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NLI UCUSUN

Yer hizmetleri

sektorunun Turkiye'deki 6ncust
Celebi Hava Servisi A.S.,

39 yih askin deneyimi,
modern techizati, uzman
personeliyle Turkiye'nin '
uluslararasi Istanbul, Ankara,
izmir, Dalaman, Adana,
Antalya ve Bodrum
havalimanlarinda 100Un
tizerinde seckin

havayolunun hizmetinde.

CELEBI HAVA SERVISI A.S.

Celebi Hava Servisi A.S.
IATA ve 1AHA uyesidir.

CELEBI HAVA SERVISI A.S.
Atatork Havaliman: 34830 Yesikdy - istanbul

T
Fax: [0212) 663 0B 08 Sita Th: ISTCGXH



THY MEDYANIN RATINGINT YOHSELIIY

r{ ecgen ay yazdifim yazimn igerigi; ucakla-

\_J r1n ariza olaylar ile ilgili THY mn Genel
Miidiir Teknik Yardimeilifinin basina verdigi
brifing ile birlesti.
Gerek verilen brifing’te basin mensuplarina soy-
lenenler, gerekse bagyazimda belirttiim husus-

. lar, adeta birbirlerini destekler pozisyondaydi.

Clinkii anlatilanlar ve yazilanlar gercekleri ifade
ediyordu. Bir havayolu sirketinin ariza grafigini;
ucaklarin sayisi, ucaklarin yas ortalamasi, sefer
say1s1 ve bakim kalitesi etkilemektedir.
Avrupa’nin en diisiik yas seviyesinde bulunan
ucak filosuna sahip THY; Kendi ucgaklarinin ba-
kimi ve onarimlarini yaptig: gibi, 14 yabanci ha-

- | vayolu girketinin Tiirkiyedeki transit bakimi ve

arizalarini da giderebilecek kalitede hizmet iiret-
mektedir.

Tabii, bu demek degildir ki ugaklar ariza yapmi-
yacak, tabii ki yapacak. 3 veya 4 yasindaki ara-
¥ balarin arizalar1 normal goriildiigii halde, anza-
| nin ucakta olmas1 kabul edilememekte, sanki bu
tagitlar: insanlar degil de uzaylilar yapiyormus

gibi tutum sergilenmektedir.

Halbuki teknolojinin en iist diizeyde sergilendigi
ucak sanayii, hicbir zaman herhangi bir arizanin
hayati sorunlar yaratmasina miisaade etmeyecek
sekilde yapilmakta olmasina ragmen, hicbir za-
man unutulmamalidir ki, ugaklar her zaman ari-
za yapacaklar ve arizalar bizler tarafindan gide-
rilecektir.

Bir de sik sik duydugumuz; ucagin genci, yaslisi
| mevzuu var; burada agiklamak gerekirse, ucagin
genci ve yaslisi arasindaki fark; yolcular igin sa-
dece konfor eksikligi iken, igletmeci firma icin
ise bakim periodlarinin fazlaligidur.

Eskiligin, ucus emniyetini sarsmasi asla diigii-

| niilmemelidir.

Hal boyleyken, her nedense THY nin

arizalar: basinda herhalde rating’i yiiksek
olacag diigiincesiyle bol bol yaymlanmakta;

* A yabana girketinin arizasi giindeme bile

gelmezken aym arizayr yapan THY ucag
boy, boy resim vermekte giindemi iggal et-
mektedir. Halbuki, Airbus ve Boeing’den
alinan rakamlara gore, Avrupada en diigiik
ariza yapan sirketlerin bagsinda THY gelmek-
| tedir. Saygilarimla,

TV RATING BOOSTED BY TURHISH RIRLINES

[ hat I wrote about aircraft incidents in last
"N month’'s editorial coincided with a briefing
given to the press by the Technical Assistance to the
General Directorate of Turkish Airlines.
The things which the members of the press were told

| at the briefing and the particulars I had referred to in

my editorial matched each other perfectly.
Because in both instances only the truth was told.
The incident statisties of an air-

line is influenced by many fac-

tors: the size of its fleet, the

average age of its aircraft, the

number of flights and the quali-

ty of maintenance.

The fleet of aircraft operated by

Turkish Airlines is the youngest

in all of Europe. Our national

| airline does not only carry out *
maintenance and overhaul of its

own planes, it also offers ser-
vices on such a level of quality
that is able to handle transit
maintenance and perform trou-
ble-shooting for 14 foreign air-
lines in Turkey.

Sefa Inan :

| This certainly does not mean that no more aircraft

incidents will take place. Accidents will happen.
Pepople conceive it as normal if a car breaks down

that is 3 or 4 years old. But everybody makes a fuss if &

a plane does the same. They probably think that the

| people who make this king of vehicles are not humans

like everybody else, but rather aliens!

However, one must never forget that the industry
where the highest level of of technology is displayed,
the aircraft industry, functions in such a way that no
possible failure will ever be permitted to create a life

| threatening situation. In spite of this, planes will
|| always be subject to failures and we shall be the ones

to eliminate these failures.
Now there is another subject that is brought frequent-

| ly: the age plane. Suffice it to say that the difference
| between an old and a young plane for its passengers
| consists merely in a certain lack of comfort whereas
| for the company operating the plane the difference

| consists in shorter maintenance interwals.

| The idea that the age of a plane could hamper its

| flight safety in any way is plainly wrong. Yet for

| some reason the press gives excessive attention to

|| the incidents Turkish Airlines planes are involved

in. Whilst any foreign airline involved in an inci-
dent does not even make the news, a Turkish

| Airlines plane suffering the same mishap is always

good for a front-page story or prime time coverage.
It’s all about rating, I guess! Nevertheless, accord-
ing to figures released by Airbus and Boeing com-

| panies Turkish Airlines is still the airline with the
| fewest failure incidents in Europe. With best
| regards.

Baskan/ UTED President
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haberler

Hedef ucagimiz teknoloji

yarisinda

TUBITAK, TTGV ve TUSIAD tarafindan
yeni Uriin gelistirme ve dinya pazarlarin-
da sanayii Urunlerinin rekabet gicini ar-
tirma cabalarini tesvik etmek amaciyla di-
zenlenen Teknoloji Odiilleri
finalistleri belli oldu.19 Ekim
de iki proje ile Biyik Odul kategorisinde
basvuruda bulunan TAI, Hedef Ucagi Pro-
jesi ile 11 firma arasindan secilerek Arce-
[ik, Netas, Simko ve Tirk Elekirik Endustri-

si ile birlikte finale kald.

arismasinin

Q97 tarihin-

Ozbekistan

Havayollan ilk
A310’unu

Teslim Aldi

Ozbeskistan Havayollari
Toulouse’'da  Uretimi yeni
tamamlanmis  A310°unu
teslim aldi. Airbus Indust-
rie’nin Toulouse'daki genel
merkezi'nde yapilan tére-
ne Ozbekistan Havayollari
Genel Midiri Arslan Ruz-
metov ve Bati Avrupa kon-
sorsiyum’u lsletme Baskani
Dietrich Rusell katild.

Orta Asya’nin Unly tarihi
sehrinden esinlenerek “Bu-
hara” adi verilen ve gl
oturma dizeninde 193
yolcu kapasitesine sahip
olan genis ugagin motorla-
ri Pratt and Whitney

|

PW4000. Buhara, yeni agi-
lan Fransa ve Orta Asya'da-
ki diger hatlarda non-stop
ucacak. Buhara, Bat Avru-
pa ve Dogu Asya’daki non-

stop uluslararasi  hatlarda
1993'ten beri Ozbek ulusal
havayolu filosunda hizmet

veren iki A310'la birlikte
kullanilacak.
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AJANS PRESS'TE
AFRIKA SOYLESISi

Dinyay: bisikletiyle dolasmak
igin gikigr yolun Afrika etabini
tamamlayan Hilya Kog Tirki-
ye'ye déndi.-

Aralarinda havacilik sirketleri-

disine yoneltilen sorularla Af-
rika anilarini anlatt.  Afri-
ka'da gok zor ama keyifl
zamanlar gegirdigini anlo-
tan Kog sunlari séyledi: “Af
rika onca sémirlye ve yag-
maya ragmen hala yalinligi-
ni ve sicakligini korumus bir
kita. Gittigim bir cok yerde

haberler

nin de bulundugu bir ¢ok kurum-
la birlikte Ajans Press'in de des-
tekledigi dinyanin ilk bisikletli
bayan gezgini Hilya Kog, diin-
ya turunun ikinci ayadr olan Af
rika gezisini. Kahire'de nokfala-
yarak Tirkiye'ye déndi. Ajans
Press Medya Takip Merkezi'ne
gelen Hilya Kog'u, Ajans Press
calisanlar ciceklerle karsiladi-

evlere konuk oldum. Insanlar
paylasima agik. Beyaz ado-
min bunca zulmine karsin si-
cakliklarini kaybetmemisler.”

Afrika Kitasi‘'nin en giineyi
Cape Town'dan baslayip
Kahire'ye kadar uzanan bu
zorlu yolculukta Hilya Kog
9.000 km'lik yol aldi. Gezisi

boyunca cevre ve baris elgisi

lkinci etabinda Ajans Press'in
de destegiyle sekiz ay boyunca
Afrika kitasi'ni karis karis dola-

4 mis ve he-

| belirlemis-
t ti. Turunun
| ilk etabin-
W da Giney

| Amerika'yi
: dolasarak
10.000
km yol ko-
' tetmisti.

|ar.. . olarck gittigi yerlerdeki bakan- 39N HU'YG Ko, Giiney Afrika
Ajans Press genel merkezinde |y ve cesitli kuruluslara mesailar Cumhuriyeti, Svaziland, Mo-
Hilya Kog'un seriivenlerini ilgiy-  dq ileti. zambik, Zimbabve, Malavi, Tan-

le izleyen ¢alisanlar, Hilya Hilya Kog, dinya turuny Zanya, Kenya, Etiyopya, Eritre, .
Kog'u kutladilar. Hiyla Kog ken- e 1995 yilin- Sudan ve Misir't dolash. Ajans
da baslat- Press Genel Midiri Mehmet Ali

Ozkan, dinya turunun Ggiinci
ayagi olan Asya icin simdiden
hazirliklara  baslayan Hilya
Kog'a Asya yolunda da destek-
lerinin sirece@ini belirtti. Yap
Kredi Yayinlari tarafindan bas-
lan Giiney Amerika kitabi yakin-
da piyasaya gikacak olan Kog
ikinci kitap ve belgesel icin bi-
yuk bir gayretle calismalarini
sirdriyor.

[Fotograflar: Ajans Press)

Kara
Havachginda
King Kobra

Tirk Hava Kuvvetleri'nin
Taarruz Helikopteri ihtiya-
cinin karsilanmasi progra-
mina Amerika’nin Bell Fir-
masi da ilgi duyuyor. Bilin-
digi gibi Bell, Bell Textron

ve Agusta Bell firmalari to-
rafindan  Uretilen benzer
iriinler, Tirk Kara havaci-
liginda uzun yillardan beri
kullanilyorlar.

1960l yillarda envante-
re giren UH-1Genel Amag
helikopterlerine ek olarak
1990l yillarda da COB-
RA Taarruz Helikopteri Ka-
ra Havaciliyi binyesine

girmeye basladi.

En yeni aviyonikler ve
elektronik sistemlerle do-
natilan KING COBRAlar,
Tirk Kara Kuvvetleri'nde
halen kullaniimakta olan
AH-TW SUPER COBRA'|a-
rin yurt disi pazarlara su-
nulmak Uzere 2000'li yil-
larin isteklerine gére mo-
dernize edilen tipi.

UTED /EYLUL98 /6




Air Anatolia Ucuslara Baslads

Daha énce GTl adiyla faaliyet gésteren ve Sultan Reisen’in sahi-
dgcn satin alinan AR ANATOLIA Ir‘f
A

bi Mehmet HASANCEBI tarafin
havayollar uguslarina baslad!.

Filosunda 4 adet Airbus A-300 tipi biiyik gévdeli ugak bulunan G
sirketin Genel Miiduri Abdulkadir KOLOT, e?
sayisini 6'ya cikaracaklarini ve ichat ugus?ormd baslayacaklarini |8
sdyledi. Genel Midir KOLOT, AIR ANATOLIA'nin Hollanda ve Al-
manya’ya uctugunu, yakinda bunun diger Avrupa ilkelerinin izle-
yecegini beliritti. AIR. ANATOLUA'nin Yénetim Kurulu Baskanligini
Mehmet Hasancebi, Yénetim Kurulu Baskan Yardimeiligini ve Ge-

ecek yil filodaki ugak 13

anato)

SA300

‘j‘r?'-"“'qn.

nel MUdUrlchl;ijnU Abdulkadir KOLOT, Yénetim Kurulu Uyeliklerini
Osman Eroglu, Ahmet Karaman ve Hayrettin Hasangebi, Sirket sézculigint ise Musa Alioglu yapiyor.

Secimi AB 412

Sahil Givenlik Komutanhgr ta-
rafindan 1990°li yillarin basin-
da acilan 5 adet arama ve kur-
tarma helikopteri tedarigine y&-
nelik uluslararasi ihaleye, ltal-
ya'nin Agusta, Amerika'nin Bell
Helicopter, Fransa'nin Eurocop-
ter, Amerika'nin Sikorsky Airc-
raft ve Ingiltere'nin Westland sir-
ketleri katildilar. 1997 yili sonun-
da 48 Milyon Dolarlik ihalenin
ltalyan Agusta firmasi tarafindan
secildigi yetkililer tarafindan
agiklandi. Agusta Bell firmasi ta-
rafindan Grefilen AB 412 heli-
kopterleri, Tirk Kara Havaciligr-
na uzun yillar basarili hizmetler
veren UH-1 fipi helikopterlerin
ginin gergeklerine uygun ola-
rak gelistirilen ve performansi
onemli élciide arthrilan bir ipi.
Amerika, Kanada ve Italya tara-
findan Uretilen 412 tipi genel
amag helikopteri, Tirk Silahli
Kuvvetleri'nin genel amag heli-
kopteri tedarigi programina ka-
tilmish. AB 412 tipi helikopter ih-
tiyaci UH-1"lerin modernizasyo-
nu yapilarak daha ucuz bir yak-
lasim tarzi ile de temin edilebi-
liyor. 1990’ yillarda helikopter
dinyasina giren AB 412, ope-
rasyonlarda (ugarbirlik harekat,
indirme v.s.) ates destegi (uygun
techizatla donatilirsa), kesif/go-
zetleme, arama/kurtarma, per-
sonel/malzeme nakli, sihhi tahli-
ye ve VIP amagh gérevlerde kul-

lanilabiliyor.

KC-135'ler
Hava
Kuvvetlerinde

Cevresel bir askeri teh-
dit altinda bulunan Torki-
ye'ye yonelik hava tehdi-
dini oldukca uzak mesao-
felerden karsilayabilmek
askeri agidan énemli. Bu
imkan ve kabiliyete ulas-
mak amaciyla, havada

%

yakit ikmali saglayan tan-
ker ucaklari kullaniliyor.

Once askeri umaa;lu
cevrilen kardesi B-70!
vil sonra askeri amagla iretildi. Halen KC-135

7¥apnllp sonra sivil amaca
nin tersine, B-717 6nce si-

Tanker ucag ihﬁquIm ki- adl{lq bilinmektedir. 1965 te iiretimine son veri-

- = j len
sa sirede degerlendiren

Tirk Hava Kuvvetleri, 7

adet KC-135R envanterinden ali-
nan, Boeing tarafindan CFM56
motorlari ile donatilan ve temel
modifikasyonlari yapilan ik g

u ucaklardan Amerikan Hava Kuvvetlerinde
550 adeti halen uemaktadir.

KC-135R, yapilan bir tsrenle In-
cirlik'te Tirk Hava Kuvvetlerine
teslim edildi. Kalan dort ucak,
bu yil iginde Hava Kuvvetlerine
teslim edilecek.

UTED /EYLUL9S /7
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haberler

TAI 250
Savasan
Sahin Uretti

Tirk Uzay/Havacilik
Sanayii (TAl) 15 Mayis

1984'de kurulan Turk- ‘,t“

Amerikan ortak girisim
sirketi. TAl; Torkiye'de
modern bir havacilik ve
vzay sanayiinin kurul-
masi, bu tesisleri isletebi-
lecek ve idame ettirebile-
cek personelin yefistiril-
mesi, F-16 “Savasan Sa-
hin”leri ortaklasa Uret-
mek, farkli savas ve fticari
ucak helikopter ve diger ha-
va tasitlarint imal etmek, bu
kurulus tarafindan Gretilen
hava vasitalarinin moderni-
zasyon, modifikasyon, depo
seviyesi bakim ve onarimlari-
ni yapmak amaciyla kuruldu.
TAl;bugine kadar 250'ye
yakin “Savasan Sahin” irete-
rek, istiin yeteneklerini kanit-
lamis olan bir kurulusumuz.
Bu kurulusun 2500 civarin-

Uzerinde LONGBOW s kontrol radari ile birlikte kullanilan LONGBOW

daki personeli gok iyi sekilde
egitilmis olup, havacilik sa-
nayiinin istedigi nitelikte, be-
ceri ve deneyim sahibi.
TAl'de AR-GE faaliyetleri ko-
nusunda NASA, AGARD,
ODTU ve SSM ile isbirligi ya-
piliyor. TAI, F-16 retinti ile
birlikte; CN-235 ulashrma ve
SF-260D egitim ugaklarini
da vretmisti. FLA programina
katilan TAl, IHA ve HD 19

projelerini de tamamen milli

ile birlikte _
| LONGBOW APACHE In-
| giltere ve Hollanda tarafin-

sekilde gelistiriyor.

Yeni Nesil Taarruz
Helikopteri:
APACHE

McDonnell Douglas Firma-
si (Boeing binyesine katldi)
tarafindan iretilen ve 6zel-
likle Kérfez Savasi’nda ken-
disini kanilamis bir taarruz
helikopteri olan Apache’ler,

A.B.C ve D tiplerinde ire-

i tilmis. Uzerinde LONG-

BOW atis kontrol radan
kullanilan

dan taarruz helikopteri se-

| cildi. AH-64 APACHE'ler

Amerikan Kara Kuvvetleri-
nin disinda Yunanistan,
Misir, Suudi Arabistan ve
BAE Kara Kuvvetleri tara-
findan da  kullaniliyor.

APACHE ingiltere ve Hollanda tarafindan taarruz helikopteri secildi. AH-64
APACHE'ler Amerikan Kara Kuvvetlerinin disinda Yunanistan, Misir, Suudi
Arabistan ve BAE Kara Kuvvetleri tarafindan da kullaniliyor. APACHE'lerin
Tirk Hava Kuvvetleri'nin Taaruz Helikopteri ihalesinde de yer almasi bek-

APACHElerin Tirk Hava
Kuvvetleri'nin Taaruz Heli-
kopteri ihalesinde de yer

leniyor. almasi bekleniyor.

UTEDR /EYLUL9S /8




Ucak Gemilerinin
Gelecegi

Amerikan Birlesik Devletle-.

ri'nin gelistirdigi deniz strateji-
sinde belki de en 8nemli degisik-
liklerden birisini ugak gemisi in-
sasindaki yenilik olusturuyor.
ABD Donanmasi icin artk NI-
MITTZ sinifi 100 bin tonluk yi-
zen dev gemilerin envanterde
yeri kalmamis gibi gérintyor.
Halen donanmada bulunan CV
ve CVN tiplerindeki 16 ugak ge-
misi, yerini yeni stratejiye uygun
olarak sekillendirilen CVX tipi
ucak gemilerine terk edecek.
Gelecegin ugak gemileri CVX'ler
olacak. Isletme masrafi ve per-
sonel sayisi daha az olan bu ge-
miler 2010 yilindan itibaren en-
vanterlere girmeye baslayacak,
ABD  Donanmasinin  yeni
CVX'leri; entegre haberlesme
sistemleri, ok fonksiyonlu an-
tenler, fiber optik grid ve bélge-
sel elektrik dagitim sistemleri ile
donatilacak. Karsi radar ekran-
larindaki - gérintiyl azaltmak
amaciyla CVX'lerde kompozit
malzeme kullanimi artacak. NI-
MITZ sinifi CVN'lerden kiiciik

boyutlarda sekillendirilen
CVX'ler, nikleer kabiliyetli ol-
mayacaklar.

Ucus giivertelerinin dizaynin-
da da yeni bir teknolojinin uygu-
lanacagi CVX'lerde, ugak ve he-
likopterlerle birlikte muharebe
yetenekli insansiz hava araglar
da yer alacak. CVX'ler gelecek
savas alanlarinda sadece iize-
rindeki hava birligini sevk ve
idare etmekle kalmayacak ayni
zamanda harekatta yer alacak
olan diger kuvvetlere ait muha-
rebe gruplarinin da komuta ve
kontrolunun  yapilabilmesine
olanak verecek. Oniimizdeki

_— —

10-15 yil icinde bélgemizde ve
ilkemizde meydana gelebilecek
ekonomik, askeri, politik ve sos-
yal gelismeleri simdiden tahmin
efmek oldukga zor. Yabanci kay-
naklar Avrupa Donanmalarini
biyik, orta ve kiigik biyiklikte
donanmalar seklinde tasnif et-
mekteler. Bu degerlendirmelerde
Tirk Deniz Kuvvetleri, orta bi-
yiiklikte bir donanma olarak
degerlendiriliyor. Artk ilke so-
vunmasini Akdeniz Stesinden
baslatabilme imkan ve kabiliyet-
lerine kavusmaya baslayan ve
actk denizlere dogru seyire bas-
layan Tirk Deniz Kuvvetlerine,
belki de 2010 yilina dogru ugak
gemileri de girmeye baslaya-
cak. Tirkiye'nin ugak gemisine
itiyaci olup olmadigi konusu-
nun dnimizdeki yillarda giinde-
me gelmesi olasidir.

300 milyon yillik
civata

Rusya’da 300 milyon yillik ol
dugu &ne sirilen bir civata bi-
lim dunyasini saskina gevirdi.
lkiay kadar &nce, Rusya’nin Ka-
lujsk bolgesinde yapilan arke-
olojik  ¢alismalar  sirasin-
da,(dogrulandi§i takdirde, in-
sanoglunun tarihini yeniden
gozden gegirmesini gerektire-
cek) bir bulgu elde edildi. Silis-
yum agirlikl bir tagin icinde,

modern ¢ag teknolojisinin vaz-
gecilmez bir pargasi olan, bir
civata ortaya cikti. Ve atomun
pargalanmasi prensibiyle yapr-
lan yas testinde, civatanin bu
tasin icine bundan tam 300 mil-
yon yil énce sikishdr ve yasinin
tastan da eski oldugu onlasild.
Kesfi yapan Rus arkeolog Dmit-
riya Kurkova miithis ani soyle
anlattr:

“Cakmak diye bilinen tasi bul-
dugumda cok eski oldugunu
anladim. Fircayla Ustint temiz-
leyince bir yizinde dogal ol-
mayan bir gikinti fark eftim. Dik-
katli bakinca civatayr gérdim.
Hemen arastirmaya basladik.
Yapilan testler bunun akil al-
maz kesif oldugunu gosteriyor.”
cinde civata bulunan  silisyum
tas, hizla Rusya’nin bitin bi-
yik bilim akademilerini gezdi.
Yapilan analizler sonunda, cr-
vatanin metal 6zelligini kaybet-
tigi, ceperini gevreleyen mole-
killerin, demir molekillerinin
yerini aldigi ve, asil énemlisi,
civatanin "dinozorlarla
neredeyse yasit oldugu” (Rus
bilimadamlarinin  iddiasina
gore) resmen kabul edildi.
Réntgenle yapilan arastirmada
ise, tasin yizeyinde, civata ol
dugu iddia edilen cismin yani
sira, dizenli geometrik sekiller
de ortaya ¢ikh.
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Ucak Teknisyeni Disiplini

> Otii stirprizlerle kar-
K silasmamak icin
ucak teknisyenlerinin ca-
lismalarinda standart bir
disiplin olmasi1 gerekir.
Yazili prosediirler uygu-
lanmazsa veya bazi husus-
lar atlanirsa veya yetki ve
sorumluluklar yetkisiz ki-
silere devredilirse, is devir
teslimi veya haberlesme
eksik uygulanirsa, biiyiik
olaylarla karsilasilmasi ka-
cinilmaz olabilir. Asagida
anlatacagim olay bu disip-
lin bozukluguna irkitiicii
bir ornektir. (Bu operator,
18 ay icinde benzer iki olay:
daba yasamigti.)
Londra Heathrow havaala-
ninda bir B747 ugaginin, yer-

Erhan INANG

Ugak Teknik Kontrol Miidiirii

K otii surprizlerle karsilasmamak igin ugak teknis-
- I\ yenlerinin ¢alismalarinda standart bir disiplin
olmasi gerekir. Yazili prosediirler uygulanmazsa veya
bazi hususlar atlanirsa veya yetki ve sorumluluklar
yetkisiz kisilere devredilirse, is devir teslimi veya ha-
berlesme eksik uygulanirsa biyik olaylarla karsila-

siimasi kacinilmaz olabilir.

de burun dikmesinin igeriye
katlanmast sonucu, govde ve
mototlari yere vurarak hasar-
landi. Sans eseri kimsenin ya-
ralanmadigi bu 6nemli kaza
nasil olmustu?

B747-100 tipi ucak bakim
islemleri  tamamlandiktan
sonra bazi testler i¢in hangar-
dan ¢ikarilip motor test saha-
sina cekilecekti. Motor calig-
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tirma dahil, muhtelif testlerin
yaninda bir de LANDING
GEAR CONTROL HANDLE
MODUL'lin degistirilmis ol-
masi nedeniyle emniyet pim-
leri takili iken L/G control le-
ver'in UP konumuna alinma
testi vardi, Uzerinde L/G IND
LIGHT, LEVER LOCK RELAY,
LEVER DETENT SWITCH ve
L/G LEVER olan bu modilin
testinin  yapilmasi
icin, dnceden her 3

dikmeye emniyet
pimleri takili ve hid-
rolik basincinin ol-
mast gerekir. LEVER
LOCK ugak yerde
iken kolun yanlis-
likla UP konumuna
alinmasini  Onler.
Ancak kol bilingli
olarak UP vyapila-

caksa, MANUAL
OVERRIDE kullani-
larak LEVER

LOCK'dan kurtarilir,

Ucak hangardan ce-
kilmeden once ve
¢ekilme sirasinda il-
gili  teknisyenler
odalarinda oturur-

larken, sorumlu-li-
sansli teknisyen
ucakta  vapacagi




testleri maintenance manual-
lerde inceledi.

Ucag1 cekecek traktodr ucak
basina geldiginde, trak ope-
ratorll (sirketin genel kurall
geregi) burun dikmesine
mod’lu emniyet pimini tak-
mak istedi. (Bu pimin ucak
tizerinde lakili olandan iek
Sarky, pime uzun bir cubuk
kaynak edilmis ve dikmeye
hirmanmadan  sokip-takma
kolayhgr vermesiydi. Cekme-
itme islemi tamamlaninca,
operatér pimini cikarir ve
trakiérdeki dzel yerine ia-
kar.)

Push-Back oncesi trak ope-
ratorti; bir teknisyenden bu-
run inis takimindaki takili pi-
mi cikartip yerine modlu ola-
n1 takmasini istedi. Bu teknis-
yen, ugagin sadece motorlari-
nin c¢alistirlacagini biliyordu
ve talebi kabul ederek burun
dikmesinden pimi c¢ikartti,
yerine modlu pushback pimi-
ni takt. Cikardigy pimi de
ucagin cockpitindeki verine
koydu.

Ucagin cekilmesi ve motor
calistirma sahasinda is yapil-
mas: siiresince, yerde inferp-
hone ile kokpite bagli bir tek-
nisyen bulunuyordu. Bu tek-
nisyenin trak operatori dahil,
ucagin yaninda bulunan her-
kesi gorebilmesi ve haberle-
sebilmesi lazimdir. Kulakliga
baglanan bu teknisyen, is
icin bir egitim almamusti. Bu
nedenle, verilen gorevi ra-
hatsiz olarak kabul etti. Olay
sonrast yapilan incelemeler-
de; lisansh teknisyen ile bir
elektronik teknisyeni harig,
teknisyenlerin tamami ucakta
sadece motor calistirilacagini
biliyorlardi, L/G lever modu-

le testinden haberleri yoktu.

Asagida anlatilacak olan-
lar cockpit voice recor-
der’den (CVR) dakika ve
saniye ile alinarak onay-
lanmistir. CVR, kaza ol-
duktan 30 sn. sonrasina,
elektrik kesilinceye kadar
calismistir:

Ucak hangardan cikinca
APU calistirildi. Frende otu-
ran lisansh teknisyen yer tek-
nisyenine L/G kapaklarini
kapatmak icin hidrolik basin-
c1 verme miisaadesi, MLG ile
NLG kapak kollarini reset
yapmasint ve her 3 dikmede
pimlerin takili oldugunu gor-
mesini istedi. Kapak kollar
reset edildi, her 3 pimin taki-
It oldugu bildirildi ve 1 ile 4
numarali hidrolik sistemler
basinclandirilds, kapaklar ka-
pandiktan sonra flaplar top-
landi. Ucak motor c¢alistirma
yerine yerlesince park freni
ON-yapild:. Frende oturan li-
sansl teknisyen, yer teknis-
yenine (tekrar) her 3 dikme-
de emniyet pimlerinin takili
oldugunu  goérmesini  istedi.
Yer teknisyeni, kulakhgini ci-
karip arka tarafa gitti ve ana
dikmelere pim takil oldugu-
nu tespit etti ve kulaklik ile
cockpite pimlerin takili oldu-
gunu bildirdi. (Burun dikme-
sine modlu push-back pini-
nin takil oldugunu biliyor.)

Bu islemler sirasinda trak-
tor hala NLG vyaninda idi.
Frendeki lisansli teknisyen,
yerdeki teknisyenden motor-
lara FOD GUARD'larmnin yer-
lestirilmesini ve yerdeki her-
kesin motorlardan uzaklasti-
rilmasin istedi. Iste bu sira-
da, inis takimlart kolunun UP
yapilarak bir test uygulanaca-

gindan haberi olmayan trak
operatorti; cekme demiri, bu-
run dikmesi emniyet pimini
(modlu olanini) ve steering
by-pass pimini aymp ald.
Trak operatorinin bu yap-
tiklan hicbir teknisyen tara-
findan gortlmedigi gibi, ken-
disi de kulaklik goérevi olan
teknisyene bilgi vermedi.
Ona gore yapmast gereken
buydu ve yaptu.

Tekrar kulakliga gelen tek-
nisyene, kokpitteki lisansh
teknisyen: “inis fakimlar: ko-
lunu UP yapacagim. Bunun
icin tiim LG kapaklart acila-
cak, altimda kimse olmasin
ve korkmasin” dedi. Asagi-
dan “CLEAR” cevabini alinca,
Landing Gear Selector kolu-
nu UP konumuna ald.

Ve... I/T kapaklann acilir
acilmaz burun dikmesi hizla
iceriye girerek (retract), uca-
gin burun kismu ile motorlar
yere vurdu, buylk hasar
meydana gelmesine karsin
kimse yaralanmadi.

Evet, olay bu kadar. Ama
bu bir senaryo degil, ger-
cek olay !!!

Bu vaziyi okuyan ucak
teknisyenlerimizden bir
ricamiz var: Size gore; HA-
TA NEREDEYDI?

Litfen diistincelerinizi
UTED Dergi yayinlandiktan
sonra 30 giin icinde bir kagi-
da yazarak UTED yonetimine
veva bana iletiniz. Cevaplar
tasnif edilerek takip eden
UTED dergisinde yayinlana-
caktir.

Kazasiz, olaysiz calisma-
lar dilerim.

Kaynak: AEROSPACE July 1998
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Tith Hava Yollarrnda Teknik bilgi
seviyesi Cok yiksek...

iirk Hava Yollar: Egitim Mevkezi'nin

arka babcesinde giizel bir ogleden
sonra, giines parliyor. Uzerinde not almak
icin diiz bir yiizey ararken, Janusz elinde-
ki Eurs dokiimanlarini veriyor. Konugmae-
ya bashyoruz.

Janusz Sierakowski, Boeing Company’de ha-
len FlightSafetyBoeing icinde egitmen olarak
calismakta olan bir basmiihendis. Fizik ve Ucak
Miihendisligi dallarinda Manchester Universite-
sinden dereceleri var. British Aerospace’de 6
senelik askeri ucak dizayni calismasindan son-
ra, 30 yildir Boeing, simdi de Flight Safety Bo-
eing icin calistyor. 707, 727, 737, 747 ve 767
ucak tiplerindeki mekanik sistem kurslarinin
yanusira, troubleshooting gibi 6zel kurslar da
veriyor. Boeing'de arastirma ve gelistirme calis-
malarina verdigi destekle birlikte, egitmenlerin
“coach’1 olarak biliniyor.

737-800 Mekanik Sistem Fark Kursunun
kendisine ait olan bdlimi yeni bitmis ve ona
Tiirk Hava Yollarrndaki egitim hakkinda gé&-
riislerini soruyorum; “Teknik bilgi seviyesi ¢ok
yiiksek” diyor. “Bundan daba iyisi, kursiaki
sgrenciler dgrenmeye bevesli”. Bu sozleri elesti-
riler takip ediyor. “Egitim ¢ok iyiydi, fakat de-
ha biiyiik ve tizerine yazi yazilabilen beyaz
tabtalar kullanilarak gelistirilebilir”. Dersler
boyunca projeksiyon lizerine yazamamis ve su-
rekli bundan dert yanmusti, “ Daba iyi bir siniyf
ortami icin, daba iyi bir bavalandirma sisteni
gerekli, . Fakat bundan bagka, Egitim Merkezi
icin yapilabilecek baska elestiri yok”. “Son bir-
sey de; teknisyenlerde, ugak dokiimantasyornu
haklkinda biraz bilgi eksikligi goriilmekie”.

737-800 kursu tiim sistemleri icermeyen bir
“fark” kursuydu. Kendisinin bu “fark”tan tatmin
olup olmadigint soruyorum: “Problem yok. Fa-
kat yeniler i¢in btiyiik problem. Katilimcuun
kesin olaralk -400 veya -500 bakkinda dn bilgi-
si olmasi gereRli”

«737" hakkinda konusurken, aklima o klise
soru geliyor: “737 Yeni Jenerasyon bakkinde
ne diisiiniiyorsunuz, gelistirilmis bir ucak, yeni
bir dizayn degil?” Bekledigimden daha azint s1-
raliyor: “737, 30 yildur serviste olan ve diinya-
nin encok satan ¢ift motorlu yolcu ugag” Klise
soruya klise bir cevap, ve de bir mithendisten
cok, bir saucin sozleriyle.

Bir sonraki soru Janusz'un troubleshooting
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The level of technical knowledge at
THY is very high,

un shining on a bright afterno-
S on at the backyard of Turkish
Airlines Training Centre. Looking
for a flat surface to take my notes’
on, Janusz offered me the block of
papers, his course documents. We
start our conversation.

Janusz Sierakowski is a “Senior
Principal Engineer” at Boeing con-
pany, currently teaching for Flight-
Safety Boeing. He has university
degrees at Physics and Aeronautics
from Manchester University. After a 6 years period of
military aircraft design at the British Aerospace, be bas
been working at the Boeing Company for 30 years and
now for Flight Safety Boeing. He bas been teaching mec-
banical systems on 707, 727, 737, 747 and 767 airc-
raft. He is also conducting special courses like troubles-
hooting, development and research for instructors.

Basically, be is acting as a coach of the instructors as
well as supporting the design and development for the
Boeing Company.

His part of the 737-800 Mechanical Systems Differen-
ce course has just finished and I am asking for bis imp-
ressions about Tukish Airlines Training Facility. “The
level of technical knowledge is very high,” he says. “Bet-
ter than that, the students at the course realy want (o le-
arn’,

However, the critics seem to start soon. “The training
was very good bul can .be improved by having bigger
and writeable boards”. He could not write on the pro-
jection and this was his worst complaint through the les-
sons. “A better airconditioning is also necessary for a
suitable class envirronment, but these are the only criti-
cisms about the school”.

“One last thing is ihat, for the technicians, a bit of
missing knowledge is observed about the aircraft docu-
menlation”.

737-800 course was a ‘differences’ course, nol cove-
ring the entire systems. I want to know if be was satisfi-
ed with the ‘difference’ or not. “No problem” he says.
“But for new people, it’s a big problem. One should ba-
ve a background on -400 and -500 for sure” '

Speaking out the ‘737, I remember that cliche questi-
on. “What do you think about 737 Next Generation, an
improved aircraft, not a new design?” Less than 1 have

Janusz Sierakowski / Boeing Cc



kursu hakkinda. Bu oldukga poptler bir konu
ve Tirk Hava Yollart Hat Bakim Yonetimi de
bu kursa sicak bakiyor, “Katilimcilarin troub-
leshooting yeteneklerini gelistirecek b kuysu,
Flight Safety Boeing sunuyor. Bu, toplam stire-
nin %75%inin ucak tizerinde olacag bir OJT (Is
Uzerinde Egitim)”. Kursa kathm icin gerekli
sartlar1 soruyorum: “Ucalk sistemleri bakkinda
bilgi sahibi olunmast gerekli. Aym zamanda,
herhangi bir sistem hakkinda soru sorup anla-
yabilecek diizeyde Ingilizce bilgisi sarl. Ogren-
ci, problemi tartisabilmeli, ayrintilar, degil. Ay-
nntilart icinde bulacagimiz dokiimaniarnz
var”.
“But kursun amaclarmdan biri de, Boeing do-
kiimantasyon sisteminin anlagiimasniin sag-
lanmasi. Bununla birlikte, bu yetenek,
diger ucak tiplevinde de wygulanca-
bilir.” Sozlerine devam ediyor:
“Daba d¢nce buna benzer
kurslar pek ¢ok havayolu
sirketinde wygulandi ve
cok yararl bulundu”.
Her
hooting’in 6zellestiril-
mesi ilgi
Onun

zaman troubles-

konusuna
duymusumdur.
goriisinl  soruyorum:
“Boeing fault isolation
sistemi, miisterinin ugeak
konfigtirasyonuna gore
dzellestirviliyor. Dokiiman-
lar, ucaklarnuzda bulunma-
yan opsiyonlar: icermez.”

Degisik bolgelerde, insan veya
cevre faktodriine bagl olarak ortaya cikan tro-
ubleshooting sistem degisiklerini vurguluyo-
rum. Kabul ediyor. “Bunlarnn bepsi miimRiin.
Fakar Bu tip arizalarin gézlenmeden tabnin
edilmeleri ¢cok zorduy” diyor.

Yakinlarda bir eksper oldugunda, gelenek
haline gelmistir; “Trirk Hava Yollar hat ve tis
tekrniisyenlerine cgiitleriniz nelerdir?”. Janusz,
bu soruya hazirhikl goriintyor: “Ugak tizerinde
herbangi bir sebeple calisilacaginda, manueller
haklanda bilgi cok onemlidir. Bu temeldir. Di-
Ger bir temel ilke de: Eger bilmiyorsan, tab-
min etme. Sadece sor!" ilkesidir”

Janusz son olarak; 737-800 fark kursu hakkin-
da birkac kelime eklemek istivor: “Ogrenciler
islerinde cok ciddiydiler. Sinifta gercekten ¢ok
zevk aldim.”

Rdportaj: Remzi Saltoglu

expected, he says, “737 is the best selling 2 engine fetli-
ner with 30 years of service”. Cliche answer to a cliche
question, in a manner of a marketeer, not an engineer!

The next question is about Janusz's troubleshooting
course. This is a popular subject and Turkish Airlines Li-
ne Maintenance Management seems very interested in
this course,

“Flight Safety Boeing is offering this troubleshooting
course which will build troubleshooting skills of the stu-
dents. This is an OJT (On the Job Training) where 75%
of the course is on the aircraft.” I am asking him for the
requirements. "Knowledge of the airplane systems is ne-
cessary. Verbal ability is also required to undersiand
and to be able to ask questions about any part of a sys-
tem. The student should be able to discuss the problem,

not the details. We've got documents to find

the details in!”
“An objective of this course is [0
know and lo understand Boeing

\ documeniation. Anyway, this

. skill could be applied to diffe-
\ rent types of aircraft.” He al-

so nofed, “these types of co-

urses had been condicted to
| many airlines before and
were found very useful”

I have been always interested
in troubleshooting customiza-
tion. I asked for bis opinion.
“‘Boeing fault isolation system is
customised for the customer’s airpla-
ne configuration. Nothing will be inclu-

ded in the documents which does not exist in yo-
ur airplanes.” I imply the possible troubleshooting sys-
tem changes caused by environmental or buman fac-
tors varying in different regions. He agrees. “These are
all possible. But these faults can bardly be predicted be-

.

Jore they are observed”

I has been a tradition when there is an expert ne-
arby, “What is your advice for the Turkish Airlines line
and base technicians?” Janusz seemed prepared for this
gestion. “ Knowledge of the manuals is extremely impor-
tant when working for any reason on the aircraft. This
is basic. Another basic: If you do not know, do not gu-
ess. Just ask!”

Janusz wanted to add a couple of words at the end,
about the 737-800 differences couise. “The students we-
re very serious on their work. I really enjoyed the class”.

Reportage: Remzi SaltoZlu
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CFIT (Controlled Flight Into Terrain)
Kazalarins

Nasil Azaltabiliriz?

Girrol Kutlu / Yer Emniyet Mid.

undan vaklasik 20 yil

dnce, sessiz ve sakin
bir pazar sabahi, iki motorlu
Cessna N2WP tipi bir ucak,
Hot Springs/Virginia'daki In-
galls Field 24 pistine ILS yak-
lasmasi yapmaktaydi. Bu
ucaktan birka¢ dakika once
inen bir Falcon 20, ATCye
iniste herhangi bir problemle
kastlasmadiklarini, ancak bir
sis tabakasinin pist esigine
dogru hareket etmekte oldu-
gunu rapor etmistir. ILS yak-
lasmasinin sonlarina dogru,
hala IMC sartlarda ucan Cess-
na ucagy, yaklasma hattinin
soluna kayarak glide slopeun
altina inmistir. Ucak 6nce bir
ka¢ agaca carpmus ve sonra
da, pist orta hattinin 500 ft.
solundaki acik alana dis-
mustiir. Ucagi bir anda alev-
ler sarmis ve iceride bulunan
4 yolcu ve 2 ucus ekibi kaza-
yi ciddi yaralar almadan at-
latmiglardir, Ucak kiilli hasa-
ra ugramistir.

Bu kaza tipik bir CFIT
(Controlled Flight Into Terra-
in) kazasidir. CFIT, hicbir
teknik anzast olmayan bir
ucagm, ucus ekibinin kont-
rolunda oldugu halde, yak-
lasmakta olan tehlikeyi fark
etmeksizin arazive, arazi ma-
nialarina veya suya istenme-
den carpmasiyla sonuclanan
kazalar olarak tanimlanmak-
tadir.

Bu kazadan 4 hafta once,
ayni piste ILS yaklasmasi ya-
pan Gulftream II tipi bir
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ucak, pist irtifainin 500 ft. al-
tundaki dag yamacina dis-
mistir, Ne yazik ki, ucakta
bulunan 8 yolcu ve 3 ucus
ekibi, Cessna ucagindakiler
kadar sansli degillerdi.

Bahsedilen kazalardan 20
yil sonra CFIT olaylari, ugak
kazalari siniflandirmasinda
en st sirada yer almaya de-
vam etmektedir. 1989-1995

makla birlikte (toplam 32 ka-
za), Olen insan 1725’in lize-
rindedir. 1979-1991 yillan
arasindaki donemde, ticari
havayollar1 tasimacilifinda,
hayatini kaybeden kisilerin
%801 CFIT kazazedeleridir.
Ticari hava yollart tasimacili-
ginda jet ucaklarmin kulla-
nilmasindan bugiine kadar,
CFIT kazalarinda 900’den

iSLETME TURU| CFIT RiSKi NiSBi CFIT RiSKi
Hava Yollar: 1 milyon ucusta 0.1ugak 1
(Airline) (Kuzey Amerika
icinde/disinda]
Bélgesel Hava Yollan 1 milyon ucusta 2.0 20
(Regional) ucak
Ozel Ucaklar 1 milyon ugusta 2.2 ugak 22
{Business Jef) (Kuzey Amerika
icinde/disinda)
Turboprop 1 milyon ugusta 4.3 ugak 43

Tablodaki nisbi CFIT riski, yapilan u¢us harekatinin tiiriine ve ucak ti-
Eine gore degismektedir. Bélgesel hava /yollarl, ozel ucaklar ve tur-

oproplar’daki risk faktéri, giinliik inis

kalkis adedinin fazla olma-

si ve bu tip ucaklann daha az kentrollu hava sahalarinda u¢malar
nedeniyle, ticari hava yollarina oranla daha yiiksekdir.

yillart arasinda tim diinyada,
ozel ucaklar, bolgesel hava
yollart ve air taxi sirketlerini
kapsayan 166 CFIT kazasi ol-
mus ve 1170'ten fazla kisi ha-
yatlarint  kaybetmislerdir.
Tabloda cesitli isletme tiirle-
rine gore CFIT risk faktorleri
gorilmektedir:Ticari  hava
yollart jet ucaklarinda nisbe-
ten daha az CFIT kazasi ol-

fazla kisi yasamlarim yitir-
mislerdir. Uzerinde &nemle
durulmasi gereken bir diger
husus da, CFIT olaylarinin
(incidents), CFIT kazalarin-
dan (accidents) daha fazla
olmasidur.

CFIT kazalari cogurlukla
rapor edildigi halde, pek az
CFIT olay: ilgililere duyurul-
maktadur.

\
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Worlwide Airline Accidents Classitied
by Type - 1991 Through 1995

Accidents

10

CFIT  lossof Londing Other  Runway  Fuel
incursion exhaustion  snow

control in
Hlight

3
2
1 1

le/ Windsheor Fire Midair
collision

1991-1995 yillar arasinda, CFIT kazalarina oranla ilk sirada yer
almishir. Bu kazalarda yaklasik 1000 kisi hayatlarimi kaybetmisler

ve 1995 yilinda 8limcil kazalarn basinda yine CFIT kazalarinin

geldigi gorilmektedir.

CFIT Kazalarinin
Azaltilmas:

1992 yillinin sonlarma dog-
ru, FSF (Flight Safety Foun-
dation), her yil meydana ge-
len CFIT kazalarinin %30
oraninda azalulmas: icin 5
yulik bir calisma plani baslat-
mis bulunmaktadir. Planin
bir parcasi olarak, ugus ekip-
lerinin bu tiir kazalara vol
acan durumlart teshis edip
kacinmalarim saglamak ama-
cryla bir egitim yardimcis: ge-
ligtirilmistir. 2 ciltten olusan
CFIT Egitim Yardimcisi, CFIT
checklist'leri ve 2 adet SA
(Situational Awareness)/Du-
rum Muhakemesi'ni gelisti-
ren video band icermekte ve
evvelce meydana gelen bazi
CFIT kazalarinin incelemesi-
ni yapmakta ve bunlara ilave
olarak Insan Faktorii ve Yo-
netim gibi konularin 6nemini
vurgulamaktadir. FSFnn 6n-
derliginde ve CFIT Onleme
Kurulu ve ICAO'nun katkila-
riyla, Boeing tarafindan ha-
zirlanan bu egitim yardimci-
sini FAA onaylamis bulun-
maktadir.

Burada, CFIT kazalarinin

ana nedeni olarak, ucus eki-
binin SA (Situational Aware-
ness/i iyl uygulamamalari
gosterilmektedir. Havacilik
diline, (SA) Situational Awa-
reness olarak giren bu yeni
kavram, bir pilotun u¢makta
oldugu ucagin mevkiini ve
tim ucak sistemlerini stirekli
takip etmesi ve dogru olarak
degerlendirmesi veya kisaca
“Durum Muhakemesi veya
Durum Degerlendirilmesi”
seklinde tanimlanmaktadir.

SA tzerinde yapilan hata-
lar, her ne kadar CFIT kaza-
larnin ana nedeni olarak
gosteriliyorsa  da, hakikatte
bu kazalar da diger kazalar-

World

da oldugu gibi, sadece bir
tek ariza veya pilotun yaptigi
bir tek yanhstan degil, bunu
izleyen hatalar zincirinden
kaynaklanmaktadir.

Su gercek kabul edilmelidir
ki, CFIT kazalarimin Onlen-
mesi konusunda, en giic go-
revi ugus ckipleri ustlenmis-
lerdir, ciinkti emniyetli bir
ucus icin en kritik kararlarn
onlar vermek zorundadurlar.

Ancak, CFIT kazalarinin
nedenleri arasinda, kokpi-
tin disinda da bazi 6nemli
etkenler vardir. Bunlarin
arasinda hava vollar1 yo6-
netimi, talimat ve usulleri
belirleyen otoriteler, siya-
si liderler ve ucak yapim-
cilarinin da yanhs kararla-
r1 ve uygulamalarini saya-
biliriz.

1984-1994 yillar1 arasinda
meydana gelen 24 CFIT ka-
zasina iliskin olarak ICAO
Navigation Bureu tarafindan
yapilan inceleme sonuclarina
gore, bu kazalarn %88'ine
etki eden faktorler olarak;
havayollar: sirketlerinin
izlemekte oldugu bazi po-
litikalarda, ekip ve ucus
planlamasinda, ucus egiti-
minde ve gerek alt yap1 ve
gerekse diger kaynaklarin
kullaniminda yapilan ha-

CFIT Accidents Per Year
USA and| World Carriens;

Rest of
the

UsA
GPWS
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Runway
threshold

« 5-year period
1986 to 1990
Tracks where a map
display would have
probably helped -
pilot(s) identify and
correct problem

- = Fatal accident track
—0 Incident frack

SEKIL 1

Bu sekilde, yaklasik 40 CFIT kazasi (accident) ve CFIT olay (inci-
dent)’nin yatay profili gériilmektedir. Bunlarin cogu, meydan
cevreleyen 15 millik bir daire icinde ve son yayaklasmada meydana

gelmistir.

talar gosterilmektedir.

Bu bilgilerin sunulma-
sindaki amac, ucus ekiple-
rini kaza sorumlulugun-
dan kurtarmak veya onla-
r1 temize cikartmak degil,
her kaza sonrasinda sade-
ce Ucus Isletme Uniteleri-
ni suclamak verine, siste-
min tiim carklarimn istis-
nasiz en iyi ve en kusursuz
bicimde calisir hale getir-
mektir.

CFIT kazalanin azalulabil-
mesi icin; ilk once havacilik
endiistrisinin bir biitiin oldu-
gunu, bunu olusturan sistem-
lerin tek tek ele alinarak ana-
liz edilmesi gerektigini ve bir
hava yolu organizasyonu
icindeki Uniteler arasi iletisim
bozukluklarinin ve teskilatin
yaptlanmasindan kaynakla-
nan tim aksakliklarin, CFIT
riskini arttiracagint bilmemiz
ve bu endiistride gorev alan
her bireyin bu bilince ulas-
mast gerekmektedir. Bir ha-
vayollart isletmesinde kural-
lar1 belirleyen otoritelerin,

CFIT kazalarina karst alacak-
lar1 dnlemlerin birincisi “pilot
hatasi’m asgariye indirmek
olmalidir, Bunun en etkin
yolu hi¢ stiphesiz ki egitim-
dir. Yoneticiler “CFIT Onle-
me Egitimine” blylik 6nem
vermek zorundadirlar.

Diinya Uzerinde glivenli
olarak taninan tim hava yol-
lari, ucus ekibi egitimlerinde
CFIT Onleme Programi'ni da
iceren genis bir egitim pake-
ti uygulamaktadirlar. Bu egi-
tim stirecinde, ucus ekipleri-
ne CFIT kazalarmnin nedenle-
ri, bunlara etki eden faktorler
ve bu tir kazalardan kagin-
ma yontemleri Ogretilmekte-
dir.

Ucaklara GPWS (Ground
Proximily Warning
SystemJ'in takilmasi, stiphe-
siz ki risk faktorint azalt-
maktadir. GPWS, CFIT kaza-
larinda %10 etkili olmasa da,
diinya tzerindeki ticari hava
tasimaciliginda kullanilan jet
ucaklarinin yaklasik %5’inde
GPWS bulunmadigt ve CFIT

kazalarin1 %50’sini bu ucak-
larin  olusturdugu dikkate
alindiginda gercekler ortaya
cikar.

-~ Ozel ucaklar, bolgesel ha-
va yollan ve air taxi sirketle-
rine ait ucaklara iliskin ola-
rak vyapilan incelemede,
1989-1995 yillari arasinda
meydana gelen 166 CFIT ka-
zasinda sadece 2 ucakta
GPWS bulundugu ve bunlar-
dan birinin de, eski bir mo-
del olup artk glniimizde
kullanilmadig tesbit edilmis-
tir.

Boeing tarafindan hazirla-
nan CFIT Egitim Yardimcisi,
havayollar isleticilerine,
ucus ekipleri tarafindan kul-
lanilmak tzere kisa, agik ve
kolay anlagilabilir bir dille
yazilmis SOP (Standard Ope-
rating Procedures) yayinla-
malarmin gerekliligini vurgu-
lamaktadir. Bu konuda yapi-
lan calismalar, titizlikle ha-
zirlanmis SOP’leri olan
hava vyollarindaki Ucus
Emniyeti’'nin digerlerine
oranla daha iist dizeyde
oldugunu goéstermektedir.
Bu SOPler, ucus ekiplerine;
otopilot kullanimi, istikrarlt
yaklagmalar, alcalmada kul-
lanilan varyolar'a iliskin poli-
tikalar ve yaklagma esnasin-
da kokpit ekibi arasindaki
gorev bolimii gibi konularda
rehberlik yapmaktadr.

CFIT Kazalannin

Onlenmesinde Ucus
Ekiplerinin Roli

CFIT kazalarinin onlenme-
sinde kurallari koyan ve ha-
vayollari adina kararlan ve-
ren vyetkililer dnemli bir rol
oynuyorlarsa da, ucagin ka-
pilart kapandiktan sonra, bu
kazalarin 6nlenmesinde en




aktif rol ucus ekiplerine ait-
ti. CFIT Egitim Yardimci-
s'min verilerine gore; CFIT
kazalarinin ana sebebi, ucus
ekiplerinin {izerinden gec-
mekte olduklart arazi, arazi
manialan ve su referanslarina
gore ucagin dikey veya yatay
pozisyonunu yanhs deger-
lendirmeleridir. CFIT kazala-
rinin 2/3’sinden fazlasi, pilot-
larin yapuklari irtifa hatalar
veya ucagin o andaki dikey
pozisyonunu algillayamama-
larindan kaynaklanmaktadir.

Ucus ekiplerinin “SA (Sifu-
ational Awareness)/Durum
Muhakemesi veya Durum
Degerlendirmesi” kavramini
gelistirmeleri icin, ilk dikkat
edecekleri husus, flightpath'i
stirekli olarak izlemeleridir.
Konuya iliskin istatistikler,
pilotlarin  ¢cogunlukla flight-
path’i  izlemede ihmalkar
davrandiklart ve bu ihmalin
bazen trajik sonuclar dogur-
dugunu gostermektedir. Ote
yandan, ICAO'nun 24 adet
CFIT kazasini iceren incele-
mesinde, bu kazalarin
%50’sinin, ucus ekibinin SA
konusunda yetersiz kalmala-
rindan dolayr meydana geldi-
gi belirlenmistir. NTSB'nin
yapmus oldugu bir diger de-
gerlendirmede, pilot hatasin-
dan kaynaklanan 37 kazanin
%84 inde benzer yanlisliklar
gorilmektedir.

American Airlines’a ait MD-
83 tipi bir ucagin, Connecti-
cut'daki Bradley Internati-
onal meydanina yaklasirken,
final approach’da agaclara
carparak diigmesiyle sonug-
lanan kazadan sonra, NTSB
su aciklamay1 yapmustir; "Eger
F/O vyaklasma esnasinda
ucus aletlerini gerektigi gibi
kontrol etseydi, MDA (Mini-
mum Descent Altitude)un al-
tina indiklerini hemen farke-
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SEKIL 2

Sekil 1’de gériinen 40 CFIT kazasi/olay: incelendiginde, ucaklarin
kaza/olay anina kadar oldukca istikrarh dikey profiller izledikleri

gorilmektedir

derek kaptani ikaz ederdi.”

CFIT kazasi, stall veya uca-
gin anormal duruma girme-
sivle sonuclanan 200 olay
lizerinde, NASA'ya ait ASRS
(Aviation Safety Reporting
System) tarafindan yapilan
incelemeye gore, bu 200 ola-
yin 170'inde, pilotlarin ucus
aletleri veya sistemleri yakin-
dan takip etmek yerine, FMS
programlamasi, chart’lar
okuma veya PA anonslar gi-
bi konularla mesgul oldukla-
11 tesbit edilmistir. ASRS uz-
manlar1 yaptiklar: acikla-
mada, emniyetli bir ucus
icin, kokpit ekiplerinin
tiitm aletler ve sistemleri
siirekli olarak izlemeleri
gerektigini ve dikkatin bir
an bile dagilmasinin trajik
sonuglar dogurabilecegini
vurgulamuslardir.

irtifa’ya Dikkat!

CFIT kazalart cogunlukla,
ucusun al¢calma veya inis saf-
halarinda olmaktaysa da,
Amerikan Hava Kuvvetlerine

ait C-130 tipi nakliye ucagi-
nin Wyoming'de dismesiyle
sonuglanan kazada oldugu
gibi, bazen departure esna-
sinda da meydana gelmekte-
dir. Boeing'in hazirladig1 egi-
tim  yardimcsy, 1986-1990
yillarnt arasindaki CFIT kaza-
larini kapsayan incelemesin-
de, ucagin diistigii yer ile al-
¢alma yapilan pistin orta hat-
t1 referans alnarak bir kaza
profili cikartmistir. (Sekil 1
ve Sekil 2.) Sekil 1’deki ya-
tay profil incelendigine, CFIT
kazalarmin c¢ogunda ucagin
alcalma esnasinda pist orta
hattina gore hemen hemen
kusursuz sekilde yaklasmak-
ta oldugu dikkat ¢ekmekte-
dir. Sekil 2’deki dikey profil-
de ise, yine ilgin¢ sonuclar
ortaya cikmaktadir, Ucaklar
genellikle 3° lik bir “flight-
path” izlemekte ve sabit bir
actyla yere carpmaktadirlar.
Ucaklarin yere carptigi nok-
talarin biiytk bir cogunlugu,

.pist ile outer marker arasin-

daki bolgedir.
(Siirecek)
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"Alliance’= Alyans

oW e

Havayollan Isbirligi

IC' I nde J Dr OyaTorum / Y.Mih.Mimar-THY ikram Baskani

Alyans, sozclgiiniin akla ge-
len ilk anlami nisan yizigi-
diir. Yani birlesmeyi anlagsmayi,
uyusmayt ifade etmektedir. Bir
diger anlami ise; evlilik dolayi-
siyla olusan akrabaliktir.,

Ticaretin genel amaci, maliyet-
leri dstirerek gelirleri arttirmak-
tir. Sivil hava tasiyicilart da bu
olanag gordiikleri her alanda is
birligi yapmanin yollarini  ara-
maktadurlar. s birliginin hedefi,
yolcu agini genisletmek, yolcu
potansiyelini arttirmak, rekabet
gliciinii ylkseltmek, maliyetleri
miimkiin oldugunca diistirerek
daha fazla gelir elde etmektir.

ilk adum, tarife koordinasyonu
ile ortak ucus kodu kullanarak,
ortaklarin seferleri arasinda ko-
ordinasyonu saglamaktir. Boyle-
likle yolcuya daha genis bir ucus
agr sunulabilmektedir. Ortakligi-
mizin icinde yer aldigi alyans
‘Qualiflyer’ gurubudur,

Bu grup; bitiinlesme ve ba-
gimsizlik cizgileri arasinda, ku-
rumsal kimligi, imaji ve kultirt
koruyacak ozellikleri de berabe-
rinde tasiyacakur.

Hisse paylasimi, Gicret mutaba-
katlar, frekans paylasimi, tarife
koordinasyonu, ortak pazarlama
veya pazar paylasimi, interline
anlasmalan Frequent Flyer’ gi-
bi 6zel yolcu hizmetlerinde is
birligi stratejinin temellerini olus-
turmaktir.

‘Alliance’ icinde akla ilk olarak
“code sharing” (ucus kotlarnin
paylagimi) ile “blocked space”
(belli sayida koltugun ucustan
belli bir siire ¢ncesine kadar or-
takligin diger tiyelerine ayrilma-
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sichr.) gelmektedir.
Is Birligi Yapilan Konular:

Tarifelere bagl olarak rezer-
vasyon sistemlerinin entegrasyo-
nu, havayolu éncelikleri, ortak
licret tespitinin yanisira havayol-
larinin dzel yoleu salonlarinm or-
tak kullanimi is birligi yapilan
konulardir,

is Birliginden

Beklenen Kazanimlar:

Ortaklar mevcut pazarlardaki
varliklarim kuvvetlendirerek yeni
pazarlara acilmayi, dolayisiyla
trafik artist saglamayt beklemek-
tedirler, Trafik artisi beraberinde
gelirleri artiracaktir. yolcu acisin-
dan beklenen fayda ise; is birligi
icindeki havayollari, yolcuya da-
ha uygun tcretler sunacak ve
birden fazla seyahat secenegi or-
taya cikacaktr. Uygun ucus bag-
lanulart kurma olanag fazlalagir-
ken seyahat siireleri kisalacakur.
‘Trough Check-in’ bir kac nokta-
Ii ucuslarda dogrudan check-in,

transit/trasnsfer ve bagaj islemle-
rini azaltacagindan yolcuya ra-
hatlik saglanmis olacaktir. Sik
ucacak ‘frequent flyer’ olan yol-
cular ise avantajlarini gurubun
icinde degerlendireceklerdir.

Diger Birliktelikler:

Sayfa 20’deki Haziran 1998 du-
rumunu yansitan sema, Airline
Business dergisinden alinnugtir.
Bugiin 4 biyiik ‘Alliance’ soz ko-
nusudur. ‘STAR’ grubu icinde;
United — American,

Lufthansa, SAS- Air
| Canada, Thai Air-

ways, Varig yer al-
8| makta, bu grubun
8l (yeleri ayrica; ANA-
Mexicana, ve Ansell,
| SIA grubu ile de is-
birligi yapmaktadir.
Bir diger grup;
Northwest, Continen-
| fal, KIM grubudur.
Yesil renkle ifade
edilen birliktelik American ve
British Airways grubu olarak kar-
simiza ¢ilkmaktadir.

Ortakligimizin icinde bulundu-
Su Qualiflyer kalite grubu ise;
Swiss Air, Sabena, Tap, Austuria
Havayollar: ile AOMun olustur-
dugu ve bugiin Lauda Air, Cros-
sair ve Tyrolean olmak tizere ¢
havayolunun da kauldigi ortak-
lik; “Hizmette Kalite” standartla-
it tutmak, teknik, ikram, ba-
kim, handling, satinalma islemle-
rinde kolavlik saglamak amaciy-
la harekete gecmistir.

QUALIFLYER grubunda, grup
Uyeleri ver hizmetlerini standar-




dize etmek ve ugulan, hizmet sa-
tin alinan meydanlarda pazarlik
giicini arttirmak tizere bir sirket
kurmuslardir. Bu sirket tim grup
tyelerinin kendi tlkelerinin ha-

valimanlarindaki  sistemlerine
hichir degisiklik getirmemekte,
mevcut durum aynen devam
ederek diger tlkelere dontik pa-
zarliklara toplu olarak girmeyi

planlamaktadir. Ote yandan, ha-

len her havayolunun ugtugu her
ilkede anlasmalari oldugundan
bu sirketin toplu hizmet alimlart
1999'da baslayacaktur.

Handling sirketlerinden alina-
cak hizmetlerin denetimi, pazar
analizleri, dis istasyonlarda hiz-
met standartinin saglanmasi, or-
tak prosedrlerin gelistirilmesi,
egitim programlarmin koordinas-
yonu ver hizmetleri sirketi tara-

findan saglanacakur. Bir diger ta-
raftan ise; ortaklann kendi ilke-
leri ve iiciincii pazarlarda ‘sa-
t1s organizasyonu’ ele alinmak-
tadir. Ortaklar kendi tlkelerinde
diger tastyicilanin rezervasyon,
biletleme ve handling islemlerini
tstlenmek (izere anlasmislardir.
Uctincti  pazarlar; Ingiltere,
Fransa, Hollanda, Almanya, Ital-
ya, Japonya, Iskandinavya vb.
olup bu iilkelere olan ucuslarda
biletleme, satis destegi ve yolcu
hizmetleri s6z konusu olmakta-
dir. Havaalani satis ofislerinin
kurulmast da ortakligin ayrn bir
projesidir.

Ortak satis felsefesi, satis
politikalari, tesvik programla-
r1, acenta ve firma ziyaretleri he-
deflenmektedir. Egitim program-

lart kapsaminda ise; tim allian-
ce lyelerinin egitimcilerine
egitim verilmesi planlanmakta-
dur.

Avyrica; bazi hizmetlerin uyu-
mu (harmonizasyonu) dustnil-
mektedir. Ornegin; sigarasiz
ucuslar (Bk. Uted dergi Temmuz
1998) Kabin i¢inde varis ve bag-
lantilt ucug bilgileri 6zel yemek-
ler, dénemli yolculara verilecek
hizmetler, musteri iliskilerinde
temel prensipler Gzerinde de ca-
ligmalarin baglatilacag: ifade edil-
mektedir.

Ortaklikta Sorunlar
Yasanacak mi?

Airline Business dergisinin
(Temmuz 1998) editori Richard
Whitaker’a gore diinya birlesme-
ler ¢ilgnligs icindedir. Hatta Edi-
tor, “dur, bekle, dinle, diistin”
demektedir. Kendisi birlesme
stratejilerinin sinerji yaratacagimi
ancak bazt temel konularin unu-
tulmamast dogrultusunda uyar-
lar yapmaktadir. Bu tir iliski en
verimli pazarlart acacak ancak
bu pazarlar nasil paylagilacak,
daha diin rakip olan sirketler bir-
birlerine zarar vermeden nasil,
diger rakiplerine tstiinlik sagla-
yacaklardir sorusunu giindeme
getirmektedir.

Biittin havayollari “bilet” olayr-
nt ¢ozmek istemektedir, biletsiz
yolculuk meselesini halleden ha-
vayolunun yolcusunun konumu
ortaklik iginde ne duruma gele-
cektir.

Yolcularin tercihleri, calisanla-
rin konumu ve bilgi islem alt ya-
pilart (IT= Information Techno-
logy) biribirleriyle nasil konusa-
caktir, nasil uyum saglayacaktr,
sorulart yanitlanarak adimlar atil-
malidir. Belki birgiin, pilotlar,
kabin ekipleri, yer personeli, ca-
lisanlar bir giic olarak birlikte
davranabileceklerdir. Bu gii¢ ve-
ni birliktelikleri hangi dogrultuda
etkileyecektir. Havacilik bir hiz-
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met sektoridiir ve hersey cok
net tanimlandiginda, gorevler ta-
rif edildiginde yiiksek standartlar
yakalanabilmektedir. Biitiin ¢a-
lisanlarin bu birliktelikten
beklenenleri ¢ok iyi anlama-

CONTINENTAL 3
AMERICA WEST
ACES COLOMBIA _

I

AUSTRIAN AIRLINES

3 K A n
falay 260 AOM
i ;

Chine Airfines § 1.8 b S

lar1 gerekir. Ciinkii, yolcu artik
kendi yolcusu degil, diinkii ra-
kiplerinin yolcusudur. Artik or-
takligin biitiin Uyeleri o yolcula-
ra sahiptir. Ayni istek, ayni sevk-
le hizmet verebilmelidir. En-

tegrasyonun mantg budur.

Farkll kiltir ve gelir yapilarn-
nin birlikteligi bazi problemleri
wsitabilecektir. Tipki nisan, evli-
lik, gibi beraberlikler baslangicta
ideal vapiardir. Ancak gercek
diinya her zaman ideallerle &1-
tismemektedir, Ayrliklar da ya-
samin bir parcasidir. Hukuk sis-
temleri anlagsmalar/anlasamama-
lar karsisinda nasil davranacaktr,
Swissair; Asya'ya dogru yonele-
rek Air India, Air China, Malaysia
ile ortak kot kullanimi ve block
yer (block seat) anlagsmalar yap-
mustir. Ayni durum ortakhigimiz
icin de gecerlidir. Japon Hava-
yollar ile ortak kot kullamlmak-
tadir.

e.mail:cocpit@hurriyet.com.tr

Air France’'dan
THY ye:

“Keske bizimle
olsaydiniz”

(Hurriyet 9.8.1998)

Geng filo yapisiyla, pazarlarda
yikselen trendi ile, personelinin
yas ortalamasi (32) olan dinamik
yapistyla ortakhigmz ‘mahalle-
nin gizel kizi' durumundadir.
Daha simdiden flort tekliflerinin
geldigini heyecanla basinda iz-
lemekteviz.

lzmir'den Geliyorum:

Yeni gorevim nedeniyle, ikram 6n ofislerini gormek,
ikram aldigimiz firmanin lzmir‘deki alt yapisini
tamimak iizere 17.07.1998'de Izmir'e gittim.

Gordiiklerim beni duygulandirdi; heyecanlandirds.
08-10 yil daha gencle,ﬂim Izmir'de.

$u anda, ikram On Ofislerinin bulundugu bdlim,
eski lzmir Hat Bakim Sefligimizin yeri, buradan yeni
binaya tasimistik Hat Bakim Unitesini arkadasim
Naci PUSKULCU ile. Naci PUSKULCU cirpiniyordu:
“Az para harcayalim ama énce teknisyen
arkadaslarimin dinlenme ve soyunma odalarimi
hazirlayalim, tuvalet ve duslar dizenleyelim...”
kosturuyor, arastiriyor, beni ariyordu. Bu arada
Sayin Yusuf BOLAYIRLI (o sirada Gen. Md. Tek. Yrd)
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beni gorevlendirmisti, bu organizasyonlan yapmak
icin. Hemen hemen herseyi Naci Bey'in caliskanhg,
tstin insan iliskileri ile coziimlemistik. Hem de
neredeyse para harcamadan,

Naci Bey’in bir hayali vardi. Onun icin ﬁura harca-
mak gerekiyordu ki bu nedenle erteledik...

Naci Bey; “A” bakimlarinin hatta “B” bakimlarinin
ADB'de yapilabilecegini soyliyordu. Ama énce bir
lastik deposu, bir de nitrojen ureteci ile baslasak ...
deyip giliyorduk.

Simdi artk izmir'de nitrojen Gretecimiz var.
Lastiklerimiz, (eski bir lastik atelyesi miidirl olarak)
ozendirecek, kiskandiracak diizeyde.

Bu mutlulugumu sizlerle paylasmak istedim.
Kurulusumuzda iyi seyler oluyor.

Dr. Oya Torum / THY Ikram Baskam
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Every seven seconds, every single day, CFM56 engines power more
planes to more places than any other engine in its thrust class.
Clocking up almost 100 million flying hours and 50 billion miles.
Reliably. Efficiently. Cost-effectively. Every seven seconds, every
single day. Read more. Visit CFM on http://www.cfm56.com

CFM International is a joint company of Snecma, France and General Electric Co., U.S.A.
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'DOUGLAS A4D-

Country of Origin: U.S.A.
Type: Single-seat Shipboard
Fighter-bomber.

Power Plant: One 7,800
Ib.s.t. Wright J65-W-4 turbo-
let.

Performance: Maximum spe-
ed, 710 m.p.h. at sea level;

1.65 hrs., (with 250 Imp.
gall. drop-tank), 2.75 hrs.

Weights: Normal loaded,

Development: The

endurance (internal fuel only), [

1 SKYHAWK

U

17,000 Ib.; maximum loaded, 23 000 Ib.
Armament: Two 20-mm. cannon and 6,000-b. underwing ordnance load.

Skyhawk is a simplified
combat aircraft, and the
first YA4D-1 pre-produc-
tion machine, powered
by a 7,200 |b.s.t. J65-
W-2 turbojet flew on Ju-
ne 22, 1954, only nine-
teen months after its
conception. The current
production version of
the Skyhawk is the A4D-
2 which has powered
tail control and can act
as an inflight refuelling
tanker for other aircraft
of its type on long-range
missions. The A4D-3

will differ in having a
Pratt and Whitney J52

turbojet.

DOUGLAS A4D-1
SKYHAWK

Dimensions: Span, 27
ft. 6 in.; length, 39 ft.
in.; height, 15 ft.in.

Hazirlayan: Emre Akkanat

UTED /EYLULSS /25




e
S
-
=

(o]

c

V.

)

Us

=D

S
XL
-

SEUL /
SEUL /

G elenekten cagdasa uzanan bir kent:

Tirk Hava Yollari, Asya’nin bir ucuna, Ko-
re’nin baskenti Seul’a ulasti. Tiirk-Kore iliski-
leri 1950°li yillarda, Kuzey ve Glney Kore
arasinda gerceklesen savasa, Birlesmis Millet-
ler karari ile Ttirk Tugaymin katlmi ile bas-
lad.

Aradan yillar gecti, Kore ve Tiirkiye kendi
yollarinda ilerlediler. 1953'te savasin bitimin-
den bu yana Kore Cumbhuriyeti, Japonya’'nin
ardindan biiyiik bir gelisme kaydeden “dsya
Kaplanlar’nin lideri konumuna geldi. Bas-
kent anlamina gelen Seul, 50'li yillarin yan-
mus yikilmis gériintiisiinden, bugiiniin cag-
das bir dinya kenti konumuna ulasmus du-
rumda. Birbirini dik aciyla kesen 8 seritli,
diizglin bulvarlarindan Kore'de iiretilen liiks

otomobiller akiyor. Seul'un sadece gorlinen

yiiziinde degil tim bu degisiklikler; kentin
alu da 10 kanalli, bir metro agt ile oriilmis
durumda. Kenti ikiye aywran Han Nehri'nde
de hizli bir trafik gozleniyor. nehrin tizerinde
su anda varolan 18 képriiniin yanisira yeni-
leri de yapiliyor. Seul, gecen onyillar icinde

SEOUL
SEOU!

A city where tradition and modernity meet:

Turkish Airlines’ new flight route links Is-
tanbul to Seoul on the other side of Asia. Re-
lations between Turkey and Korea are relati-
vely new, dating back to the Korean War of
the 1950s, when Turkish troops Jought aga-
inst North Korea as part of the United Nations
Jorces.

Years passed and Korea and Turkey went
their separate ways. After the war ended in
1953 South Korea followed in the path of Ja-
pan to become leader of the Asian Tigers. Se-
oul, a name which literally means capital
city, recovered from the ravages of war to be-
come an tmpressive modern city. Luxury cars
manufactured in Korea flow along the grid
of eight lane boulevards criss-crossing the
city. The Han river which flows through the
city. The Han river which flows through the
city is crossed by 18 bridges, and more are
under construction. Not all the changes in
Seoul are visible on the surface. Below gro-
und is a ten-line subway network. All the ele-
ments of modern life

are here: highrise ho-
tels, air links with
every corner of the
world, efficient public
transport, multi-
channel  television,
and a sophisticated
| felecommunications
network, :
Korea bhas a harsh
continental climate
with sharp temperatui-
re differences between
summer and winter,
and short spring se-
| ason. This tiny co-
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cagdas yasamm tim unsurlarini kendisine
katabilmis; modern oteller, geliskin bir tele-
komtinikasyon agi, dinyanin her bolgesine
ulasan yogun bir hava trafigi, cok kanall: te-
levizyon sistemi ve yaym teknolojisi, dakik
bir kitle ulasim sistemi gibi..

Ulkede; kisa baharlar, yaz ve kis arasinda-
ki biyik sicaklik farklarn ile kati bir karasal
iklim hiikim stirtyor. 99. 237 kilometrekare-
lik bu kiiciik tilkenin 3500 civarinda adasi
var. Ulkenin cografi yapist da oldukca kar-
masik; yal¢in daglari, buytik bambu orman-
lar, selaleri, ilgin¢ kaya olusumlan ile yiiz-
lerce degisik kus tlirtine evsahipligi yapiyor.

50 milyon niifuslu Kore'nin 12 milyona ya-
kin1 baskent Seul’de yasiyor. Seul’in disinda
bes biiylik metropol daha var: 3 milyonluk
Pusan, 2.5 milyonluk Taegu ve Inchon, 1.5
milyonluk Kwangju ve Taejon.

Mongoliyen bir niifus, dil ve kiiltiire sahip
olan Kore'nin folklorik kosttimleri de bu ko-
kenin izlerini tasiyor. Kore halk: dini inanc-
lari itibartyla da renkli bir gorinim sergili-
yor. Budist, Katolik, Protestan veya Konfic-
yus inancina mensup insanlar yanyana, icice
yastyorlar Kore'de...

Cok kisa bir sure icinde sanayilesmesini
gerceklestiren Kore'nin en 6nemli ihra¢ ka-
lemleri arasinda makina, otomotiv, dokuma,
kimya trinleri sayilabilir.

Seul, ilk bakista zengin alisveris olanaklar

untry of 99,237 square kilometres bhas 3500
islands, and its geography encompcasses a wi-
de diversity ranging from steep mountains to
buge bamboo forests, waterfalls and specia-
cular rock formations. The varied habitat
that these provide are bhome to hondreds of
different bird species.

Almost 12 million of
Korea's total popitle-
tion of 50 million [i-
ve in the capital, and
there are five other
major cities: Pusdan
with a population of
3 million, Taegu and
Incbhon at 2.5 milli-
on, and Kwangju
and Taejon at 1.5
million.

The Korean people
are of ethnic Mongol
and their
language and cultu-
re reflect this link,

origin,
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which is particularly evident
in their traditional costumes.
Their religious beliefs form a
diverse mosaic Buddhists,
Catholics, Protestants and
Confucians living side by side.
Korea achieved industrialisa-
tion rapidly, and its foremost
export items today are machi-
nery, cars, textiles and chemi-
cals, Shopping in Seoul is a
delight. The Tongdaemun
Market, consisting of tho-
usands of shops, claims to be

ile de goze carpiyor. Binlerce diikkandan
olusan “Tongdaemun Market”, Asya'nin en
biiytik alisveris merkezi olma iddiasinda.
Metro ile ulasilabilen pazar, her ayin ilk sali-
st disinda, her giin acik. Seul'un bir bagka
Unlti pazan olan “Namdaemun Market” ise
civil civil havasi ve mallarini satmak icin avaz
avaz bagiran saticilariyla daha cok bizim
Mahmutpasa’yt hatirlatiyor. Bunlarin yanin-
da, “Chang Anp’ Yong Antika Pazar:” da zi-
varetcilerin ilgisini ceken yerlerden biri. Seul
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Asia’s largest shopping centre.

11 is open every day except [r the first Tuesday
of the month, and is easily reached by sub-
way train. Another famous shopping area in
the city is the Namdaemun Market, a colour-
Jul bustling place where the sellers shout out
their wares, reminding me of Mabmutpasa
in Istanbul. Another interesting sight for visi-
tors to Seoul is the Chang Anp’ Yong Antiqu-
es Market. )
Seoul has so many temples and musems




bir tapmaklar ve miizeler kenti. Binlerce yil-
lik bir gelnege sahip kiilttir birikimlerini yan-
sitan tarihi alanlarim oldukea iyi korumuslar.
Kurduklari folklor kéylerinde, gelenek ve
goreneklerini yasatiyor ve sergiliyorlar; ko-
yiin bir kogesinde geleneksel evlilik térenini,
anfitiyatroda folklor oyunlarini, bir diger ko-
sede ip cambazlarini izleyebiliyorsunuz.
Halk sanatlarinin sergilendigi yerler disinda
Seul'de, bale, tiyatro, opera ve muzikaller gi-
bi cagdas kiltir et-
kinliklerini de bula-
bilirsiniz. Seul’de bu-
lundugum stire bo-
yunca, “Israil Filar-
moni  Orkestras1”,
Elisa Lee Coconen
Keman Restali” gibi
diinvaca {inlii sanat-
clarin etkinliklerinin
ilanlarina rastladim.

Seul, tlkenin siyasi
baskenti olmasinin
yanisira, kultlir ve
egitimin de baskenti
konumunda. Ulusal
Bilim akademisi, Sa-
nat Akademisi ve
Kore  Universitesi,
kent halkinin &viin-
digti kurumlar ara-
sinda. Gorebilme im-
kanint buldugum, il-
ginc bir yapt icinde konumlandirilmig Cagdas
Sanat Miizesi, icinde dev bir koleksiyonu ba-
nindirtyor. Ayrica Seul'de gortilmesi gereken
miizelerin basinda, bir tapmak bahcesinde
veralan Milli Miize ve Milli Follklor Miizesi
geliyor. Milli Miize’de, Kore antropolojisi ve
kiilttird hakkinda derinlemesine bilgi veren
eserler, Gi¢ buyiik salonda bulunan vitrinler-
de sergileniyor.

Kentin eski yorelerinde sanatci mahalleleri
kurulmus. Galeriler, kafeler, sergiler, sanat
tirtinlerinin satldig: ditkkanlar ile son dere-
ce keyifli bir ortam burasi. Evet, Kore'nin
baskentinde hayat, dolu dizgin yasaniyor.
Simdiden iyi ucuslar.

SKYLIFE / Giiltekin Cizgen,

that seeing them all in one visil is near impos-
sible. The Koreans have done a good a good
job of preserving a historical beritage whose
cultural roots go back thousands of years. -
The best way of seeing their traditions and
customs is at of the folklore villages, where
you can watch a traditional marriage cere-
mony being performed, see folk dancing disp-
lays in an amphitheatre or waich tightrope
walkers. Side by side
with traditional cul-
nure in Seoul are bal-
let, opera, theatre
and musicals. While
T was there I saw pos-
ters advertising con-
certs by the Israeli
Philhormonic Orc-
bestra, a violin reci-
tal by Elisa Lee Coco-
nen and other inter-
national performers.
As the country’s cuil-
tural and educati-
onal as well as politi-
cal centre, Seoul is
home to the National
Academy of Science,
the Academy of Arts
and the University of
Korea, ‘to mention
but the most prominent. The Museum of Con-
temporary Art houses a magnificent collecti-
on in its striking building. Other museums
not to be missed are the National Museum
and Museum of National Folklore, located in
a temple garden. Al the National Museum
Korean anthropology and culture are illust-
rated by exhibits in three large balls.

The city’s ariists congregate in the old quar-
ters of Seoul, where you can enjoy the lively
atmosphere as you wonder around the art
galleries, cafes and shops selling arts and
crafts. Life is lived to the full in the Korean
capital, and discovering it is just a flight
away.

" SKYLIFE / Giiliekin Gizgen
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Figure A.

Contaminated

Pistlerin

Performansa

Etkisi

Ket. Akin Diler / THY Ugus ve Yer

Emn. Bsk.

ist sathimn %25’den fazla-

P stin .125inch (3mm)den
fazla standing water slush,
kar veya buz ile kaplanmasi
ve pist Gzerinin kirlenme yiiz-
desine bakilmaksizin, kalkis
rulesinin yiliksek stiratli olan
bolimtnde kirlenme mevcut-
sa, bu durumda pist “conta-
minaled” olarak isimlendirilir.
Pist lzerindeki maddeler
ucak performansina displa-
cement ve impingement
drag (Sekil-A) olarak tesir
ederek, ucagmn kalkis aksele-
rasyonunu distrtirler. Disp-
lacement drag, ucak lastik-
lerinin pist tzerindeki mad-
delere temasi ile meydana ge-
lir ve menfi bir giic (geri sii-
riikleme) olusturur. Bu menfi
glic, pist tizerindeki maddele-

The two types of drag caused by runway
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rin yogun-
lugu, de-
rinligi  ve
ucak stira-
tinin karesi
ile dogru
orantili-
dir.  Geri
stirikleme
glicii  uca-
&mn pist

Figure

lzerindeki

maddeler Uzerinde kaymaya
baslamasi1 (hydroplane) ve
ucak burnunun kalkis1 ile
azalmaya baglar. Sekil-B, si-
rat ile.kalkis takatinin nasil
degistigini gostermektedir.
Impingement drag, pist
Uzerindeki maddelerin yerle-
rinden ayrilarak ucak satthla-
rina ¢arpmast ile meydana ge-
lir. NASA tarafindan yapilan
¢alismalar bu olusumun, pist
tzerindeki madde derinligi-
nin .50 inch (13mm)'den faz-
la olmasi durumunda ucak
gbvdesine zarar verdigini gds-
termistir. Derinligin 13 mm'yi
gecmesi  durumunda, kalkis
yapilmamas: Boeing tarafin-
dan tavsiye edilmektedir.
Contaminated veya kaygan
pistler, ucus harekatin iki se-
kilde etkilerler. Birincisi, kal-
kis agirhigi azalularak daha
distk kalkis takatn kullaniir
ve durmak icap ederse diisiik

All-engine Thiust

Engine-out Thrust

Slush Force
+ Aoro Drag
+ Friction
| 1

Figure B, How takeoff force varies with speed.

Dry Runway

Average Brake Force

Total Force « Drag + Whoal Braking

Wheol
Braking
{ =Slush

Slush Drag

C. Braking cocfficients of dey vs, contuminated runwiys,

frenleme kullanilir. Ikincisi,
Vy strati azaltlarak kalkistan

vazgecme durumunda daha
diisik kapasitede frenleme
kullanilir, '

Islak ve kaygan pistler ucak
akselerasyonuna tesir etmez-
ler, ancak ugak frenleme ka-
pasitesini duisiirtrler.

Frenleme kapasitesi, ucak
frenleme katsayisi (M brake)
ile olculiir. Frenleme giicli, M
brake X lastikler tizerindeki
agithk  sonucuna  esittir.
(Weight-kaldirma) Hydrop-
laning stirati Gzerinde, lastik-
lerde tim ucak agirliginin
binmesi durumuna frenleme
katsayis1 cok dustiktir. Sekii-
C, contaminated pistlerdeki
frenleme katsayisinin ucak
strati ile degismesini kuru
pistler ile mukayeseli olarak
gostermektedir,

Boeing Airliner-Jan-Mar 1997




~ on on yilda, yerde ucak
S yanginlarinda pekcok ha-
yat kaybedilmis, ciddi yara-
lanmalar olmus arac ve tec-
hizat kayiplan ile karsilasil-
mustir. Bu olaylarda pilotlar
tarafindan iki ana hata yapil-
maktadir.

Ik ciddi hata, yangin eki-
binin ara¢ ve techizatinin gir-
mek icin zorlanacag: ve/veya
giremeyecegi park yeri seci-
midir. Bir olayda, kalkis rule-
sinde baslayan yanginda kal-
kistan vazgecilmis ve dar
taksi yolu tizerinde park edi-
lerek yangin ile miicadeleye
Taksi
darhigi, camurlu ve yumusak

baslanilmustir. yolu
toprak ile cevirili taksi yolu
cevresi nedeniyle yangin eki-
bi ugak etrafina ulasamamuis-
tir. Ugak, bulundugu pozis-
yonda tamamen yanmustir.
Bu sonuclar kabin ve kargo
yanginlan icin de gecerli sa-
yilmaktadir.

Bir diger ciddi hata ise;
yan rizgdr durumunda uca-
gin  durus pozisyonudur.
Yangin durumunda, kalkis-
tan vazgecme durumunda,

(ucagin istikametinin de

Y erde yangin olay-

larinda pilotlar
bu iki ana konuyu
diisinmek
zorundadirlar. Yangin
durumunda pisti terk
ederek kuleye
yardimci
olunmasindan cok,
park edilen sahada
yangin araclarinin
yanan mofora
rahatca
yaklasabilmesi ve
rizgér durumu
dikkate alinarak
tahliye kapilarinin
kullanilabilmesine
olanak taninmasi
diistiniilmelidir. Bu iki
basit ornek pekgok
hayat kurtarabilir.

durdurulmasinda)  yanan
motor riizgirin geldigi tarafta
ise, yangin bitin goévdeyi
saracak ve yangimn ile mica-
dele cok zor olacaktir. Dur-
ma aninda ucak burnu
rizgir icine cevrilmeli ve
¢ok sayida tahliye kapisi-
nin kullanidmasina olanak

Yerde Ucak
anginlar:

saglanmalidir.

S5kt. siddetindeki 'yan
riizgir alevlerin 8.4 feet
per second hareketine se-
bep olur. Cok az riizgir da-
hi biyik onem arzetmekte-
dir. Yangin kokpitten gortilii-
yor ise, ucagin doniis istika-
meti kolaylikla tesbit edilebi-
lecektir. Goriilemiyorsa, kule
ve yangin ekibi tavsiyeleri en
yakin dostunuz olacaktir. Ba-
z1 durumlarda kabin ekibi
yetersiz goriis konumundan
dolay:1 olayda yardimct ola-
mayabileceklerdir.

Yerde yangin olaylarinda
pilotlar bu iki ana konuyu
diisinmek  zorundadirlar.
Yangin durumunda pisti terk
ederek kuleye yardimci

olunmasindan cok, park
edilen sahada yangin arag-
larinin yanan motora rahatca
yaklasabilmesi ve rlzgar
durumu dikkate alinarak tah-
liye kapilarinin kullanilabil-
mesine olanak taninmasi
distintlmelidir. Bu iki basit
ornek pekcok hayat kur-

tarabilir.

Safetyliner ‘97
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Fedex DC-10 Yangininda
Ekibin Cabuk Davranmasi
Buyuk Bir Faciayr Onledi

Kpt. Tunciz TANER / THY Yer Emn. Kont. Plt.

NTSB (National
U S Transportation Safety
Board)un Eylil 1996 FedEx kaza-
sna iliskin yayimladigi raporda,
ekibin cabuk hareket etmesinin ve
etkin bir ekip kaynak kullaniminm
yanmakta olan DC-10'nun emniyet-
le inis yapmasinda 6nemli rol oy-
nadgr bildirildi. Kazanin nedeni
hentiz aciklanmamakla birlikte,
bulgular yanginin ucus sirasinda
st kargo boliminde basladigini
gosteriyor,

FedEx 1406 sefer sayili ucak,
Memphis'ten kalkmusti ve Master
Caution ile 7.8 ve 9 no'lu smoke
warningler yandigina FL30'da Boston'a
200 Nm mesafedeydi. flgili ceklistler ta-
mamlandiktan sonra kokpit ekibi oksijen

maskelerini takti ve kaptan ikinci pilota

ucagn ucurmasun soyledi. Ugakra ekibe ek
olarak iki FedEx calisant da bulunmaktay-
di ve kokpitin arkasmdaki jump-seat bo-
limiinde oturuyorlards.

Smoke warning isiklari yandiktan son-
raki bir dakika icinde kaptan; emergency
deklere edip, derhal alcalma talimats iste-
di. 11.00 ft'e alcalmaya baslayip en yakm
uygun meydana vektor istediklerinde, Al-
bany'nin 50Nm ileride, Stewart Int.in ise
25Nm geride oldugu bildirildi. Kaptan Ste-
wart Inta inmeve karar verince, New
York Tracon frekansmna gecti ve inise dek
bu frekansta kald. Bu arada “rapid
emergency descend” full speed brake ve
maksimum stiratte yapildi,

Flight engineer kokpit kapisini agtigin-
da, jump-seat bélgesinde yogun bir du-
man gordii. Bunun Gzerine kokpitte kald
ve ilgili cekliste gore alcalma sirasinda ka-
bin basmcint bogaltti. Hemen bunun ar-
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dindan smoke warning isiklart bir an icin
sondii. Fakat 7.8 ve 9 no'lu smoke isiklar:
tekrar yandi ve ardindan da 6 ve 10 no'lu
sstklar yandr. Ugak 10.000 ftte diiz ucusa
gectiginde kaptan.ikinci pilota 250kts olan
stirati arttrmasini soyledi. Stewart meyda-
nt icin PWY 27 VOR cartlant bulunamaym-
ca gerekli informasyonu ATC sagladu
Yaklasma sirasinda duman kokusu hala
duyuluyordu, ancak kokpitte -gériis nor-
mal bir seviyedeydi.

Tkinci pilot 27 pistine inisi tamamladik-
tan sonra, kumandalart kaptan ald: ve pis-
ti terkedip ucagr A3 taxi yolunda durdur-
du. Flight engineer biitiin smoke, master
caution warning ler ile lower cargo yangn
igiklarinin yanmakta oldugunu sovledi.
Ayrica inisten sonra kokpit kapisi agildi-
ginda kokpit bir anda dumanla doldu. Bu-
nun tizerine kaptan tahliyeye karar verip
cekliste devam etmeden her tic motorun
da yangn kollarinu cekti. Flight engineer
ve kaptan jump seat bélgesine girip sol
on kapiyr acmaya calistilar, ancak bagara-
mayinca tekrar kokpite girip sol camu ac-

tilar. Bu sirada kabin basinci tam olarak
bosalmadigindan camm acilmasiyla birlik-
te ani duman girisinden dolay1 kokpitte
gorlis sifira indi. Flight engineer derhal
maskesini takip outflow valfi acti ve ka-
bin basincini tamamen bosaltti, Ayni anda
ikinci pilot da kendi tarafindaki cami act
ve hem kaptan hem de ikinci pilot bagla-
nint kokpitten ¢ikarp nefes almaya caligt-
lar. Tkinci pilot sag 6n kapmin digardan
mildahale ile acildigini styleyince flight
engineer ve jump-seatte oturan iki kisi
ucadt acilan slidedan terkettiler. Kaptan
ve ikinci pilot ise kendi taraflanindaki
kokpit camlarindan emergency halatlar
kullanarak ucags terkettiler.

Yangin, sonrasinda yapilan incelemeler
sonucunda, st cargo containerlan il
govdenin tamamen tahrip oldugu belir-
lendi. Yangin sondiiriildiikten sonra gév-
denin arka béliimi kanat firar kenart hiza-
larindan koparak taxi yoluna distii. Alt
kargo boliimi, kanatlar, inis takilar, 1
ve 3 no'lu motorlarda ise herhangi bir
hasar yoktu.




DC8-61 Ucaginda Kalkista
Lastik Patlamas: ve
Ucustia Yangin

idde, 11 Temmuz

1991, Jeddah-Nigeria
hac donisii. Koordinator
tiim yolcularin ugakta oldu-
gunu bildirdigi anda teknis-
ven ucak lastiklerini sisirmek
tizere nitrojen ihtiyact oldu-
gunu koordinatore bildirdi.
Ramp vetkilisi anlasmali (ini-
teden nitrojen istediklerini,
ancak tiiplerin bos oldugunu
hatrlatildigini ~ teknisyene
iletti. Gorgt sahitlerine gore
nitrojen’den  kaynaklana-
cak bu gecikme ramp yetkili-
since kabul edilmedi ve ugak
diisiik havali lastikler ile dis-
pec edildi. Kokpit ekibine de
konu ile ilgili olarak hicbir
bilgi verilmedi.

Ucak, park yerinden kalkis
pistine 5.2 km taksiyi 11-22
knots stirat ile yapti. Bu stre
icinde ayni dikme Uzerinde
bulunan disiik basinchi 2
no'lu lastikten 1 no’lu lastik
lizerine yiik transferi olmast
sonucu, 1 no’lu lastikte sap-
ma, asirt 1isinma ve yapisal
zayiflama meydana geldi.

Kalkis rulesinde sol dikme
ve lastiklerinde meydana ge-
len parcalanma aninda wheel
rim'i govdede hasara sebep
oldu. Tekerlek/fren asemble-
si ve pist arasinda olusan
strtiinme asir 1sinmayd  se-

THY Ucus ve Yer Emn. Baskanhg

bep oldu. Kalkis sonrasi inis
takimlart yukartya alindi. Ya-
lastikler hidrolik

elektrik komponentlerinin

ndan NG

bulundugu inis takim yuva-
sinda yangim biylimesine
sebep oldu. Emercensi dek-

Kalkis sonrasi inis
takimlari yvkariya
alindi. Yanan lastik-
ler hidrolik ve elek-
trik komponent-
lerinin bulundugu
inis takim
yuvasinda yanginin
bijyimesine sebep
oldu. Emercensi
deklere edilerek
kalkis meydanina
geri dénis karari
alindi.

lere edilerek kalkis meydani-

na geri doniis karart alindi.
Meydana dontiste,

ucakta tazyikleme ve hidro-

lik kaybedildi ve yangindan

geri

dolayr govdede hasar olus-
maya basladi. Son yaklagma-
da ‘11nm. yaklasik 2200 feet
irtifada ilk can kayiplan bas-
ladi. Rizgir alu ve esas do-
niis bacaklarinda inis takim
yuvast lizerine gelen kabin

zeminini alevler sardi Inis
takimlari disari ¢ikanldiginda
daha giiclii hava tazyiki ucak
kabin zemininin kolay defor-
me olmasini parcalanmasini
kolaylastirdi. Kumanda kay-
bedildi ve ucak pist basina
vakin bir yerde yere cakild
ve parcaland.

Kaza sonrast ucak tizerinde
yapilan kontrollerde bir las-
tik havasmmin 180 pst digeri-
nin 40 pst oldugu saptandr.
Ciplak gozle dusik tazyikli
lastigin tesbitinin gli¢ oldugu
anlasild.

Bu nedenle lastikler giin-
lik olarak manometre ile
kontrol edilmelidir.

Bu kazadan alinan ders,
bilhassa lastik 1s1 kontrol
sistemi olmayan ucaklar-
da kalkis rulesinde lastik
patlamasi sonrasi inis ta-
kimlar:1 yukarrya alinma-
malidir.

TEKNIK EL KiTABI 21-00-
07 UCAK LASTIKLERININ
BAKIM VE KONTROL
TALIMATINI;

OKUYUNUZ,
OKUTUNULZ.
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30 AGUSTOS 1922

Biyiik Caarruz
P

likte Tirk Bagim-
sizhk Savasi bi-
yik bir ivme ka-
zanmis, Turk Ulu-
su tim yurtta is-
galcilere ve hilafe-
te karsi top yekiin
bir baskaldiry:
gerceklestirirek
yurdu diismandan

>
)
~ 4
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6 Agustos 1922'de Mustafa Kemal Pasa, ismet Pasa ve Genelkurmay baskani Fevzi
Pasa (Cakmak), Bati cephesi karargdhinin bulundugu Aksehir'de biyik taarruz plan
ve hazirthiklarini gézden gegirdiler. Harekét planinin esaslan; iistin kuvvetlerle dijs-
manin hassas bélgelerine saldirmak, taarruzu bitiin cephelerde baslatarak dissman:
yaniltmak, kisaca ani bir baskinla dissmani cevirip yok etmekdi.

temizlemis, hilafeti
tarihe  gommiis

. |gen¢ cumhuriyete

giden yolu acarak
tarihte yeni bir
sayfa acmishr.

Tiirk Istiklal Savasinda
Tirk kuvvetlerinin yu-
nun kuvvetlerine kars: 26-30
Agustos 1922'de  yaptiklarn
taarruzun adidir Biiyuk Ta-
arruz. Yunanllar Bati Ana-
doluyu elegecirmek amaciy-
la 15 Mayis 1919'da izmir'e
asker ¢ikarmislards, Tirk Or-
dusunun kazandigi Sakarya
zaferinden sonra yunan or-
dusu, Gemlik-Bilecik-Eskise-
hir-Afyon dogusundaki hartta
cekilmek zorunda kald:.
Tirk kuvvetlerinin biiyiik bir
kismi da Afyon bélgesindeki
diisman kuvvetler karsisinda

toplandi.

Garp cephesinde Ismet Pa-
sa  kumandasindaki Turk
kuvvetleri Akarcay ara hat-
tiyla kuzeyde ikinci ordu,
glineyde birinci ordu olmak
tizere ikiye ayrildi. Ikinci or-
dunun kuzey kanadini, Iz-
mit-Geyve bolgesindeki 18.
piyade timeniyle milli miif-
rezelerden kurulu Kocaeli
grubu, Birinci ordunun gii-
ney kanadini da Dinar-Sari-
koy hattinda 3. siivari tiime-
niyle bir alay kuvvetinde bir
miifreze tutuyordu.

6 Agustos 1922'de Mustafa
Kemal Pasa, Ismet Pasa ve
Genelkurmay baskani Fevzi
Pasa (Cakmak), Bati cephesi
karargdhinin bulundugu Ak-
sehir'de buyiik taarruz plan
ve hazirliklarini gozden ge-
cirdiler. Harekdt planmnmn
esaslary; stiin kuvvetlerle
diilsmanin hassas bolgelerine

saldirmak, taarruzu bitiin
cephelerde baslatarak diis-
mam yaniltmak, kisaca ani
bir baskinla dismani cevirip
yok etmekti. Baskumandan
Mustafa Kemal'in emriyle 1.,
2., ve 4. Turk piyade kolor-
dulari ile 5. stivari kolordusu
21-24 Agustosta gece yiirt-
ylsleriyle Akarcay ile Toklu-
sivrisi arasindaki diisman
cephesine saldirtya gecmek
lzere yaklasular. 24 Agustos
1922 sabahi Akarcay ile Tok-
lusivrisi arasinda iki diisman
timeninin tuttugu cepheye
karst (3 tiimenli 2. kolordu
ihtiyatta olmak tzere) 12 pi-
yade timeniyle 3 stivari ti-
meni toplanmis bulunuyor-
du. 26 Agustos sabahi biitiin
Tiirk Kuvvetleri cok siddetli
ve etkili topcu atesi yardi-
miyle taarruza gecti. Mustafa
Kemal, Ismet ve Fevzi Pasa-
lar, buyik taarruzu sevk,
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idare ve takip igin ayni sa-
bah Kocatepe'deydiler.

Baskumandanin bulundu-
gu birinci ordu bolgesinde
26 Agustos 1992 giinii Yu-
nanllarn Afyon batisindaki
asil direnme hattt olan Cigil-
tepe ve Etkmentepe disinda
Kaleciksivrisi, Belentepe, Ti-
naztepe, Kilicaslan gedigi
siddetli ve kanlt ¢arpismalar
sonunda ele gecirildi, Stivari
kolordusu da Ahir dagindan
asarak Kucikkoy (Yildirim-
kemal) vyakinlarinda Izmir
demiryolunu kesti, 27 Agus-
tos 1922 glinti Turk ordusu-
nun taarruzlan devam etti,
Cigiltepe ile Erkmentepe
alindi, Akarcay ile Ahir dagt
arasindaki dUsman mevzii
ele gecirildi. Afyonkarahisar
kurtarildi

Afyon yakinlarindaki yu-
nan savunma hattinin en
onemli kismi olan giiney ka-
nadinin ¢okertilmesi sonucu
| yunan ordusunun fzmir ile
olan baglantilari kesildi.
Bagkumandan Mustafa Ke-
mal 28 Agustosta Genelkur-
may Bagkani Fevzi Pagsa ve
Garp GCephesi Kumandant
fsmet Pasa ile birlikte Af-
yon'a geldi. Garp cephesinin
1., 2. Ordulart ve stivari ko-
lordusu Afyon'un kuzeybati-
sindaki yunan ordusunun
buyiik kismini, kuzey, gi-
ney ve batidan kusatmak
lizere harekete gegirildi.

27 Agustos 1922 gilinli 6g-
leye dogru 1. Ordu tarafin-
dan savunma hattinin boz-
guna ugratilan 4. ve 1. yu-
nan timenleriyle, 1. timeni

takviyeye gelen yedinci yu-

nan tiimenine 1. yunan ko-
lordu kumandaliginca Af-
yon-izmir demiryolu kuze-
yinde Kopriili-Balmahmut-
Ayvalr'dan batiya dogru uza-
nan hattt savunma gorevi
verildi, Fakat bu yunan bir-

likleri, bagli bulunduk-
latt kolorduya bilgi ver-
meden 27-28 gecesi ve
28 Agustos glnti, dagi-
nik bir halde stratle
Dumlupinat'a dogtu ce-
kildilet, (Genetal Fran-
ko grubu). Bundan do-
layt 1. yunan kolordusu
kumandani general Tri-
kupis, Dumlupinar'a ge-
kilen timenler ile bag-
lantt kuramadi 12. ti-
men ve 4. timenden
kalan 500 kisilik grup
ve 5., 9., 13. tiimenleriy-
le Doger ve Altintas
cevtesinde  Kopruli-
Balmahmut'un kuzeyi-
ne cekilen ihtiyattaki 2.
yunan kolordusuna ka-

‘l@- ‘\

.

tilarak bu grubun emir 30 Aﬁustos 1922 savasinda Tirk ordularini,

ve kumandasini eline
aldi,  Boylelikle 28
Agustos 1922 sabahin-
dan itibaren Afyon'un
kuzeybatisindaki yunan
kuvvetleri ikiye bollinmis
bulunuyordu: doguda Resul-
baba tepeleti Ilkbudak dag
bolgesinde 1. kolordudan
kalan birlikler ve 2. kolordu
bitlikleriyle general Trikupis
grubu, batida Dumlupinar
cevresinde general Franko
grubu. 28 Agustos 1922'de
2. Tlrk ordusu Afyon kuze-
yindeki yunan birliklerini
geri cekilmek zorunda bi-
rakti. 28 ve 29 Agustos 1922
glinleri 4. kolordusuyle bir-
likte 1. Ordu kuzeybatidan,
2..0rdu da batn yontinden
yunan kuvvetlerini kusata-
cak sekilde taaruz ettiler.
Amag, general Trikupis gru-
bunun Izmir'e veya Bursa'ya
giden cekilme yollarini kes-
mekti. 27 AZustosta Biyik
Sincanli ovasina giren 1.
Tirk ordusuna bagh 1. ko-
lordu 28 Agustos sabahi al-
digt emirle Dumlupmar sirt-
larina yonelmisti, -Taarruzun

baskumandan Mustafa Kemal idare ettigi icin
bu savasa Baskumandanhk Meydan Savas
ad verildi.

basindan beri yedekte bu-
lundurulan ¢ timenli 2
Tiirk kolordusu 28 Agustos
1922'de yine ihtiyatta olarak
1. kolorduyu takip ediyordu.
29 Agustosta en sol kanatta-
ki 6. Tirk piyade timeni,
Toklusivrisi'ni ele gecirdi ve
ayni glin aksama dogru 1.
kolordu da Dumlupinar sirt-
larin1 (23. tlimeniyle Asl-
hanlilar) tutarak dogudaki
Trikupis grubunun Franko
kuvvetleriyle birlesmesi ve
fzmir yoniinde geri cekilme-
sini 6nledi. Buytik taarruzun
besinci glint, 30 Agustosta
Dumlupinar'in kuzey ve ku-
zeydogusunda Cal koyli ve
Adatepeler bolgesinde bes
tiimenlik Trikupis grubu da
agir bir yenilgiye ugratild
30 Agustos 1922 savaginda

Tiirk ordularini, basku-
mandan Mustafa Kemal ida-
re ettigi icin bu savasa Bas-
kumandanlik Meydan Savast
ad1 verildi.
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Teknisyen Pilot
Uzerine

avacilik sektGrl Avrupa ve

Uzakdogu'da huzla ilerle-
mekte olup yeni jenerasyon ucak-
larla bu hiz giinden giine sirketler
arasinda tatls bir rekabeti dogur-
mustur. Bu tath rekabet Tirk ha-
vacilik sektoriintide etkileyerek
pes pese acilan havayolu sirketle-
riyle diinya pazarmida adimizs gu-
rurla temsil etmektedir. Unutma-
dan milli havayolumuz diinya ca-
pinda yapmus oldugu antlagmalar-

da biiyik anlmlar gostermistir.
Bunlar giizel olmasina ragmen
unutulmamas: gereken en enmli
unsur bir sirket icin ikinci derece 6nem tastyan fakat bu sekto-
rlin belkemigi olan teknik eleman ve ekipmanlardir, ICAO ve
Ulastirma Bakanhigt SHD-T 35 talimatlarindan ozetle; (bakiniz:
http://www.mt.gov.tr/shgm)/sht35.htm) en az dort yil ucak tize-
rinde calismal ve bu stire icinde gerekli up ve sertifikalan alip
ICAO, Sivil Havacilik veya yetkilendirilen kuruglarca yazili ve
s6zll sinavlara girerek basan gostermesi gerekmektedir. Iste bu
siireler icinde bir teknisyen ilk adunlarint atmus oluyor. Her se-
yile konuya ilgili gerekli test, bakim ve ariza durumlarinda mii-
dahale edip teshis koyabilecek seviyeye geliyor. Bu standartlar
diinya genelinde aymi olmasna ragmen baz eksikliklerde mev-
cut. Simdi gelelim konumuza, Avrupa ve Amerika'da pilotlarn
%481 teknisyendir. Bunlara en canli 6mek ise BOEING'de bulu-
nan pilotlarn %781 teknisyen pilot olmasidir. Tirkiye geneline
bakugimizda bu say %10'u gecmiyor. Bunlarin sebeplerini arag-
tircigimizda kiiltiire] ve ekonomik zorluklar izliyor. Gerekli rek-
lam ve prezentabl eksiklikleri bu %Yi ortaya cikartiyor. tiirki-
ye'de pilot okulu acabilmek igin 625 sayih kanunun 2843 sayili
kanunla degisik 8. maddesi geregi M.E.B'dan kurum acma izni
olmast gerekmekedir. Bu tip kurumlart devlet tekelinden alip
tzel kurum ve kuruluglara isletilmesi bu zor ve pahali zevkin bir
nebze devlet tekelinden alarak daha iyi ve daha aktif bir hale
getirilmesi gerekmektedir. Yurt genelinde 6zel pilot okullan az
olmasina ragmen cok iyi bir egitimle pilot vetistirmektedirler,
Benim dilegim, bu sekttrde teknisyenlere ¢zl bir statii ve kre-
di uygulanip biitiin teknisyenlerimize pilotluk lisansi veril-
mesidlir.

Saygilarimla,
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Emre Akkanat / Ugak Teknisyeni

Need Pilots Be
Trained Technicians

n Europe and the Far East, the
I aviation sector is making rapid
progress. This progress has not only
created a new generation of aircraft
but also a day by day increase in
competition. This competion has also
influenced the Turkish aviation sector
in a positive way. More and more
new air carriers have appeared on
the scene and are proudly represen-
ting our country on the world mar-
ket. I should also mention that our
national airline, Turkish Airlines, has
advanced greatly with the agreem it
has entered into on a world-wide
scale. However it must not be forgot-
ten, thoughit may seem secondary to
some airlines, that the backbone of the aviation sector remains its
technical personel and equipment. According to the SHO-T 35 guide-
lines of both the ICAO and the Turkish Ministry of Transport
(v.:hutp://www.mt.gov.tr/shq/sht39.htm), an aircraft technician needs
to have worked in this field for at least four years, to have obtained
the necessary types of certificate within that period of time and to ha-
ve successfully passed the written and oral examinations held by the
ICAQ, the Civil Aviation Authority or the institutions accordingly aut-
horized, During this time, a technician gains his initial experience
and reaches a level where he is capable of performing the required
tests and maintenance as well as diagnosing defects and taking app-
ropriate action. Although these standards are the same all over the
world, some shortcomings still exist.
Now, converning our question, 48% of pilots in Europe and North
America have trained as technicians before. The most striking
example is BOEING, where even 78% of pilots are technicians as
well. In Turkey, however, this rate is below 10%. The causes for this
lie in cultural and economic difficulties. This low rate is mainly due
to a lack of advertising and presentation. To be able to found a pi-
lot training facility in Turkey, an institution would have to obtain per-
mission from the National Ministry of Education as required by law
no. 625 and the amended article 8 of law no. 2843, The state mono-
poly for these kind of facilities needs to be done away with, and the
facilities themselves need to be improved and attain a more active
position by way of being run by private institutions and organizati-
ons. It is certainly a challenge, and not an inexpensive either, to do
away with state monopoly to some extent. Although only few priva-
te pilot training facilities exist in this country, they manage to proji-
de very good training for pilots, To my mind, aircraft technicians sho-
uld be subject to special regulations and training requirements, too,
so that requirements, too, so that eventually all technicians will ob-
tain a pilot license.
Best regards,




Hazirlayan :

Emre Akkanat

Arrange:
Arrive:
Ascertain:
Assess:
Assign:
Associate:
Assume:
Atftain:
Authorize:
Avoid:
Await:
Backirack:

Beckon:
Beware of:
Break up:
Broadcast:

Be charted offset:

Be divided into:

Be equipped with:

Be subject to:
Be related to:
Be mistaken for:
Calculate

Call:

Cancel:

Carry:

Cease:

Circle:
Circumnavigate:
Climb:

Classify:

Clench fist:
Close:

Coincide:
Combine:

Ayarlamak, geregini yapmak
Ulasmak

Tespit etmek

Kiymetlendirmek

Gorevlendirmek

iliski kurmak

Kabul etmek

Elde etmek

Yetki vermek

Sakinmak

Beklemek

Ters yonde pisste veya taksi yolunda
rule yapmak

Yerde ucag elle isaret vererek yon
lendirmek

Dikkat etmek, sakinmak

Ayrim yapmak

Yayin yapmak

Agiklamanin yaninda sekil ile goster
mek

Ayrilmak

Techiz edilmek

Tabi olmak

iliskisi olmak

Yaniimak, biri ile karnistrmak
Hesaplamak

Telsizle gagr yapmak

iptal etmek

Tasimak

Durdurmak

Turlamak

Dolayl seyriisefer yapmak
Tirmanmak

Siniflandirmak

Yerde yumruk sikarak isaret vermek
Yaklasmak

Bir araya gelmek

Birlestirmek
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not defteri

Konusan 10 kisi, susan 10 bin kisiden fazla ses cikartir.
NAPOLYON
ook
Gl olmanin en giig yani, giiciinii istismar etmemektir.
Ege CANSEN
*okok
Kuvvetler ayriligindan maksat, uyumlu bir ynetime ulasmak degil, diktatorligi
onlemektir.
Henry KISSINGER
Aok
Msterisini zengin eden zengin olur.
Eski bir Amerikan atasdzi
ok
Deligin agzinda bir kedi varsa, onbin fare de olsa disariya ¢lkmaya cesaret edemez.
Du YOU
i dekk
Galip bir ordu 6nce kazanir, sonra savasir; magluplar ise énce savasir, sonra
kazanmaya gayret eder.
-Sun TZU
* kK
Stratejin derin ve uzag: géren cinsten ise, daha savasmadan sen kazanirsin, Stratejik diisiincen
sig ve kisa erimli ise, daha savasmadan sen kaybedersin. Zengin strateji
yoksul stratejiye istiin gelir. Stratejisi olmayanlar yenilmeye mahkumdurlar. Bu yiizden, muzaffer
savascilarin 8nce kazanip sonra savashgl, maglup savascilarin ise dnce savasip sonra kazan-
maya ¢ahshklari séylenir.
Zhang YU
*kk
ilerisini diisinmeyenleri yenmek kolaydir.
Li QUAN
ko
Basanisizliklarin yiizde 99'u, bahane bulmay: aliskanlik haline gefirmis olan
: insanlardan gelir.
George Washington CARVER
Basanisizhigin sebebi degil, mazereti vardir,
Ege CANSEN
sekk
istediginiz seyi elde edemiyorsaniz, bu ya onu ciddi bicimde istemediginize ya da fiyatta pazarlik
yapmaya ¢alish§iniza isarettir.
Rudyar KIPLING
k%
Zdfer “imal edilir”
Sun TZU
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Ucusan BayraKklar

Kpt. Nuri Sakarya / THY Ucus Emn. Kont. Pilotu

| 'I 9 9 7y|||nda gelen raporlardan
& & ¢ birinde bir teknisyen sami-
miyetle bakiniz ne diyor?

“Periyodik bakim hizmetinden sonra uca-
gin motor testleri yapilarak kagak kontrolu

apilacakh... Ben de hazirlik olarak inis ta-
Klm pimlerini almak icin yardim ediyordum.
Burun inis talam dikmesindeki pimi géreme-
dim, halen takili oldugu ise dikkatimi gek-
medi.. Sonrast mi?...

Kendinden sonraki vardiyada gérev alan
arkadasi; bir énceki vadiya sonunda ucusa
verilen bir ucagin burun inis takimini igeri
almadig icin ucustan geri déndigini, yapi-
lan ilk kontrolda burun inis takim dikmesin-

de halen pimin takil olarak buldugunu an- -

latmaktadir. Ugak burun inis takimi pimi
alindiktan sonra yeniden ucusa génderilir.

Olayin ana nedeni nedir biliyor musunuz?
“Remove before flight ucustan énce cikart”
yazan kirmizi bayragin kopup inis takim
Kuvosmo takilip kalmasi sonucunda gézden

acmasi ve goris kosullarinin iyi olmamasi
nedeniyle de dikkat cekmeyisidir.

Coziim olarak ne mi yapalim?

-Onemsemedigimiz ucusan kirmizi bay-
raklarin &nce emniyet pimlerine takili olma-
sina dikkat edelim.

- Pimlere takih bayrakli emniyet pimlerinin
bir ucakta nerelere takili ve kac adet oldu-
gunu bilerek takip/cikartalim.

-Ucusa gitmeden 6nce bu pimleri kokpitte
bulunmasi gereken uygun yerlere koymayi
unutulmayacak is disiplini maddelerinden
biri olarak benimseyelim.

Pilotlar; siz de liitfen cek-listenizdeki mad-
deler okunup “Gear pins.. Sighted” derken
sayisinin tam olduguna dikkat ederek cek-
list maddelerini yamtlayimiz ve ugusunuz
bdylece emniyetle baslasin.

STATIK GOSTERGELER

Sabahin erken saatlerinde ucus oncesi
kontrollari tamamlamakta olan kaptan,

ucagin cevresinde kontrollarini surdurirken,
ucaga erken gelen yolcu nedeniyle kontrolu-
nu normalden kisa ve ¢abuk bitirir.

Kalkis éncesi hazirliklar tamamlanip kal-
kis icin ugag pistte hizlandirmaya basladik-
larinda, ikinci pilotun “Sizin ve benim gos-
tergelerde siirat okuyamiyorum” ikazini al-
diginda kaptan kalkis yapabilecekleri hiza

_ ulagtiklar diisiincesiyle ucagi yerden kes-

meye karar verir. Ugakta kalkistan sonra,
ADC (Air Data Computer) anza ikazi ah-
nir. Yakit bosaltihp ana iisse dénise karar
verilip inis tamamlanir.

Gercekte ucak bir giin énce bakima alinip
yikanmistir. Yikama islemleri esnasinda sta-
tik bolgelere bant yapistirilmis ve ¢ikarhl-
masi unutulmustur. Ucus dncesi kontrollarda
havanin karanlk ve gérisiin disik olmast,
kaptanin kontrol yaparken yolcunun gelme-
si nedeniyle kontrol faaliyetini yarim kesme-
si, bantlarin gorillmesini enge?l’emistir. Ola-
yin 6ziri yoktur. Eger gorus, indikleri mey-
danda limitlerin altinda olsa acaba ne ya-
pacaklardi?...

Olayn iki yénii vardir.

-Teknik ydnii: Olay sonrasinda ceklist kul-
lamlmamasi. Yikama islemi oncesi statik
noktalari kapatan bantlari kim yapishrd:
ise, o kisi ctkartmaliydh...

-Pilotaj yéniinden: Ugus emniyetinin her-
seyin 6ninde yer aldigi, durum ne olursa ol-
sun, ucus oncesi kontrollarda dikkatli olun-
masi gerektigi, karanlk ve disik goris
kosullarinda; 6zellikle bakimdan cikmis
ucaklarda daha dikkatli olunmasi gerektigi
unutulmamalidir.

“Remove before flight” bayraklarinin ve
“Caution” yazil seritlerin daha dikkatli
kontrol edilip ucuslardan dnce gikartilip vy-
gun yerlere konulmasi saglanmaldir.

“Static port” yazili bolgelerde de seffaf
plastik bantlarin bakim faaliyetleri igin
yapishrilmis ve cikarhlmamis olabilecegini
hatirlayarak, ugus &ncesi kontrolumuzu
daha dikkatli yapalim.
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linizde bulunan Ugak Teknisyenleri Dernegi'nin aylik yayin organi
olan UTED Dergi'ye her ay duzenli olarak sahip olmak ister misiniz?
Yanitiniz evet ise; asagidaki formu doldurup, yillik abone Ucreti olan
3.000.000.-TL.'yi asagida belirtilen banka hesap numaralarindan biri-
ne yatirarak, dekontunu ve abone formunu, dernek merkezimize faks
veya posta yolu ile ulastiriniz.

Ya da, dernegimiz adresine basvurarak abonelik islemleriniz yop-
tirabilirsiniz...

Uted Dergi her ay kesintisiz olarak adresinize ulasacaktir.

UCAK TEKNISYENLERI DERNEG]
[stanbul C. No24 K:5 D:8
Batirkéy JIstanbul
Tel:(0212) 542 13 00 / FAX: 542 13 71

Dk Yoot
:::w, hediye,

UTED DERGI ABONE FORMU

BANKA HESAP NUMARALARIMIZ:
TURKiYE iS BANKASI

GARSI BAKIRKOY SURESI

ISTANBUL

1006-01233989 NO.LU HESAP

ya da

YAPI KREDI BANKASI

YESILKOY sUResI

ISTRNBUL

121-304-002080 NO.LU HESAP
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73D veries Regaining Momentum

aft industry

A

Boeing is solving problems. that are slowing production
of its next-generation 737 trasports but warned that deliv-

| ery backlogs may extend through year-end

Asiaseconomic downturn also is taking its toll on demand
and may force a mid -1999 slowdown in 747 production.

Still, the Seattle-based aeroospace manufacturer is
showing signs of recovery from its six-month stump,
which to date has cost it over $1 billion in losses. The
company earlier last month delivered on-time and under-
budget the first stretched 777-300 to Hong Kong-based
Cathay Pacific. :

Last week it was scheduled to roll out its new 757-300
derivative, on-time and on-butget. A business jet version
of the 737NG is on schedule for a mid August first flight,
with pending sales predicted to reach 60 by year-end.
The 100-seat 717 transport, formerly the MD-95, is set to
begin flight testing in September and deliver on time,
overcoming delays with its BUW Rolls-Royce BR715

engines.

THROUGH MAY 26, BOEING had delivered 34
trasports for the month with another 10 to be handed
over by month’s end, according to Ron Woodard, presi-
dent of Boeing Commercial Airplane Group. All told, the
company is on-track to deliver 250 transports by midyear
and meet its goal of 550 through December. This
includes about 50 trasports from its newly acquired Long
Beach, Calif., plant. An additional four transports pro-
duced in May would not be delivered until this month
due to “customer circumstances” unrelated to Boeing’s
production problems, Woodard said.

The 737NG remains “the pirme focus” of Boeing's
recovery effort, Woodard said. The company recently
made management changes in its Renton, Wash., narrow-
body plant and moved finishing work on a handful of
737s to Long Beach as well as transferred deliveries of
the 757, also a singleaisle transport, to its Everett, Wash.,
factory.

Boeing also is studying the addition of a new 737 final
assembly line at Long Beach for specialized version of
the aircraft, such as the Boeing Business Jet and military
and civil version of its -700C “Combi”. A decision on the
expansion should be made by midsummer, according to
Phil Condit, chairman. The only major hardware invest-
ment required would be a laser fuselage and wing align-
ment tool, he said, “which we have to have anyway.

As of May 26, Boeing had delivered 33 737NGs with
another eight in flight test or subsequent refurbishment.
Of 23 air planes on the field, 11 were in the delivery
cycle. Another 30 aircraft are in the factory, while parts
for 94 have been loaded into final assembly jigs,
Woodard said. That compares with 20 deliveries, eight in
flight test or subsequent refurbishment, 24 aircraft on the
field and 25 in the factory on Apr. 20. The month pior,
there were 28 737NGs outside the factory awaiting parts
or out-of-sequence work, Woodard said. This included
late emergency door changes mandated by Europe’s Joint
Aviation Authorities. Ofiginally, the company had expect-
ed about 60 737NGs to be delivered at this poit.

THE GAP BETWEEN ROLLING the aircraft out the fac-
tory door and delivery remains “our biggest problem,”
Woodard said. There now are about 15 more transports
on the field at Renton awaiting final assembly or preflight
operations than should normally be, he said.

A second 737 production line at the narrow-body fac-
tory was activated earlier this year, when production of
the 737NG spooled up from a 7 per month to 14 per
month rate. It is planned to jump again to 21 per month
late this year, although production of earlier “classic” 737-
300/400/500 transports is winding down. Boeing current-
ly makes a total of 24 737s of all models each month and
is scheduled to stay at that level throug the end of the
year.

Other signs that production is catching up included a
company-wide parts shortage count of 1,226 and over-
time rate of 14.7% in May compared with almost 1,500
and 15.3% in April. Jobs behind schedule jumped to
27,200 from 22,800 the month prior, however, due to rate
increases on the 757 and 747 lines as well as the dou-
bling of 737NG production, Woodard said. Specifically,
jobs behind schedule on the 737NG were up slightly to
7,767, Woodard said, but still below the recovery plan of
about 9,500.

Although Asia’s moribund economies has only affected
delivery of “one or two” 747s to date, the company was
seeing “downward pressure” on 747 demand and moni-
toting the market closely, Condit said. Asian airlines are
taking their 1998 deliveries, however. At worst, 747 pro-
duction, which recently increased from 4 per month to 5
per month, would revert to 4 per month in about a year,

Condit said. (Aviation Week & Space Technology June '98)
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SOLDAN SAGA: 1- Bir yabanci havayo-
lu girketi, 2- Akil,- Su yatagi,- (Tersi) Mektep,
3- Yat limani,- Hamam, 4- Eski dilde su,- Bir
erkek ady,- Igten davranan, 5- Gurtlak - Kuzey
Amerikada bir devlet,- Kiloamper,- Bir binek
hayvani, 6- Amerikan devesi,- Mezbaha, 7-
Bir nota,- lyilesme,- Paralarin birbirlerine
orani,- Bir su tasiti, 8- Valide,- insan eti yi-
yen,- (Tersi) Otme isini yapan, 9- (Tersi) Du-
rum,- Aktinyumun simgesi,- Amerikyumun
simgesi,- (Tersi) Bir riizgar, 10- Saglik duru-
mu bozuk olan,- Avu, 11- Bir cicek,- Bir
dagimiz,- Batarya, 12- Tamdik, bildik,- Bir er-
kek adi,- Saca takilir,

YUKARIDAN ASAGIYA: 1- Haftanin
bir glinii,- Rusyada bir gél,- Bir nota, 2- Sinir-
li,- (Tersd) Muhtesem, 3- Bir nota,- Halk, 4- Bir
tilke,- Ikinci tekil sahis, 5- Tasimacilik, 6- Bir
renk,- Yaramaz ¢ocuk, 7- Eski dilde ayak,-
Banyo,- Ilave, 8- Ayn1 kandan olan,- Basortii-
sti, 9- (Tersi) Favori,- Goriintli kaydeden arac,
10- (Tersi) Bol olmayan,- Bir insaat malzeme-
si,- Eski bir imparatorluk, 11- Stk sik ufak te-
fek kaza yapan,- Mitoloji, 12- Ilik iklimli yer,-
Bir meyve, 13- Bir dagimiz,- Normal olma-
yan,- Italyada bir ova, 14- Gemilerde hizmet
gorevlisi,- Istem dis1 kas haraketi, 15- Elektrik-
te bir anahtar tiirli,- Bir nota.

SOLDAN SAGA: 1-) Fighter,- Alkol, 2-) Ide,- Ama,- Fiat-, Ra 3-) Le,- Ameliyat,- Dam, 4-) lyilik,- Ton,-
Me, 5-) Kar,- Yan,- Nazar, 6-) Araka,- El- O - Doku, 7- Mat,- Mit,- Bar, 8-) Oje,- Deka,- Akar, 9- Sa-
ten,- Fedakar, 10- Ap,- Rip,- Asetik, 11-) Kodes - Harem,- Ek 12-) Anada,- Tan,- Lata

YukarIDAN ASAGIVA: 1-) Filika,- Osaka, 2-) Idey,- Japon, 3-) GE,- ikamet,- Da, 4-) Alaka,- Ered, 5-)
Tamirat,- Nisa, 6-) Emek, 7-) Ral,- Yemen, 8-) italik,- At, 9-) Afyon,- Tafara, 10-) Lian,- 0,- Esen, 11-
) Kat,- Badem, 12-) Ot,- Sadakat, 13-) Zoraki, 14- Ramak,- Raket, 15-) Kamerun, Ka.
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HHVHCILIH DUNYASINA HQILHN PENCERENIZ:

dTED

Unyada ve Ulkemizde

e s D havacilik hizla gelisiyor.
-.'." - s ASSOCIATION Bu gelismeleri yakindan izleyen
£ DERNEGH | ARCRATE derginiz UTED, aylik olarak
yayinini havacilik konusunda
Turkiyenin en deneyimli yazi
kuruluyla hig kesinitisiz
sUrduriyor.

Okurlarindan gérdigu yakin
ilgi ve destekle giderek
blylyen derginiz UTED'e artik
internet aracilig ile de '
ulasabilir, abone
olabilir,reklam rezervasyon-
larinizi yaptirabilir, e-mail
gonderebilirsiniz.

UCAK TEKNISYENL

€-mail: uted@turk.net
Web Site: http//abone.turk.net/uted

UCAK TEKN]SYENLERI DERNEGI
Istanbul Caddesi, Ustoglu Apt. No: 24 Kat:5 Daire: 8 Bakirkdy-istanbul
Tel: (0212) 542 1300- 543 2974- Fax:(0212) 542 1371 '




Siz
BUu KONFORA
KAC YILDIZ
VERIRDINiZ?

Yerytziinde olsa boyle bir konfora en
fazla 5 yildiz verirlerdi. Oysa Tiirk Hava
Yollari'nin giiler yiizli servisleriyle,
diinyaya ulasan ucus baglantilaryla,
B/C ve F/C ayricaliklartyla, piril piril
binlerce yildizin ya da bembeyaz

bulutlarin arasmda: ucmanin zevki
hicbir seyle 6lciilemez. Turk Hava
Yollar1 ile konforun ve ayricaligim
avantajlarini yasarsiniz. Peki siz boyle
bir konfora kac

yildiz verirsiniz?

TURK HAVA YOLLARI

BEN TURKIYE ICIN UCARIM




