLER}:
Callsﬁnla— Calisanlarin
| | nnYone- =] I
timi — Tatmini  —
Politika
Liderlik ve | | Sdrecler Masteri | | |
Strateji Tatmini 3
Sonuglar
Kaynaklar _Toplum
Uzerindeki | |
Etki
GIRDILER SONUCLAR

Toplam Kalite Modeli (Tablo.1)




Avrupa Kalite Odiili igin énce, kuruluglar
son 5 yillik performans verilerini iceren bas-
vuru dosyalannt teslim etmektedir. Bu dos-
yalardan, finalistlerin, Gretim ve yonetim bi-
rimleri degerlendirme kurullan tarafindan
ziyaret edilmektedir. Degerlendirmeler 9 te-
mel kriter ve 33 kistasa gore yapilmaktadir.

Girdiler kismindaki kriterler, kurulusun is
sonuglarina nasil ulagtigmt irdeler. Sonuglar
kismundaki kriterler ise ne elde ettiklerini ir-
deler.

Yanda Tablo.1'deki modelde sunulan 9
ana kriterin 33 alt kriterleri ana bagliklar ha-
linde stralanmugtir:

1. LIDERLIK: Kurulusun toplam Kaliteye
yonlendirilmesinde tiim yoneticilerin davra-
s,

1.1. Toplam kalite yonetiminde goriinir

bicimde yer alma, (1)

1.2. Tutarl bir toplam kalite kiltiird, (2)

1.3. Bireylerin ve gruplarin cabalarinin

zamaninda tannmast ve takdir edilmesi,

€)

1.4. Toplam kalitenin uygun kaynak ve

yardim saglanarak desteklenmesi, (4)

1.5. Miigteri ve tedarikgilerle iliskiler, (5)

1.6. Toplam kaitenin yayginlastirnimasi

icin kurulug dist aktif faaliyetler, (6)

2. POLITiKA VE STRATEJI:

Kurulusun “misyonu” degerleri, “vizyo-
nu”, stratejik yoni nedir, bunlara nasil ula-
stlmaktadir.

2.1 Politika ve stratejilerin olusturulma-
sinda toplam kalite kavramt nasil temel
alinmaktadir. (7)

2.2. Politika ve strateji olusturulmasinda
toplam kaliteye uygun ve kapsamli bilgi
nasil temel alinmaktadir. (8)

2.3. Politika ve strateji kurulusun biitii-
niinde nasil yasama gegirilmektedir. (9)
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2.4. Politika ve strateji kurulus icinde ve
disinda nasil duyurulmaktadir. (10)
2.5. Politika ve strateji diizenli olarak
nastl giincellestirilmekte ve iyilestirilme-
kedir. (11) :
3. CALISANLARIN YONETIMI:
Kurulusun calisanlarin yonetimi konusun-
daki yaklasim,
3.1. Insan kaynaklan nasil planlanmakta
ve iyilestirilmetedir. (12)
3.2. Ise alma, egitim ve yiikselme siirec-
lerinde ¢alisanlanin yetenekleri ve kapa-
siteleri nasil korunmakta ve gelistiril-
mektedir. (13) y
3.3. Gruplar ve bireylerle hedefler tize-
rinde goris birligi nastl saglanmakta ve
performans surekli olarak nasil gozden
gecirilmektedir. (14)

3.4. Calisanlann siirekli yilestirme calig-

malarma katilimi nasil cesaretlendiril-
mekte ve uygun Onlemleri almalan igin
nastl yetkilendirilmektedir. (15)

3.5. Etkin dikey ve yatay iletisim nasil
saglanmaktadir. (16)

4. KAYNAKLAR: Kaynaklarin yonetimi,
kullandmast ve korunmast.
4.1. Mali kaynaklar. (17)
4.2. Bilgi kaynaklan. (18)
4.3. Tedarikgiler, malzeme, bina ve
ekipmanlar, (19)
4.4. teknoloji uygulamast. (20)

5. SUREGLER: Kurulus icin katma deger
yaratan tim faaliyetlerin yonetimi.
5.1. Kurulusun bagarili olmasinda etkisi
biiytik olan kritik stirecler nasil tanim-
lanmaktadir. (21)
5.2. Kurulus, stireclerini sistematik ola-
rak nasil yonetmektedir. (22)
5.3. Stireclerin gézden gegirilmesi ve
iyilestirme hedeflerinin saptanmast nasil
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gerceklestirilmektedir. (23)

5.4. Sireglerin iyilestirilmesinde calisan-
larin yenilik¢i atilimlan ve yaraticihids
nasil dzendirilmektedir. (24) ;

5.5. Kurulug stire¢ degisikliklerini nasil
uygulamaya koymakta ve sonuglarini
nasil degerlendirmekdir. (25)

6. MUSTERI TATMINI:
Kurulusun dis misterilerini tatmin etme
derecesi nedir.

6.1. Dig miigterilerin kurulugun tirettigi
tirlin, hizmet ve migteri iliskiler ile ilgj-
li alglamalar, yetenek, giivenilirlik,
performans, garanti....(26)
0.2. Migterileri tatmin icin kurulusun iz-
ledigi gostergeler. Oziirlii, hatali, red
oranlar. Ovgii ve tesekkiirler. Medyaya

yansima. Garanti kapsamindaki
6demeler...(27)
7. CALISANLARIN TATMINi:

Kurulusun ¢alisanlarint tatmin etme
derecesi nedir.
7.1. Calganlarin kurulusu algilamalar.
Yetkilendirme, katihim, kariyer, egitim,
is glivencesi.... (28)
7.2. Galisanlanin tatmini i¢in kurulugun
izledigi diger gostergeler. (29)

8. TOPLUM UZERINDEKI ETKI:
Kurulugun toplumu tatmin etme derecesi
nedir. Yasam kalitesine yaklasim, ¢evre ve
dogal kaynaklarin korunmast.

8.1. Toplumun, kurulusun kendi tizerin-
deki, topluma olan etkisini algilamast.
(30)

8.2. Toplum Uzerindeki etkiye yonelik
olarak kurulusun izledigi diger goster-
geler. Yerel isthdam ve yerel ekonomi
uzerindeki etki., yardim/hayir isleri.
Cevre ve komsulara karst tutum. irket
dist denetgilerin raporlart...(31)

9, i$ SONUGLARL:

Kurulusun finans ve finans dist alanlarda,
ilgili tim kisilerin gereksinimlerini, beklen-
tilerini ve planl is hedeflerini karsilama
derecesi nedir.

9.1. kurulugun finansal gostergelerdeki
bagar derecesi. (32)

9.2. Kurulusun finansal olmayan goster-
gelerdeki basan gostergesi. Pazar payu.
Tedarik¢i performanst. (33)

Kaynak: Ozdegerlendirme EI Kitabi
1996 KalDer
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E“NKAZ‘DAN ALINAN FMC VE
UZERINDEKI BILGILER C/AL]

KAZASINA YENI BOYUTLAR gETiRDi
e

ralik 1995te Cali-
Colombia yakin-

larinda didsen, American
Airlines B-757 ucagi
FMC’nin bulunmasi ve
incelemesi arastirma yo6-
nunu degistirecektir.
Yeni edinilen bilgiler,
ucus ekibinin FMC’e gir-
dikleri Romeo NDBS5inin
Bogoto’da bulunulan
noktaya gore kuzeydo-
gu'da 130NM’'de ve ucu-
lan yolun 120° sol geri-
sinde oldugunu goéster-
mektedir. Arastirmacilar,
ucus ekibinin ucagi RO-
ZO NDB'ye ydnelttigi du-
suncesinde olduklarina
inanmaktadirlar.

ali arrival ve app. kartlarinda

ROZO’'nun tanitimi “R” olarak
belirtilmigtir. FMC data base’e ise
ROZO olarak girilmistir. Bir bolge-
de S/S yardimcilarinin ayni tanitma-
yt kullanmasi, Arinc 424 sinuflandir-
ma usulleri ile belirlenmektedir.
Bundan dolay: Colombia hiikiimeti,
ROMEO ve ROZO yardimcilarina
ayni frekanst ve tanitmayi tahsis et-
migtir. Gergekte pilotlar, FMC’e ya-
pilan yiklemeler veya kullanilan
kartlarda ilgili konularda ikaz ola-
rak bilgilendirilmemektedir. Bu hu-
sus American Airlines tarafindan
aragtirmacilara bildirilmistir. Flight
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Aircraft flight path (in blue)
estimated by Aviation Week &
Space Technology assuming -
zero wind. Red line is VOR DME
Runway 19 approach. "CLO D16.0"
etc. are distances from the Cali
(CLO) VOR. "MAP" is missed
approach point.

965’in enkazindan c¢ikarilan FMC'iin
hafizasindaki ucus planinin CDU
lizerindeki goriintlilerini yayinliyo-
ruz. Her iki planda da direkt ucul-

mast icin girilen ULQ ve R noktalari

ve bunlarin altinda “Route Disconti-
nuity” goriilmektedir. Ilk planda
Cali VOR 1=CLO planin alt satirinda
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‘ i
Cali VOR | @: S0\ =g

To "R" (Romea)
at Bogota, 130

SITIME 2141

bulunmaktadir. Ugus ekibi tarafin-
dan girilen “R” noktast “mod rte 1
legs” page’de en st satirda ve 066°
ile Bogota'daki NDB'yi gtstermek-
tedir. Bu islemlerden sonra CDU’ya
Tulua VOR'1=ULQ girisi yapilmis ol-
masina ragmen-bu active leg'dir-La-
teral navigation mode (LNAV) di-




ACT RTE 1 LEGS 1/3
3060

uLQ
THEN

265/FL369

ROUTE DISCONTINUITY
268/FL354

<RTE 2 LEGS RTE DATA>

sengaged oldugundan bu noktaya
ucus yapilamamistir. CLO noktasini
takip eden CDU’nun iki sayfasinda
da route discontinuity bulunma-
maktadir. “Mod Rte 1 legs” sayfasi
ucagin yere vurusunda CDU’da bu-
lunan bilgileri gostermektedir. CLO
noktasimndan sonra girilen tim nok-
talar, kullanilan ugus plan noktala-
rinin benzeridir.

Boeing simtlatoriinde yapilan
benzer ucgus “R” noktasmnin FMC'e
girilmesinden sonra Map display’i
gostermektedir. Aragtirmacilar, ugus
ekibinin Rozo NDB’sine u¢mak is-
tediklerine inanmaktadirlar. Rozo
NDB’ tanitmast “R’nin FMC’e giril-
mesi sonucu, uc¢ak 120° (sol ar-
ka)ye dontise baslamistr. Kaptan
tarafinda Map display kullanildig:
disiiniilmekte, 80NM range duru-
munda Cali meydani rahatlikla go-
riildiigt, daha ufak range se¢imine
cevap verilememektedir: Bu ko-
numda ucak, Tulua Vort lizerinde-
dir. Bu nokta active waypoint ol-
madigindan display’de gorilmemis
ve ucus ekibini - VOR‘gecisini rapor
etmemesi seklinde yonlendirmistir.

Kaza, ucus ekibinin durum de-
gerlendirmesi (situation awareness)
konusunda pek ¢ok soruyu giinde-
me getirmistir. “R” FMC’e girilip
execute edilince, map display’de
sol geriye keskin bir doéntis gortil-
mektedir. Aragtirmacilara gére bu
esnada kaptan map, ikinci pilot raw
data kullanmaktaydi. Map, 8ONM
veya Ustlinde secilseydi, Cali mey-
dani yaklasma hatti ve missed app.
goriilebilirdi. Ugagin 93° dogu’ya
87 sn. gibi uzun bir stire icinde do-
niistine ekibin midahale etmemesi

MOD RTE 1 LEGS 1/2
0669

268/FL364
THEN

237/5510
3NM
207/5190

CLO@3
307°

189/5000

hala aciklik kazanmamustir. FMC'e
girilen bilginin kontrolu yapilma-
dan execute edilmesi sirketin uygu-
lama usulleri icindedir ve ekiplerin
bu konuda egitimi yapilmistir.

S/S yardimcilarinin isimlendiril-
mesi ile durum degerlendirmesi
“human factors” problemidirler.
FAA'nin raporunda ucus ekibi-oto-
masyon karisikligindan da bahsedil-
mektedir. :

American Airlines, Pilotlar derne-
gi ve Boeing kendi arasturma grup-
larin1 olusturmuslar, kaza ile ilgili
analiz ve tavsiyelerini NTSB’ye ver-
miglerdir. U¢ grubun, ugusun son 7
dakikas: icin benzer gorisleri
DFDR, CVR ve FMC okumasindan
olusmustur. Bu Ug¢ cihaz verilerinin
birlestirilmesi dogru sonucun elde
edilmesine yardimci olmaktadir.

NTSB, Honeywell’den bulunan
FMC'in kontrol edilmesini Nisan so-
nunda istemigtir. Agustos sonuna
kadar rapor alinmamistir.

Gece sartlarinda, meydanin SNM
giney’indeki CALI VOR'na (RWY
1'e inis yapmak icin) yaklasimakta-
dir. Kontrolér RWY 19'a direkt yak-
lagma teklif etmis ve teklif ekip ta-
rafindan kabul edilmis, speed brake
kullanilarak al¢almaya devam edil-
mistir. Tulua VOR'nin rapor edilme-
si istenmistir. (43NM Cali VOR ku-
zeyi) ATC'de radar kolaylig1 yoktur.
Tulua VOR’a birka¢ NM mesafede
ucak sola dontige baglamis, alcalma
ile 1.5 dakika doniis devam etmis,
Tulua VOR’1 gecilmis, ATC rapor
edilmemis, RWY 19 yaklasma hatti-
nin 12 NM dogu’sunda 8900 ft.lik
tepeye 09.41 p.m’de vurulmustur.

Bulunan FMC’in back-up bat-
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tery’si mevcut bilgiyi aktif olarak
muhafaza etmektedir. Boylece Ho-
neywell tarafindan guidance buffer,
built-in test equipment file, naviga-
tion data base operational program
ve diger bilgiler okunabilecektir.
Program ve data base kazanin son
bilgilerini muhafaza etmektedir. Ya-
pilan testlerde (built-in test) son 10
ucusta ariza bulunmanugstir. Son ka-
yitlar kaza mahalli 1 NM’e kadar
devam etmistir. Bilgiler bir bagka
FMC’e yiklenmis ve aynt degerler
elde edilmistir.

Display’de yapilan degisiklik exe-
cute edilmeden ¢6nce “MOD RTE1
LEG” basligt gozikmektedir. Her iki
display gorintisinde de yapilan
esas hata “R” nin girilmis olmasidir.

Active flight plan, baslangicta Ca-
li'ye gore hazirlanmus, sonra “R” ve
Tulua VOR'lant girilmig, ugak LNAV

TRK | 197 |n

133m 2000.9z

mod’da olmadigindan Tulua VOR’a
donmemigtir. “R” girisi yapilmug an-
cak execute edilmemigtir. CVR ve
DFDR’larn bilgilerine gére FMC'in
incelemesinde, ucus ekibi direkt
ROZO'ya ug¢mayi, Tulua VOR yaki-
ninda istemigler, ATC “ROZO-1 arri-
val ile RWY 19’u” vermistir. Bundan
sonra “R” girisi yapildigindan ucak-
ta yolun soluna ugus baglamistir.

RWY 1’e gore hazirliklar dnce ya-
pimistr. FMC'ye “R” girisi yapildi-
ginda 12 degisik “R” bilgisi ¢ikmuisg
ve ekip en ustte koordinati yakin
olani se¢migtir.

Kokpit konusmalari ekibin donus
icinde ugagm pozisyonunu deger-
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lendiremediklerini gostermektedir.
Dontgte 87 sn. sonra LNAV mode
disengaged edilmis ve saga dontige
baslanmustir. FMC'e Tulua VOR ku-
mandast verilmis, LNAV devrede ol-
madigindan Tulua’ya ugulamamis-
tir.

FMC data base (Rozo=ROZO) ve
yaklagsma paterni (Rozo=R) Jeppe-
sen tarafindan Arinc 424 usullerine
gore data base isimleri farkli olarak
hazirlanmugtir. Agustos 1993'te bast-
lan Arinc specification 424-13'te en
ufak bolgeleri kapsayacak ve her
S/S yardimecisinin kendi tanitmasi-
nin kullanilacag: ayn terminal liste-
lerinin hazirlanacag: bildirilmistir.
Bu tavsiyeye iliskin herhangi bir
yurtrlik tarihi konulmamustir. FAA,
FSAT 96-09 biiltenini 24 Haziran'da
hazirlamis ve FMC data base ile ae-
ronautical chart’lardaki isim uyus-
mazliklarini agiklamigtir. Biiltende,
birden fazla benzer isimlerin seci-
minde ¢ok dikkatli lat/long. kontro-
lu yapilmasindan bahsedilmistir.

American Airlines’in

diisiinceleri;

* FAA, ucgaklarda AOA (Angle of

Attack) indikatorii bulunmasint iste- -

mektedir. Ekip GPWS ikazlarina
ucag stick shaker acisi altinda ve
Ustlinde ugurarak karsilik vermisler-

-41DME

dir. Olaymn simtlatorde yapilan de-
nemesinde uc¢agin stick shaker aci-
sinda ugurulmasi halinde speed
brake a¢tk konumunda ¢arpilan te-
penin 150 feet Ustlinden gecilmesi
miimkiin gorilmustir. 757 ugagin-
da, stick shaker acisini gOsteren
“Pitch Limit Indicator” bar'lari yok-
tur. Ancak flaplar agik konumunda
bu bar’lar goriilebilmektedir.

* FAA gelistirilmis, arazi bilgilerini
ihtiva eden ve erken ikaz veren
GPWS kullanilmasini istemektedir.

* FAA ve imalatcgilar, FMC'de yak-
lasma ve pistlere ait software’leri
bazi degisiklikler yapmak icin tek-
rar gozden gecirmektedirler.

American Airlines’in kaza ile ilgili
gorisleri:

* FMC'in navigational data base
yetersizlikleri ve sonucu yapilan ha-
talardan dolayi, data base bilgileri-
nin kullanilan yayin ve kartlara uy-
gunlugundan mutlaka emin olun-
malidir. Data base’de, Arinc 424-
13’te bahsedilen terminal bilgileri
bulunmamaktadir.

* Ugus ekibinin hatali FMC kulla-

Approximate e
distanca fomcLg v adion

-68DME Initial condition-[LNAV engaged)

nimi sonucu istenilen ugus yolunun
disina ¢ikdmagtir,

* ATC gorevlisinin lisan kifayet-
sizligi ve dikkatsizligi yaklasmaya
menfi tesir etmigtir. - Ugus ekibi is-
tekleri yerine getirilmemistir. By
konugmalar aninda kontrolériin, bir
telefon gortismesi ile de dikkatinin
dagildig1 verilen DME bilgilerine
gore, DME’'nin azalmadigini fark
edemedigi icin ekibi ikaz edeme-
mistir.

* Radar kaplamasi olmamasi, pist
degisikliginin is giictinii arttirmas;,
imalatcilarin FMC teknolojisine olan
fazla glivenleri degisik faktorleri
olusturmustur.

FMC'in ugusun biitiin bolimlerin-
de kullanilmasindan dolay: imalatc:
ve FAA'nin egitim rehberi, bu fizyo-
lojinin isleticiler tarafindan ucus
ekiplerine Ogretilmesini 6ngdrmek-
tedir. Ayrica tim gayretler manual
ucus, otomasyonsuz seyrisefer ve
kaginma manevralar tizerinde yo-
gunlagtinimalidir.

Aviation Week & Space
Technology 9 Sep. 1996

Paraphrased excerpts from CVR info

RDO-1...965 leaving FL240 descending to 200

-64.50ME  Start of descent

Dial MCP to 20, 000 ft.

-63DME Dial MCP to 15, 000 ft. 2

APR Clomd!omvonbcsomdandmm 15, 000 ft.
er 3002... Report Tulua VOR

-490ME = AR

HOT-1

CAM
HOT-1

-44DME  Attitude is 17,500 ft.
1/2 Speedbrakes.

Execute Direct to R
MCP set to 260 KIAS

3/4 Speedbrakes Altitude is 16,500 ft. RDO-1

Full

Ars you
MDT 1
HOT-2 Yun

. TULUAT...ROZO there it is
HOT-1 ...see that comes off of TULUA
RDO-1' Can...965 go direct ROZ0 and do the ROZO arrival
APR’  Affirmative. Take the ROZO One and RW 19.
RDO-1  Alright...[ROZO,] the ROZO1 to 19...thankyou
APR  Report TULUA and 21 miles, 5,000 ft.
...TULUA and 21 miles, 5,000 1t....965
HOT-2 0K, so we're cleared down to 5,000 ft.

HOT-2 15
RDO-1 ...Understand, Cleared Direct to Call VOR [report Tulua]... is that correct sir?

APR  Affirmative.

HOT-1 | put direct Cali for you in there

HDT-z 0.K., Thank you
abkm:ppmmﬁmg?

W.u like to shoot the 19 straight in?
Illuwmsmmbluaoﬁdo wn.

RDO-1 Yessu mllmdi/aweralnmda

-..Clearsd VOR DME approach RW19 ROZ01 Arrival,
Report TULUA VOR
...gotta give you TULUA, you wanna go right to... TULUA?

HOT-2 | thought he said ROZO1 arrival ~ —em=="""
(sound similar to rustling pages)

To ROMEQ NDB

This diagram is from Boeing's submission to the
investigation of the Cali accident. It has been edited
by Aviation Week for completeness and clarity.

LNAV= Lateral navigation

(aircraft follows FMC lateral commands)
MCP= Mode Control Panel (glareshield)
CLO= Cali VOR identifier

ULQ= Tulua VOR identifier

APR= Cali approach control

Altitude is 16, 200 ft. HOT-1  Right...off ROZO...which I'll tune in hers CAM:= Cockpit area microphone
s HOT-1  ...want to be on raw data with you HOT-1= Captain hot microphone

Dial MCP to 5, 000 ft. K m X Dlsd,u:l;v DA':sm i HOT-2= First officer hot microphone
K -..distance NAV-1= Captain navigation radio

HOT-2  Where are we.

HOT-2  Manual

To ROZO Heading select engage.  Excute'ULQ in FMC but air-
NDB Altitude 13,500 ft craft does not follow as
AND CALI (CLO) VOR /UMV is disengaged
3 MCP set 10 230 KIAS
Select Direct R
® Reference point e

8.500ft. Engage V/S Mode —3

8,460 ft.
aTED
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Simulation of AALSSS
descent into Call, Colombia

HOT-2 where ara we?...we're going out to...
HQT-1  Jets go right to TULUA .0K?

HOT-1 177ULO WM!‘! ULG?[TMIIH (ULQ) freq. is 117.7]
What happened here

HUH Let's come to the right a littée bit
...Yeah, M:mﬂwmmwwhmwrehuﬂl

RDO-1= Captain radio transmission
[ 1= Aviation Week editorial insertion

Note 1= Sound of Morse code 'VC,” which may be
the Villavicencio VOR (WC) on 116.7 MHz.,
located 160 mi. east of Cali.

T1 ...17.7. Doesn't look right on mine.
-..dit dit dit dah.. [mﬂm_&
.dit dit dah.. [Morse code "ULQ’]
HOT-2 " Left turn, so you want a left tum...
HOT-1 ._Hell no, ets press on to.
HOT-2 .where though?
HOT-1  TULUA
HOT-2 * Thats a right uu
HOT-1  Where are we?12...Come right...go to Caki...We got # here didn't we.

NAV1

HOT-1 go direct...C.L.O. how'd we get # up...
HOT-1 come to the right now, right now
HOT-2 ...in heading select to right

HOT-1 /t's that # TULUA I'm not getting...
HOT-1 ...can put it in the box for you.
HOT-2 ...go extended centeriine.

HOT-1 ...just go direct ROZO

HOT-1...put that over
HOT-2 .. %sonn .m','n"."m .out of 10

——— CAM-~4  Terrain, Terrain, Whoop, Whoop



Gérﬁ;

BIR TUTAMN MUTLOLUA

Yilmaz ULGER

en mutlulugu ara hiiziin nasil olsa gelir seni bulur

derler. Aksini savunmakta miimkiin degil. Her sabah
gazetelerin yardimt ile yeterince hiiziinlendigimiz yetmi-
yormus gibi az sonra isyerindeki hiiziin destegi de ilave
oluyor. Artik neseyi araki bulasin. Bir kahkahaya hasret
giinlerle doluyor yasam. Bu konuda insanlarin hayvanlar-
dan 6grenecegi ¢cok seyler olduguna inaniyorum. Onlar
politika tartigmast yapmazlar. Aralarinda dini inang catig-
mast da yoktur. Birbirlerine ¢camur atmaz, durumlarindan
da yakinmazlar. Sayginlik kazanmak gibi bir dertleri de
yoktur. Bizim gibi anlamsiz digtincelere dalip olmus bit-
mis seylere de takilip kalmazlar. Hep yasadiklari anin ge-
regine gore davrandiklart icin hayvanlar mutsuz olmayi
beceremezler. Uziintii, keder bulagict ruhsal bir hastalik-
tir. Hepimiz mutlu bir yasam stirmek icin diinyaya geldik
ama diinyanin hicbirimize mutlu bir yasam borcu yok.
Mutluluk kendi benligimize kars: olan kisisel borcumuz-
dur. Bu bir anlamda hem i¢inde bulundugumuz hem de
karsisinda hesap vermek zorunda oldugumuz kisisel diin-
yamizdir. Onun i¢in de karamsar kimselere katilmak gibi
bir sorumlulugumuz olamaz. Hepimiz kendi yetenekleri-
mizle, kendi gercek giiclimiize inanarak, hayallere kapil-
madan yasamak isteriz. Dogadaki herseye sevgi ile saygi
ile yaklagip olumsuzluk tiretmek yerine sevgi ve sabr ile
hosgoriiyli yasamimiza davet etmeliyiz. Yalan, iftira, ko-
tiilliik ve dedikodu yapilmayan bir dinya toplumuna bu
yolla ulagilacakur. Her buglin yepyeni bir deneyim, ya-
samda deneyimler dizisidir. Kolay bagsar1 yoktur. Kendi-
mize glivenip birseyler yapmadikca deneyim kazanilmaz.
Kendimizi bagkalarina ispat etmek zorunda degiliz. Her-
kesin bizi anlamasida mtimkiin degil. Yakinmak, bog ver-
mek yerine glcimiizii kendi yararimiza kullanabilmeli-
yiz. Duygusal olarak gii¢lii olmazsak bagaramayiz. Biitin
insanlar giice saygt duyar. Onemli olan zayifliklarimizin
bizi yonetmesine izin vermemektir. Kimseyi kinamayalim.
Bazi kimseler "Amaan napiyim" diyerek herseyi baskala-
rna birakarak kurulu bir diizenin par¢ast olmay1 tercih
eder. Bu dipediiz kolelige davetiye ¢ikarmaktir. "Yagam
giizel bir bilmece ama ipleri elimde tuttugum stirece", di-
ye bir deyim vardir. Insan kendi kendisinin efendisi ol-
madik¢a 6zgiir bile sayllmaz. Kendi canliligini yaratabilen
olaylara kole olmaz.

Iyi bilmedigimiz seylerden korkariz ama korku yeryt-
ziinde hi¢ varolmamistir. Korku hicbir yerde bulunmaz.
Biz onu diistinsel olarak yaratiriz. Yapay bir varsaymm,
sentetik bir hipotezdir korku. Cinsel bilgisizlik cinsel kor-

ku ve cinsel tatminsizlige doniisiir. Dini bilgisizlik dini
korkuya ve dinsel acliga doniisiiyor. lyi dgrenilmeyen ig
parasal tatminsizlige ve yasamsal korkuya déntstyor.
Sonra da bu sevgisizlik ortaminda giilmeyi bile unutuyo-
ruz. Once aynaya bakmali birseyi isteyebilmek icin onu
istemeyi haketmeliyiz. Yasam hakkinda sahip oldugumuz
en biiyiik gercek irademezin viicudumuza hiikmettigidir.

Viicudumuz harika bir enstriiman. Buna zarar veren
davransslarla hep onu ceset haline getirmeye calisiriz.
Halbuki elimizdeki tek viicut bu, yedegi de yok. Hicbir-
sey akil sagligimizdan daha kutsal degildir. Olumsuzluk-
lar sizi yormasin. Akil ile gontil birligini kazanmak hig
kolay degildir ama miimkindir. Olmamaliydi, yap-
mamalrydim gibi biitiin islevsiz kelimeleri ligatlanimizdan
silip atmaliyiz. Yaptigimiz hergey oldu bitti. Yapilmig
yapilmustir. Geri doniip yapmamak miimkiin degildir. Ne
olmussa olmustur diistiniilmege degmez. Ginlni
yasayamayan gecmisi yeniden planlarmig. Halbuki, hichir
glic bir saatin ge¢mis zamani gostermesini saglayamaz.
Gecmisten ders alinabilir ama orada yasanmaz. Gegmiste
kalmus olaylarla mutluluklarimizi gélgelemenin ne manast
var. Anilart stipiirip atabilme yetenegimizi geligtirebil-
meliyiz. Hep i¢inde bulundugumuz simdileri yagarsak bir
sonraki simdilerde de mutlu olma sansimiz olur. Diinlerin
hiizniini bugiinlere tasirsak mutlulugu yakalayamayiz.
Ustelik mutluluk bir varis degil bir yoldur. Omiir biter yol
bitmez.
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E gitim

THY “ON WING”
BAKIM PERSONELI
ILERI EGITIM
PROJESI ;

Ferda BINATLI

A §

1. Giris:
Yine iyisi ve kotiistiyle bir yili
geride birakmak Uzereyiz. Kimi
zaman sevindik, kimi zaman
tiziildik. Ancak simdi 6ni-
miizde tim beklentilerimi
zi gerceklestirebilecegi
miz yepyeni ve umut do-
lu bir yil var. 96 yilin
bu son sayisinda tiin
okurlarimiza yeni yild
mutluluklar diler, dig
sayilarda tekrar bulugsmayi
Umit ederiz.
Onceki sayilarda,

¢ Proje gelisimini,

e JAR'1In (Joint Aviation Re-

quirements) esaslarini,

e Bakim biriminde gorev ya-

pan teknisyen adaymin gege-

cegi egitim asamalarini buna

bagli olarak kalifikasyonlarini

ve

e “Toplam kalite” kavramini

aciklamaya calistik.
Gelecek sayilarda kalifikasyon
asamalar1 ayrintlarryla islene-
cektir. Bu sayida, THY Egitim
Merkezi'nde Ocak 96’'da baglau-
lan Havacilik Ingilizcesi egitim
programunt tanitmak istiyoruz.
(Not: Asagidaki yazi, “Teknik
ingilizce Egitimi” cercevesinde

LH Consulting GmbH

pro-

jede kisa sii-

reli uzman olarak gérev yapmis
olan Robert WILLIAMS'in hazir-
ladig1 sonu¢ raporundan ceviri
yapilarak derlenmistir.)

2. Havacilik Ingilizcesi ile 1I-
gili Egitim

Asagida, JAR 66 Certifying Staff
Maintenance’dan yapilan alint,
THY Egitim Merkezi’'nin kendi
biinyesinde “Aviation English
Language Training Section” kur-
masina temel neden olusturmus-

dTED
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tur.

JAR 66.15 Eligibilty

Certifying staff shall be able to
read, write, and verbally com-
municate to an acceptable level
of understanding in the langu-
age in which the technical do-
cumentation and company pro-
cedures necessary to support
the issue of the certificate of re-
lease to service, are written.

Metnin Yorumu:

JAR 66.15 Kalifikasyon
Nitelikleri

(Lisansh teknik personel -Certif-
ying staff-, teknik dokiimanias-
yon ve sirket prosediirlerinin ya-
zildigr dilde okuma, yazma ve
anlagilir bigimde iletigim kur-
ma yetisine sabip olmaldr.
Dil diizeyi, bir teknisye-
j1in “release to service”
islemini rabathkla uy-
gulayabilecek derece-
de olmahidir.)
Tiim dokimantas-
yonlarin Tlrkgeye
cevirisi mali kilfet
olusturacagindan,
THY, Teknik Ingilizce
kurslarinin agilmasina
karar vermistir. Bu egi-
tim, tiim 6n bakim ve ar-
ka atelyelerde (on wing) go--
revli teknisyenleri (A ve B kali-
fikasyonuna sahip teknisyenler)
kapsamaktadir.

3. Kurs Iceriklerinin Belirlen-
mesi

3.1 Egitim Hedeflerinin Belir-
lenmesi

Ik 6nce egitim hedefleri belirle-
nir. Bunun i¢in teknisyenlerin
kullanacaklar1 Ingilizce diizeyi
ve alani saptanir. Orijinal ugak
dokiimantasyonlarinda (Mainte-
nance Manual, vs...) genel gecer
boliimler, egitim aracina doniis-




tardlar.

ingilizce dil egitiminin ana he-
defi, teknik personelin Ingilizce
olan dokiimantasyon igeriklerini
anlamasi ve agiklayabilecek di-
zeye gelmesidir. Bunun igin iki
kurs gelistirilmistir. Bunlardan
biri temel gramer kursu digeri
ise teknjk kurstur. Ingilizce kur-
suna katilmanin ana kosulu ise,
teknisyenin temel Ingilizce bilgi-
sine sahip olmasidir. Teknisye-
nin temel dil bilgisi yapilan Ingi-
lizce seviye tespit sinavi ile sap-
tanmaktadir. Ingilizce temel dii-
zeyi ortalamanin Uzerinde olan-
lar icin kisaltilmis dil kurslari ve-
rilmektedir.

3.2 Temel Gramer
Kursu
Teknik metinlerin dogru olarak
anlasilmasi icin ilk 6nce bazi
gramer bilgisi gerekmektedir.
Bu amacla bir metin analizi ya-
pilmaktadir. Bu tir metinler icin
asagidaki dilbilgisi 6geleri kulla-
nilmaktadir:

e There is / There are

e Some / Any

e Simple Present

e Present Continuous

e Comparatives / Superlati-

ves

e Modals

e Future

e By, While, Prior to, Befo-

re+Gerunds

e Simple Past

e Relative Clauses

e Present Perpect

e If Clauses

e Passive Voice
Tum bunlar, temel gramer kur-
sunun egitim hedeflerini belirle-
mektedir. Egitim siiresi 3 hafta-
dir.

3.3 Sinavlar

Egitim sonugclarini belirlemek

lizere 2 sinav uygulanmaktadir:
e Bir ara sinav: Boylece kur-

siyerlere kendi bilgisini kont-
rol etme firsati verilmig olur.
e Gramer bolumduyle ilgili bi-
tirme sinave: Egitim stiresince
edinilen bilgiler belgelenmis
olur.

3.4 Temel Teknik Kurs

Teknik kurs icin, teknik dokii-
manlarda genel olarak yer alan
ornekler secilmektedir. Ornekler
su uzmanlik alanlarindan olus-
maktadir:

e Fire Detection

e Flight Controls

e Gear Door

e HF Antenna

e Oil Tank Servicing

e Parking .

e Parts of an Aircraft

e Pitot Static System

e Whell Brakes Hydraulic
System

e MEL (Minimum Equipment
List)

Orneklerin seciminde, Lufthansa
Teknik Egitim biriminin dene-
yimlerinden de yararlanilmistir.
Temel Teknik Ingilizce kursu-

nun stiresi de 3 haftadir.

3.5 Bitirme Sinavi
Egitim sonuclarini belirlemek
lizere yine 2 smav uygulanmak-
tadur:
e Bir ara sinav: Boylece kur-
siyere kendi bilgisini kontrol
etme firsatt verilmis olur.
e Genel bitirme sinavi: Her
iki boliimi iceren genel-bitir-
me sinavi, belirlenmis teknik
dokiimantasyonlarin ¢evirisi-
ni kapsamaktadir. Kursiyer
bu sinavla, teknik dokiiman-
lar1 hatasiz bir sekilde yo-
rumlayabildigini kanitlamis
olur.
Tim sinavlar i¢in %70 basart ba-
rajt vardir.
(Not: THY Egitim Merkezi'nde
Teknik Ingilizce Kurs programi,
Elif EROZAN ve Devrim GELEBI
tarafindan yiiriitilmektedir. Bu
ogretmenlerimiz ayni zamanda
Teknik Ingilizce ile ilgili yurt dist
etkinliklerine katilarak diger ya-
banct havayollarinda uygulanan
dil programlarin: yakindan takip
etmektedirler.)



Bilim ‘leG elecek

BiR UZAY GEMISININ
FANTASTIK GEZISI

Esen ILGIN

T‘ijm bilim-kurgu
yazarlarinin
blytkbabasi sayilan
Jules Verne bugun
dilinyaca unla bir
yazardir. Fantazileri
coktan bilim-kurgu
olmaktan cikmis, seksen
glinde yapilabilecegini
diastindagu duanya
cevresindeki
yolculugunu, Astronotlar
seksenalti dakikaya
indirmisler. Biz de, bu
ileri goéruslu yazarin
yontemini izleyerek,
uzay gemisiyle ileride
yapilacak bir yolculukta
neler olabilecegini
dustinmeye calisalim ve,
uzay gemimizin 150 yil
sonra bilinmeyen bir
yildiza gitmek icin
diinyadan ayrildigini
varsayalim.

. emimiz, deniz asir1 gemi-
\JF ler buyukliginde ve
99.800’1 yakit olmak tizere
100.000 ton kalkis agirliginda
olsun.

Imkansiz me?

Hi¢ sanmam. Daha bugiinden

parga parga yoriingeye sokulan

uzay gemileri, dlinya ¢evresin-
de dolasirlarken birlestirilebili-
yor. Hem bu birlestirme islemi

zinin %99'una ulasmasi gerekir
ve bu hiz, glines sistemimizin
sinir kapilarint ardina kadar ac-
mak icin yeterlidir.

Akillara durgunluk veren bir
diistince... Ancak yeni bir ¢agin
bel kemigi sayilabilecek olan
yirminci ylizyil insani, biyiik-
babasmnin tanik oldugu ve akil

yirmi yildan az bir siire sonra-
gereksiz kalacak, ¢linkl aya
inecek dev gemileri yerde ha-
zirlamak bir sorun olmaktan ¢i-
kacak. Ustelik yarinin roket at-
ma islemi icin stirdiirilen temel
arastirmalar, tam yolla ilerliyor.
Bu arastirmalardan anlagilana
gore, gelecegin roket motoru,
gliciinii niikleer enerjiden ala-
cak ve 1sik hizina yakin bir hi-
za ulasacak. Ayni alandaki yeni
atilimlar arasinda, uygulama
imkan:i basit pargalar tizerinde
yapilan fiziksel deneylerle is-
patlanan “Foton Roketi'de var.
Govdesinde tasidigi yakit, ro-
keti 151k hizina Gylesine yaklas-
urryor ki, goreliligin her etkisi,
ozellikle firlatildig: yerle kendi-
si arasindaki zaman fark: agik-
ca goriilebiliyor. Roket calisin-
ca yakit elektromanyetik rad-
yasyona dontisiiyor ve salkim
bicimi bir itici gii¢ olarak, 1sik
hiziyla govdeden ayriliyor. Te-
orik olarak bu sistemle donatil-
mis bir uzay gemisinin 1tk hi-
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almaz buldugu tren, elektrik,
telgraf, otomobil ve ugak gibi
teknolojik gelisme tirtinlerinin,
bugiin olagantstii bir yan: kal-
madigini aklindan ¢tkarmamali-
dir. Ayni sekilde kendisi de ilk
radyo yayinlarina, renkli tele-
vizyondan izlenen ilk uzay yol-
culuklarina ve diinya gevresin-
de déniip duran uydulara ta-
niklik etmis, herhalde bir¢ogu-
nu akil almaz bulmustu. Kus-
kusuz onun c¢ocuklarinin ¢o-
cuklar1 gezegenlerarasi yolcu-
luklara c¢ikacaklar ve Universite-
lerin teknik bolimlerinde koz-
mik arastirmalar yapacaklardir.
Gelelim hedefi uzak bir yildiz
olan uzay gememizin yolculu-
guna. Hergeyden Once gemi
tayfasinin, vakit oldirmek igin
ne gibi yollar tuttugunu disiin-
meye calisalim. Cunkd Einste-
in'in izafiyet Teorisine gore 151k
hizinin hemen altinda yol alan
bir uzay gemisinde zaman,
diinyada kalanlara goére ¢ok
daha yavas geger. Inanilmaz gi-



bi goriintiyor ama, uzay gemi-
miz 151tk hizinin %99’una varan
bir hizla gidiyorsa, diinyada ge-
cen bir yiizyila karsihik, gemi-
nin icinde ancak 14.1 yil geci-
yor demektir.

Zaman boyle agir agir gider-
ken, gemi adamlari hem go-
revleri geregi hem de vakit 6l-
dirmek icin, yanindan gectik-
leri gezegenleri inceleyecek,
onlarin yerlerini belirleyecek,
gorlntii analizleri yapacak, yer-
cekimlerini hesaplayacak ve
yoriingelerini ¢lgeceklerdir.
Son olarak ta kosullar1 diinya-
miza en ¢ok benzeyen bir ge-
zegeni inis yeri olarak sececek-
lerdir. Bunda amag, tikenmeye
yliz tutan yakitlarini yenilemek-
tir.

Inilecek gezegenin diinyami-
za ¢ok benzedigini kabul ede-
lim. Daha 6nce de belirttigim
gibi, bunun olmamas i¢in hig
bir neden yoktur. Gezegen
Diinyamizin 8000 yil &nceki
durumuna benzemekte ve lize-
rindeki uygarlikta ayni: asamay1
yasamaktadir. Elbette biitlin
bunlar inisten 6nce, gemideki
araclarla belirlenmistir. Inilecek
alan, “bolinebilir madde kay-
naklar’”na en yakin olan bolge-

dir. Gemideki araglar, uranyum
madenlerinin hangi dag sirala-
rinda bulunabilecegini de gi-
venilir ve ¢abuk bir bi¢imde
gosterirler.

Inis, tasarlanan bicimde ger-
ceklestirilir. Gemi adamlarinin
gozine ilk carpan sey, tastan
araglar yapan, muzlraklarla vah-
si hayvan avlayan, otlaklarda
koyun ve keci surileri gtiden,
ilkel bicimde ¢anak ¢comlek ve
ev gerecleri yapan birtakim ya-
ratiklar olur.

Acaba bu ilkel yaratiklar,
gokten inen canavar ve i¢inden
cikan garip seyler hakkinda ne
dustniirler? Herhalde ilk yapa-
caklart sey, yerlere _kapanip
yuizlerini topraga gizlemek ola-
caktir. O giine kadar aya ve
glinese tapmuglardir. Ama simdi
olan, korkung bir seydir. Tanri-
lar gokten inmislerdir. Olayin
ilk heyecani gegince, ilkel yara-
tiklar bir kaya ardina gegip ola-
n1 biteni izlemeye koyulurlar.
Az otelerinde, kafalarinda cu-
buklu sapkalar (antenli baglk-
lar) tasiyan, geceyi gundiize
cevirebilen (isildakly) tanrilar
harl haril calismaktadirlar. Ya-
bancilar hi¢ gli¢ harcamadan
goge yikselirken (roketli ke-

merler) gezegen sakinleri nere-
deyse kicuk dillerini yutarlar.
Bilinmeyen hayvanlar homur-
dana vizildaya gokte ug¢maya
baslayinca da (helikopterler ve
her ige yarayan tasitlar) ylzleri-
ni yine topraga gomerler. Son
olarak tiyler urpertici bir
“bumm” sesi duyulur (deneme
patlamast) Yaratiklar ¢il yavru-
su gibi dagilarak magaralarina
kacisirlar. Artik astronotlarimiz
onlarin gdzinde ylce birer
tanridir.

Giinler gecer. Uzay adamlari
yogun ¢alismalarini stirdurirler.
Bir giin rahipler ve biytictler-
den olusan bir topluluk tanr-
larla iliski kurmak icin ilkel i¢-
glidiileriyle kestirdikleri baska-
na yaklagirlar. Uzay adamlar-
miz elektronik beyin araciligiy-
la ‘onlarin dillerini hemen &gre-
nirler ve nezaketlerine tesekkiir
ederler. Uzun uzadiya kendile-
rinin tann olmadigini, tapmaya
deger bir istiinlik tagimadikla-
rint anlatirlarsa da, sonug ala-
mazlar. ilkel dostlarimiz bagka
tiirlii diisinememektedir. Onlar
yildizlardan gelmis, buyiik glic-
ler gostererek mucizeler yarat-
muglardir. Tanrilardan bagska bir
sey olamazlar. Uzay adamlar
direnerek yardim teklif eder-
ler. Yine sonug yoktur. Olan
bitenler ¢oktan, karsilarinda-
ki ilkel yaratiklarin anlayis si-
nirlarini agmugtir.

Inis gliniinden sonra ola-
caklari tam olarak kestirmek
glictlir, ancak asagidaki ey-
lemlerin 6nceden digiuntl-
mis bir tasari geregince uy-
gulanabilecegi diistintilebilir:

Niifusun bir bolumt kaza-
nilarak, diinyaya donis icin
gerekli olan uranyumun
arastirilmasi ve cikarilmasi
icin egitilir.

Yaratiklarin en akillist kral
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secilir. Gliclinlin apagik belirtisi
olarak, tanrilarla dogrudan
dogruya iligki kurabilecegi bir
telsiz aract verilir.

Uzay adamlarimiz onlara basit
uygarlik gereklerini ve birtakim
ahlak kavramlarini 6gretirler.
Ozellikle secilmis kadinlar gemi
adamlarinca dollenir. Boylece
dogal evrimin birka¢ asamasin
atlayan bir soy dogar.

Bu soyun uzayda uzmanlasa-
bilmesi icin ne kadar zaman
gecmesi gerektigini kendi tec-
riibemizden biliyoruz. Neyse,
uzay adamlarimiz doniis yolcu-
luguna baslama-
dan oénce, arkala-
rinda ancak cok
sonralari, yiksek
teknik yetenekleri
olan ve matematik
temellere
kurulmus bir uy-
garligin anlayabi-
lecegi iz ve isaret-
ler birakir. Geze-
gen yaratiklarini,
kendilerini ileride
bekleyen tehlike-
lere karst uyarma-
nin ne Olcide ya-
rar saglayacagini da kestirmek
pek glictiir. Onlara korkung ki-
talararast savaslart ve atomik
patlamalari konu alan filmler
gosterdik ve savagin igrencligi-
ni anlattik diyelim. Ileri uygar-
lik dizeyine ulasan ve tarih ki-
taplar tiksindirici savaslardan
gecilmeyen yirminci yuzyil
diinyalist bile, durmadan savas
atesiyle oynadigina gore, onla-
rin da her seye ragmen, bir
glin ayn c¢ilginliga disecekleri-
ni diisinmek yerinde olur sani-
rim. Uzay gemisi evrenin ka-
ranliklarinda kaybolup gidince,
geride kalan dostlarimiz, bu

inanilmaz mucizeyi konusmaya
baslayacaklardir: Tanrilar bura-
daydi. Baslarindan gecenleri
babadan ogula, anneden kiza
gececek destanlar bicimine so-
kacaklar, tanrilarin geride bi-
raktigi armaganlari, kictk
araclart tapinaklarina kaldira-
rak, kutsal emanetler olarak
koruyacaklardir.

Eger yaziy1 kesfetmislerse,
olanlart korkung, olagantisti ve
mucizevi diye niteliyerek yaz-
maya koyulacaklardir. Kitaplar
ve resimleri, sagir edici glirtilti-
lerle gokten inen bir u¢an gemi-

yi ve altin elbiseli tanrilart anla-
tacaktir. Denizlerin ve karalarin
tstiinde ucan savas arabalarin-
dan, korkuncg silahlardan soz
edecek, tanrlarin geri donmeye
soz verdiklerini, kayalara cizme-
ye koyulacaklardir.

Kafalarinda basliklar ve cu-
buklar bulunan sekilsiz devler;
goguslerinde cantalar tasiyan
yaratiklar; ne oldugu bilinme-
yen varliklarin binip gokytiziin-
de dolastiklar: toplar; tstinde
isinlarin fiskirdigr degnekler,

 kocaman boceklere benzeyen

ve tasit araci oldugu kesin olan
garip bicimler...
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Uzay gemimizin ziyaretinin
doguracag: tirli etkiler say-
makla bitmez.

Gezegende biraktigimiz dost-
larimizin bu olanlardan sonraki
hayatlarini izlemek kolaydir.
Gizlice seyrettikleri tanrilardan,
epey yeni sey Ogrenmislerdir.
Geminin indigi alan, kutsal bol-
ge olarak aciklanir. Din merkezi
sayilabilecek olan bu alanda,
belirli donemlerde “hac” toplan-
tilart yapilir ve tanrilarin “kahra-
manliklar” anlatilir. Astronomik
kurallara uygun piramitler ve ta-
pinaklar kurulur. Yizyillar ge-
cer. Insanlar cogalir
ve savaga basglar. So-
nunda kutsal yerle-
rin cogu toprak al-
tinda kalir. Daha
sonra “tanrilarin yer-
lerini bulan bagka
kusaklar gelir, kazi-
. lar yapilir ve bu ku-
saklarin “kafsisina
binlerce anlagilmaz
kalinti ¢ikar.

iste biz, bugiin
ayni asamadayiz.
Dev bir geminin,
gliney denizlerinde-
ki ilkel yerlileri ne olgtide etki-
ledigini biliyoruz.

Cortes’in Giliney Amerika in-
sanlarint nasil korkuttugunu ki-
taplarimiz yaziyor. Bu bakimdan
silikte olsa, bir kez insanlarla
karsilasacak olurlarsa, zavallilar
tizerinde “tanri” ya da “tanri og-
lu” izlenimi birakacaklardir.

Ama bir de indikleri gezegen-
de korkung ileri bir uygarligin
insanlartyla karsilastiklarini di-
sinun.

Herhalde o zaman, “tanr1”
olarak degil, zamanin ¢ok geri-
sinde yasayan zavallilar olarak
karsilanacaklardir.
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JEPPESEN FORMATI S

management
sistemlerinin

ZAMANLA DEGISECEN coexee

ucaklarin imalatt,

/7.)  arashrma ve dizayn
Akin DILER (%) v
Kaptan PilotTHY Ucus gayretlerini
ve Yer Emniyet Bsk. hizlandirmigtir.

Approach chartlarinda pilotlara destek maksadiyla bri- ~ baharinda baglanmis ve calismalara devam edilmektedir.
fing format: bulunacak.

Jeppesen yeni approach chart ihtiyaglarini tamamlamak Brifing format: konusunda tekhﬂermm
lizere calismalarina devam ediyor. Pekcok yenilikler bri- Jeppesen Sanderson Inc.
fing formati tizerinde yapilmustir. Briefing Strip Comments

Approach chart karisikligindan dolay: format'ta bazi de- Flight Information Design
gisikliklerin yapilmasi ihtiyaci hissedilmistir. Hazirlanan 55 Inverness Drive E
brifing format: birbirleriyle uyumlu olmasina ragmen, bazi Englewood CO 80112
bolumlerinde yeni ayarlamalar yapilabilecektir. Yeni for- Fax: 800-784-4111 adresine gdnderebilirsiniz.
mat, pek¢ok CRM (Crew Resource Management) ile hu-
man faktor elementlerinin analizi ve birlestirilmesi sonun-
da hazirlanmustir. Jeppesen approach chart format yillar- SANTA ANA, CALIF
dir standart sekli ile pilotlar tarafindan kullanimistir. m‘"‘%mgg
Chart'in gelistirilmesi ve gorlinlisinlin ugus emniyeti ve A
kokpit bagarisina faydali olmasi igin biiytik ¢aba sarfedil-
Migtir.

Gelismis avionics ile electronic flight management sis-
temlerinin kullaniimast ve yeni jenerasyon ucaklarin ima-
laty, arastirma ve dizayn gayretlerini hizlandirmistir. Jeppe-
sen ve Hava tagyicilar Birligi ¢alisma grubu tarafindan
pekg¢ok havayoluna tanitim yapilmi§ ve goriisleri alinmus- |
tir. Galisma grubu, “Human-Facto aragtirmalari bulunan i

* Volpe National Transportation System Center tarafindan Mg

desteklenmektedir. :
Caligma grubunun hedefi; loji icinde pilot-
art formati ge-

larin ihtiyaglarin kar§11ayacak;~
ligtirmektir. Bu miisterek arasti
nin sonucunda bir format Nazira
ana dizayn gayeleri ile berabél :., istin
* Dizayn i¢inde human faktor
+ Chart kullanminin CRMY
* App. brifing ihtiyacla
mast,
* Gelismis ucak, avxom
* Encok kullanilan ut;u§k
+ Approach chart'laninis
lay'lerde kullanim d ti5linc
Brifing chart form
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o icinden gelmeyenlere, disaridan verilen 6gtidiin faydas: yoktur.

e Akil yasta degil bastadur, fakat akli basa yas getirir.

Cenapp Sehabettin

o Gozler kendilerine, kulaklarsa baskalarina inanrlar.
Anonim

e Degerlerin iletilmesinde, ¢rnek olmak en iyi yol degil, tek yoldur.

Albent Schueitzer

e Yilan boruya sokularak diizeltilemez.

e Tetigi yavas ¢cek mermi hizli olsun.

Bon ke
e Ucret sistemi, yonetimin ciddiyetinin gostergesidir.
Wictinel Fammer
e Kisa bir mektup yazacak kadar zamanim yoktu, ben de uzun bir mektup yazdim.
Paseal
 Gormek icin uzun siire yalnizca gozlerimi kullandim. Ama artik aklimla gérmek istiyorum.
Rabindranath Tagore
“O Sarh0§1u§un aytlmasi vardir. Budalaligin ise yoktur.
At Sinmen

e Olgunluga erismemis kafanin ézelligi, bir dava ugruna seve seve can vermektir. Olgun
kafanin 6zelligi ise bir dava ugruna seve seve yasamaktir.

e Kalitenin 6nceden ddenen bir bedeli, kalitesizligin sonradan 6denen biiyiik bir bedeli

vardir.
?{7& g.g ~ .D S50 !4

* Beyefendiler! Devlet isinde memleketi idareye memur ettiginiz adamlarm namuslari, bir

servet-i milliyedir. Bunlart muhafaza ediniz.
Ahmet Fenit Teb - ke Maliye Bakane

e Tarih, “yarin” farkli yapmak icin vazgecilmez bir “deneysel bilgi” kaynagidir.

Takia Ayl

aTED
32




Dagaruk

TECHNIC

Technic of flying
TECHNICAL

Technical instructor
TECHNICIAN
TECHNOLOGY

TEE

TEETH

TELECEIVER
TELECOMMUNICATION

TELECONTROL
TELESCOPIC
TELEX
TEMPER

TEMPERATURE
Temperature control valve
TEMPORARY
Temporary repair
TEND

TENSE

TENSION

Tension bolt
TERMINAL
TERMINATE
TERRAIN

TEST

Test bench

TEXT

THERMAL
THERMOCOUPLE

THERMOSTAT
THICK

THIN
THREAD
THRESHOLD
THREE-PHASE

: Teknik

: Ugus teknigi

: Teknik ile ilgili

: Teknik 6gretmen

: Teknisyen

: Teknoloji

: T bi¢imli boru, baglanti

: Dis agmak, dis

: Telsiz alicist

: Telekomunikasyon, haberlesme,

muhabere

: Uzaktan kumanda, rimot kontrol :

: Teleskobik, uzayip kisalabilen

: Teleks

: Isil islem uygulamak, sertlestirmek,

tavlamak

: Hararet, sicaklik

: Sicakligt ayarlayan valf

: Gegcici

: Gegici tamir

: Temaytl gostermek, meyilli olmak
: Germek

: Tansiyon, gerilim

: Germe civatast

: Terminal. Ug¢. Baglantt

: Son vermek, bitirmek

: Yer, arazi

: Test etmek, test

: Test tezgaht

: Metin, konu

: Isil, sicaklik ile ilgili

: Isty1 elektriksel bilgiye ceviren

eleman

: Termostat
; Kalin, yogun
: Ince, akict
: Vida disi e
: Esik, baslangic. Pistin yaklasma ucu
: Ug fazly. Trifaze
Hazirlayan : Hidayet KAPKAC




UYELERIMIZIN YARARLANABILECEGI
ANLASMALI OLDUGUMUZ YERLER

U velerimiz asagida adi gecen firmalardan;
UTED (e kartlanini gostermek suretiyle,
belirtilen kosullara uygun olarak mal ve hizmet
alabilirler,

KiP MAGAZALARI
Kredili alisverislerde 6 esit taksit ve odeme
kolayligr.
Kip Beyoglu, Osmanbey, Besiktas, Erenkoy,
Levent, Kadikdy

|
METRO GROSMARKET
Dernegimiz'den temin edebileceginiz alisveris
formlanyla tim grosmarketlerden alisveris
yapabilirsiniz.

PIERRE CARDIN ERKEK GiYiM
MAGAZASI

Pesin alisverislerde %15 indirim.
*Galleria Atakoy
*Osmanbey/Sair Nigar Cad. No.91 ,
*Bakirkoy/Istasyon Cad. No. 16 Istanbul,
*Cankaya/lzmir Fevzipasa BulvariNo. 17 /F
*Galleria Samsun
* Gaziantep /Mutercim Asim Cad. No. 11
(Osmanbey Magazamizdan yapilacak
alisverislerde 5 ay vade)

BILEN EGZOST
%20 indirim.
Fab: Yukandudullu Organize Sanayi Bolgesi,
Gencoglu Cad. Umraniye IST Tel: (216) 364 59
SEVES =45 U8 ey
Servis:Bostanci Oto Sanayii Girisi, IST
e (206 261 16 92

KOSOVA ET LOKANTASI
Nakit odemelerde %20, kredi karti ile
odemelerde %10 indirim.
Turistik Tesisler, Florya
Tel: 573 78 38573 67 82

YKM YENi KARAMURSEL
YKM'de pesin alisverislerde %10 indirim vadeli
alisverislerde pesin fiyating 4-6-8-10 ay vade
Istanbul Beyoglu, BuylUkcekmece, Esenler, Fa-
tih, Kadikoy, Sultanhamam, Sisli, Pendik, Uski-
dar, Yalova

YKM Pazarlama, Eski Buylkdere Cad. No:34
Adana Fevzi Cakmak Cad No:95/A

Ankara Kizilay , Ulus

Erzurum Cumhuriyet Cad No:34

Gaziantep Mutercim Asim Cad. Koruket Sok
lzmir Bornova, Konak

Malatya Inénu Cad. No:120

Samsun Osmaniye Cad. No:26

Trabzon Kunduracilar Cad. No: 104

MOBILYA
Her tarld mobilya ve dekorasyon islerinizde
%15 indirim.
Yeni Mh. Inénu Cad. No:94 K.Cekmece
Istanbul (Iski Yani) Tel:( 0212} 592 50 19

u

ENDER MAGAZALARI
Pesin alisverislerde %10 indirim, kredili
alisverisierde o donemdeki kampanya sartlaring
gore 4-6-8-10 aya kadar vade imkani
Ender Bakirkoy Istanbul Cad. .No: 61
Bakirkoy :
Ender Aksaray N. Kemal Cad No: 2 Aksaray
Ender Beyoglu Istanbul Cad. No: 180
Beyoglu
Ender Saydam Saydam Cad No: 40 ADANA
Ender Cakmak Cakmak Cad No: 136 ADANA
Ender Mersin Hastane Cad. No: 38 MERSIN

ERDILLI TESISLERI
LE CHATEU RESTAURANT %25 Indirim
Yilbasi hari¢ Yat Limani /Yesilkoy Tel:573 34 99
YALI ER 1 RESTAURANT %15 indirim
Yilbasi haric Koybasi Cd. Yenikoy Tel: 262 12 8&
e gl GF)
YALI ER 2 RESTAURANT %15 indirim
Yilbas! haric
Yat Limany/ Yesilkoy Tel: 573 54 59-573 75 18
ARMUTLU KAPLICALARI ERDILLI OTEL
%15 Yilbasi ve bayram tatilleri haric
Armutlu/Yalova
Tel: (226) 531 41 25-531 44 20

NOT: Vadeli satis yapan firmalardan, kredili
alisverislerinizi, dernegimizden temin edebilece-
giniz kredi talep formalari ile yapabilirsiniz. Pesin
alisverislerinizde Gye kartinizi gostermeniz yeter-

lidir. Anlasmali oldugumuz tam firmalann cant-
larinda dernegimiz'in sticker'lari bulunmaktadir.
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THY Teknik Bakim Servisi Diinya

Capindadir. Turk Hava Yollar'ndaki bakim ve

teknik servis ustunlugu, benzersiz bir duzeyde.

Emirates, Iberia, KLM, Kuveyt, Delta gibi
dunyanin buytk havayolu kuruluslarinin
ucaklarina transit bakim, teknik servis ve
yedek parca destek hizmeti Ttrkiye'de
veriliyor. Ekip olarak, son gelismeleri izleyen,

deneyimli muhendis ve teknisyenler; ekipman

olarak diinyadaki en gelismis sistemler

Bakmadigimiz

ucak

yok...

TURK HAVA YOLLARI

R Y

I C1IN

U

Turk Hava Yollar’'ndal!

Turk Hava Yollari, 61 yillik deneyimi, A-340,
A-310, B-737, RJ 100 gibi ucaklardan kurulu
dunyanin en genc filosu ve mikemmel ser
uluslararas: duzeyde First Class, Business Class
uygulamalariyla hizmetini buttn Turkiye'ye,
butin dunyaya ulastiran havayolumuz!

Yurti¢ine, yurtdisina ucarken, ulusal
havayolunuzu secin.

Duinya ozeniyor, siz 6viineceksi






