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Degerli Meslektaslarim, Kiymetli Havacilik Camiasi,

EylUl, yalnizca takvimde yeni bir ayin baslangici degil; yazin hareketli temposundan sonbaharin daha sakin, daha distnceli ve daha
disiplinli ritmine gecisin de habercisidir. GokyUzinde mevsimler degdisirken, havaciidin dedismeyen gercegi ise aynidir: Emniyet, bilgi,
dikkat ve sorumluluk hicbir mevsimde taviz kabul etmez.

Sonbaharin gelisi bize bir kez daha sunu hatirlatiyor: Havacilikta degisim kacinilmazdir. Teknoloji gelisir, sistemler dondsur, ucaklar
daha karmasik hale gelir. Ancak bu déntisimiin merkezinde her zaman insan vardir. Ozellikle ucak bakim teknisyenligi, bugiin gecmiste
oldugundan ¢ok daha genis bir bilgi ve yetkinlik alanini kapsamaktadir. Modern hava araclarinda mekanik, elektrik, elektronik, yazihm
ve veri sistemleri artik birbirinden bagimsiz distintilemeyecek kadar i¢ ice ge¢mis durumdadir.

Bu nedenle gintmuz teknisyeni, yalnizca kendisine verilen bakim adimini uygulayan kisi degildir. Karsisindaki sistemi anlayan,
belirtileri dogru yorumlayan, farkl sistemler arasindaki iliskiyi kurabilen ve gerektiginde goériinen arizanin arkasindaki asil nedeni
sorgulayan teknik bir akildir.

EylUl sayimizda yer verdigimiz “Sahadaki Sistem Miihendisi: Teknisyenin Analitik Giicii” baslkll calisma da bu déntsimi glclu
bicimde ortaya koyuyor. Ucak bakim teknisyenligi artik yalnizca fiziksel midahalelerden ibaret degildir; sistem mantigini okuyabilmek,
ariza mesajlarini dogru degerlendirebilmek ve teknik verileri blttncul bir bakisla yorumlayabilmek, meslegimizin ayrilmaz bir
parcasidir. Dergimizde de ifade edildigi gibi, teknisyenin yaptidi is, en yalin haliyle, sahada icra edilen bir sistem mhendisligidir.

Elbette bu dénlsimin en énemli unsurlarindan biri egitimdir. Havaciligin gelecegini konusurken gen¢ meslektaslarimizin yalnizca
teorik bilgiyle degil, saha kaltirl, emniyet anlayisi ve mesleki disiplinle yetismesini saglamamiz gerekiyor. Bu sayimizda yer alan
SunExpress U¢cak Bakim Teknisyeni Kariyer Gelistirme ve Destekleme Programi, Universite ile sektor arasindaki bu badi gliclendiren
onemli 6rneklerden biridir. Dort Universiteyle ylrttilen program kapsaminda 140’tan fazla genc¢ teknisyen adayinin saha deneyimi
kazanmasi, sektoriin gelecegine yapilan degerli bir yatirim niteligindedir.

Teknik bilgi kadar énemli bir diger unsur ise durumsal farkindaliktir. Bakim ortaminda en kig¢tk ayrintinin bile blyUk sonuglar
dogurabilecegini hepimiz biliyoruz. Calisma ortamini, ugagin durumunu, zaman baskisini, ekip iletisimini ve insan faktorlerini ayni
anda degerlendirebilmek, emniyet kultGrindn temel parc¢alarindan biridir. Bazen biyUk bir olayin énline gecen sey, yalnizca bir
teknisyenin dogru anda fark ettigi kiictik bir detaydir.

Bu sayimizda ucus kumanda sistemlerinden ucgak yapisinin gériinmeyen tasiyici elemanlarina, bonding jumper’lardan durumsal
farkindahga kadar bircok farkli teknik basligi ele almamiz da tesaduf dedildir. CinkU havacilikta emniyet, tek bir sistemin degil,
birbirine bagl yUzlerce unsurun ortak sonucudur. Bir baglanti elemani, bir elektriksel streklilik noktasi, bir kontrol ylzeyi veya bakim
sirasinda verilen tek bir karar, bu blyUk zincirin vazgecilmez bir halkasidir.

Eylll ayiyla birlikte sektériim(z agisindan énemli diizenlemeleri de yakindan takip etmeye devam ediyoruz. SHT-66 Hava Araci
Bakim Lisansi Talimatr’nin 01 numarali Revizyonu’nun yayimlanmasi, lisanslandirma ve mesleki yeterlilik streglerinin strekli
gelisen yapisini bir kez daha ortaya koymustur. Bu degisimleri takip etmek, yalnizca kurumlarin degil, meslegini gelecege
tasimak isteyen her teknisyenin sorumlulugudur.

Bugiin havacilikta yapay zekayi, kestirimci bakimi, dijital ikizleri ve giderek daha entegre sistemleri konusuyoruz. Yarin
kullandigimiz araclar degisecek, bakim yéntemlerimiz déntsecek ve teknolojinin sundugu imkanlar daha da artacak.
Ancak degismeyecek bir gercek var: Emniyetli bir ucagdin arkasinda, yaptidi isin sorumlulugunu bilen, bilgiyi dogru
yorumlayan ve gerektiginde dogru karari verebilen bir ugcak bakim teknisyeni vardir.

Sonbaharin ilk ayiyla birlikte yeni bir déneme girerken, gecmisten aldigimiz mesleki tecrlibeyi gelecegin
teknolojileriyle bulusturmanin énemine bir kez daha inaniyoruz. UTED olarak gen¢ meslektaslarimizla
deneyimli teknisyenlerimiz arasinda bilgi ve tecriibe képrisi kurmaya, meslegimizin gelisimini desteklemeye

ve ucak bakim teknisyenlerinin sesini her platformda gtcli bicimde duyurmaya devam edecegiz.

EylUl sayimizin hazirlanmasinda emedi gecen tim yazarlarimiza, ¢alisma arkadaslarimiza ve bilgilerini
sektdérimizle paylasan degerli meslektaslarimiza tesekkir ediyor; havacilik sektérinin tim paydaslarina
emniyetli, basarili ve verimli bir sonbahar dénemi diliyorum.

Mevsimler degisir, teknoloji gelisir; ancak havaciligin degismeyen pusulasi her zaman emniyettir.

Saygilarimla,

Omiir CANINSAN

Ucak Teknisyenleri Dernegi Baskani
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SAHADAKI SISTEM MUHENDISI:

TEKNISYENIN _
ANALITIK GUCU

Bakim hangarlarina ya da apronun o bitmek
bilmeyen riizgarina adim atan herkes cok iyi bilir,
hava araci bakim teknisyenligi hicbir zaman sadece
bir civatay torklamak veya bir filtreyi yenilemekten
ibaret olmadi.

Fakat meslegimizin tanimini dar kaliplara
sikistirmaya calisanlarin goremedigi cok temel

bir gercek var: Bugiin bir teknisyenin yaptigi is,

en yalin tanimiyla sahada icra edilen bir sistem
miihendisligidir.
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MODERN UCAKLARDA
UCUS KUMANDA SISTEMLERI

ATA 27

Modern sivil havacilikta emniyetli ve hassas bir
ucusun temeli, ucagin iic boyutlu oryantasyonunun
tam olarak kontrol edilebilmesine dayanir. ATA 27
baslhg altinda siniflandirilan Ucus Kontrol Sistemleri
(Flight Controls), ucak bakim teknisyenlerinin
lisanslandirma ve deneyim siireclerinde en

kritik ve genis kapsaml bilgi gereksinimlerinden
birini olusturur. Bu makale, hem goreve yeni
baslayan teknisyen adaylarina hem de sahadaki
deneyimli teknik personele ATA 27 sistemlerinin
mekanik, aerodinamik, hidrolik ve elektronik
temellerini eksiksiz bir rehber olarak sunmak tlizere
hazirlanmstir.

YILDIRIMIN GORUNMEYEN YOLU: ]
UCAKLARDA ELEKTRIKSEL
BUTUNLOGD SAGLAYAN
BONDING JUMPER'LAR

Bonding jumperlar, hava araclarinda elektriksel
siirekliligi saglayarak yildirim akiminin giivenli
sekilde iletilmesine yardimci olur. Calismada farkh
malzemeler karsilastirilmis ve elektriksel, mekanik
ve korozyon dayanimini birlikte saglayan yeni bir tel
yapis1 6ne cikmustir.
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BOLUMT.
UGAK NASIL DAGILMIYOR?

Ucagin giivenli ucusunun temelinde, yiikleri dogru sekilde
tasiyan ve dagitan goriinmez bir yapisal sistem bulunur. Bu
boliimde; ucak yapisinin temel elemanlarini, maruz kaldigi
yiikleri ve yorulma ile hasar toleransinin yapisal emniyetteki
roliinii ele aliyoruz.
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ECAC GENEL MUDURLER OZEL TOPLANTISI MOLDOVA’DA GERCEKLESTIRILDI

Grkiye’nin kurucu Gyeleri arasinda yer aldigi Avrupa Sivil
Havacilik Konferans’nin (ECAC) 75. Genel Mudirler Ozel
Toplantisi, 27-28 Adustos 2026 tarihlerinde Moldova’nin baskenti

Kisinev'de gerceklestirildi. Toplantiya Tarkiye’yi temsilen Sivil
Havacilik Genel Mudurl Prof. Dr. Kemal YUksek katildi. 44 ECAC
Gyesi Glkenin yani sira ICAO, Avrupa Komisyonu, EUROCONTROL

' DGCA/75(SP)

75™ SPECIAL MEETING
OF DIRECTORS GENERAL OF CIVIL

yénetimi, operasyonel performans ve havacilik givenligi konulari
elealindi. Turkiye’nin ICAO Konseyiadayligi kapsaminda yurdtilen
calismalar ve ECAC Uyesi Ulkelerin destedi degerlendirilirken,
Turkiye’nin IHA teknolojileri, dizenleyici calismalari ve yenilikci
uygulamalari  hakkinda da bilgi paylasiminda bulunuldu.
Toplantida ayrica CO, emisyonlarinin azaltiimasi, ECAC’In gelecek

ve EASA temsilcilerinin de yer aldigi toplantida; jeopolitik ddénem c¢alisma programi ve Avrupa’nin havacilik gdvenligi
gelismelerin havaciliga etkileri, yakit rezervleri, hava trafik &ncelikleri gérasulda.
™™
=
il T
i e |

Sivil Havacilik Genel Mudirligi (SHGM), Hava Araci Bakim
Lisansi Talimati (SHT-66) icin hazirlanan OTnumarali revizyonun
28 Agustos 2026 tarihinde yayimlandigini duyurdu. Dizenleme,
hava araci bakim personelinin lisanslandirilmasi alanindaki
mevzuatin glncel tutulmasi acisindan 6nem tasiyor. SHT-
66, hava araci bakim personelinin lisanslandiriimasina iliskin
temel dlzenlemeler arasinda yer alirken, SHGM tarafindan
yayimlanan gincel mevzuat kapsaminda bakim personelinin
lisanslandirilmasi sireclerine yonelik esaslart  belirliyor.
SHGM’nin  mevzuat sayfasinda SHT-66, Ucusa Elverislilik
Dairesi kapsaminda yer alan dizenlemeler arasinda bulunuyor.
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Yeni revizyonun yayimlanmasiyla birlikte bakim personeli,
bakim kuruluslari ve ilgili egitim kuruluslari agisindan gtncel
SHT-66 hukimlerinin takip edilmesi 6nem kazaniyor. Ozellikle
lisanslandirma, yetkilendirme ve bakim personelinin mesleki
yeterlilikleriyle ilgili streclerde glncel talimatin esas alinmasi
gerekiyor. SHT-66’nin 01 numarali revizyonu, SHGM’nin 2026
yili icerisinde bakim personeli lisanslandirma mevzuatinda
yUrattigu gincelleme calismalarinin da devami niteliginde.
Haziran 2026’da SHT-66 Rev.01 taslagi sektdér paydaslarinin
gorlslerine acilmis, gorislerin 23 Haziran 2026 tarihine kadar
iletilmesi istenmisti.
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THY TEKNIK’TE DiJITAL DONUSUM ODAKLI YENi YAPILANMA

Turklsh Technic, dijital doénidsim ve ileri teknolojiler
alanindaki organizasyon yapisini gUgclendirdi. Turkish
Technic (THY Teknik A.S.), icra Komitesi kararlari dogrultusunda
organizasyon yapisinda yeni bir dizenlemeye gitti. Yapilan
degdisiklik kapsaminda, daha 6nce Genel Mudiar Yardimciligi
(MUhendislik ve Planlama) blnyesinde faaliyet gdsteren Bilgi
Teknolojileri Baskanhgi, “Dijital Dontsim ve ileri Teknolojiler
Baskanlhdl” adiyla yeniden yapilandirilarak dogrudan Genel

Mudirlige baglandi. Yeni yapilanmanin énemli adimlarindan
biri de Siber Glvenlik Mudarligandn yeni baskanlik catisi altina
alinmasi oldu. Daha 6nce dogrudan Genel Mudirlige bagh olan
mudurlik, tim alt kadrolariyla birlikte Dijital Dontstm ve ileri
Teknolojiler Baskanligi binyesine dahil edildi. Bu organizasyon
degisikligiyle bilgi teknolojileri, dijital dontstm, ileri teknolojiler
ve siber glvenlik faaliyetlerinin tek bir cati altinda koordineli
sekilde ydritilmesi amaclaniyor.

THY DI$ HAT AGINI YENIDEN SEKILLENDIRIYOR L ” :

Urk Hava Yollari,
bir dizenlemeye giderek 1

dis hat ucus programinda kapsamli
destinasyonu ileri tarihli
ucus planindan c¢ikardi. AeroRoutes’un 11 Eylul 2026 tarihli
glncellemesine goére Juba, Kinsasa, Libreville, Luanda, Lusaka,
Billund, Fergana, Kerkiik, Leipzig/Halle, Necef ve Tirkistan
icin daha dnce planlanan yeniden baslama tarihleri kaldirildi.
THY, Nisan ayinda 18 uluslararasi destinasyonda ucuslari

. '}‘: 'i‘—']”t—g'{‘.;kr—*— *‘ﬂ .

gecici olarak askiya almisti. Son dizenlemeyle bu noktalarin
onemli bir béliminde yeniden baslama planlari da iptal edildi.
Akabe ve Havana icin ise uc¢uslarin tamamen iptal edilmedidi,
doéndslerin 28 Mart 2027 haftasina ertelendigi belirtildi.
iran’daki bazi destinasyonlarda da ucuslarin ayni dénem icin
planlandigi, ancak bdlgesel gelismelere bagdl olarak degisiklik
yapilabilecegi ifade edildi.
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ATA, motor yedek parcalarinda rekabetin artirilmasi ve tedarik

sorunlarinin azaltilmasi i¢in jet motorlarinda da daha acik bir
satis sonras! pazar cadrisi yapti. Klresel hava yolu sirketleri, jet
motorlarinda yasanan yedek parca ve bakim kapasitesi sorunlarinin
giderilmesi icin motor Ureticilerinden daha fazla rekabet ve
alternatif tedarik imkani talep ediyor. Uluslararasi Hava Tasimaciligi
Birligi (IATA), Pratt & Whitney Canada’nin turboprop motor
parcalarina yonelik sdzlesme degisikliklerinin ardindan benzer
yaklasimin ticari jet motorlarina da uygulanmasini istedi. Yapilan
dizenlemeyle bagdimsiz bakim ve parc¢a tedarikcilerinin, PT6 ve

PWI100 serisi turboprop motorlardan sékllen parcalarina daha
kolay erisebilmesinin 6nl acildi. Sertifikasyon sartlarini karsilayan
kullanilmis parcalarin yenilenerek yeniden hizmete sunulmasi,
sektordeki tedarik baskisinin azaltiimasina katki saglayabilir. IATA
ise bu yaklasimin jet motorlarina da genisletilmesini savunuyor.
Birlige gore parca kithdi, sinirli bakim kapasitesi ve tedarik zinciri
sorunlari, hava yolu sirketlerinin maliyetlerini 6nemli 6l¢clde
artirtyor. IATA-Oliver Wyman c¢alismasina gére bu sorunlarin 2025
yllinda motor kiralama ve bakim maliyetlerine etkisi yaklasik 5,7
milyar dolar oldu.

THY’NIN ILK KADIN KAPTAN PILOTU EMEL ARMAN EMEKLI OLDU

=~

= -

1 yilhk goékytzu kariyerinde yaklasik 23 bin saat ucus

gerceklestiren Emel Arman, son ucgusunun ardindan
emekliye ayrildi. Trk Hava Yollar’nin ilk kadin kaptan pilotu
Emel Arman, 31 yillik meslek hayatinin ardindan emekli oldu.
Arman, 7 Eylil’de TK1884 sefer sayili Viyana-istanbul ucusuyla
kariyerinin son ucusunu Airbus A350 ile gerceklestirdi. 1995
yilinda THY’de gdreve baslayan Arman, 1997°de Airbus A340
ile gerceklestirdigi New York ucusuyla “okyanusu asan ilk Turk
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kadin pilot” unvanini kazandi. Kariyeri boyunca A330 ve A350
gibi genis govdeli ucaklarda kaptan pilot olarak goérev yapan
Arman, vaklasik 23 bin saat kokpit tecrlbesine ulasti. 2016
yilinda kaptan pilot Ferihan Isik ile birlikte gerceklestirdigi
Chicago-istanbul ucusu da THY tarihindeki 6nemli kadin pilot
basarilarindan biri oldu. Arman, son ucusunun ardindan THY
Ekip Terminali’nde ciceklerle karsilanarak 31 yillik kariyerine
veda etti.



GPS’SiZ UCUSTA YENi DONEM:
MAGNAV TESTI BASARIYLA TAMAMLANDI

BD, wucaklarin GPS sinyaline ihtivac duymadan

seyrUsefer yapabilmesini saglayan manyetik navigasyon
teknolojisini test etti. ABD Savunma inovasyon Birimi (DIU)
ve Honeywell Aerospace is birligiyle gelistirilen MagNav
sistemi, DUnya’nin manyetik alanindaki klUcUk degisimleri
algilayarak ucagin konumunu belirlemeyi amachyor. Sistem,
6zellikle GPS karistirma (jamming) ve aldatma (spoofing)
durumlarinda alternatif bir seyrlisefer imkani sunuyor.
Testlerde bir Embraer 170 Uzerinde kuantum sensorleri

kullanilirken, GPS sinyalinin bulunmadigi okyanus Gzerindeki
ucusta sistemin konum belirleme kabiliyeti degerlendirildi.
MagNav’in, geleneksel yedek seyrisefer yontemlerine kiyasla
daha ylksek dogruluk saglayabildigi bildirildi. Teknolojinin
en 6nemli avantajlarindan biri, Dinya’nin manyetik alanini
dogal bir referans olarak kullanmasi. Bodylece sistemin
uydu sinyallerine bagimlihgr azaltilirken, elektronik harp
ortamlarinda daha dayanikli bir seyrUsefer alternatifi
olusturulmasi hedefleniyor.

HURKUS-11 ASKERI TiP SERTIFIKASINI ALDI

Urk Havacilik ve Uzay Sanayii (TUSAS) tarafindan gelistirilen

HURKUS-II, 9 Eylil 2026 tarihinde Askeri Tip Sertifikasi
almaya hak kazandi. Sertifika, Savunma Sanayii Baskanhgi ve
Hava Kuvvetleri Komutanhgdi personelinden olusan Sertifikasyon
Kurulu tarafindan verildi. Sertifikasyon calismalari kapsaminda
12 farkh disiplinde 1790 gereksinim dogrulandi, 950 kanit
dokiimani incelendi ve 153 test gerceklestirildi. Slrecin
tamamlanmasi, Tarkiye’nin yerli gelistirilen hava platformlarinin
askeri sertifikasyon kabiliyetleri acisindan 6nemli bir kilometre

tas! olarak degerlendiriliyor. Yeni nesil temel egitim ucagdi olarak
gelistirilen HURKUS-II; gelismis aviyonikleri, modern kokpit yapisi
ve egitim odakl tasarimiyla Tirk Hava Kuvvetleri’nin pilot egitim
ihtiyaclarina yonelik gelistiriliyor. TUSAS In mevcut bilgilerinde
HURKUS’'un 1.600 shp PT6A-68T turboprop motor, gelismis
aviyonikler ve +7/-3 G limitleri gibi 6zelliklere sahip oldugu
belirtiliyor. HOURKUS-II’nin Askeri Tip Sertifikasi almasi, Tirkiye’nin
milli hava araclarinin tasarim, test ve sertifikasyon slreclerinde
ulastigi yetkinligin 6nemli gostergelerinden biri oldu.
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SUNEXPRESS,

KARIYER GELISTIRME VE DESTEKLEME PROGRAMI ILE

GELECEGIN TEKNISYENLERINI
YETIiSTIRIYOR

SunExpress, Ucak Bakim Teknisyeni Kariyer Gelistirme ve Destekleme Programiile
genc teknisyen adaylarini egitim hayatlarindan itibaren sektore hazirhyor.

Dort tiniversiteyle yiiriitiilen program kapsaminda 140'tan fazla 6grenci saha deneyimi , ’
kazanmirken, katiimcilara uluslararasi egitim ve kariyer firsatlar1 da sunuluyor.

avacllikta, ucagdin teknik bakimindan
emniyetli kalkisina kadar uzanan her asama,
yUksek sorumluluk ve disiplin  gerektiriyor.
Gelecegin teknisyenlerinin ucak bakim sUrecleri
ve emniyet kUltGrt konusunda henlz egitim hayatlari
sirasinda deneyim kazanmalarini desteklemeyi hedefleyen
SunExpress, 2024 yilinda baslattigr Ucak Bakim Teknisyeni
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Kariyer Gelistirme ve Destekleme Programi ile sektdre
nitelikli ve donanimli teknisyenler kazandirmaya devam
ediyor. Eskisehir Teknik Universitesi ile atilan ilk adimin
ardindan programa Kocaeli Universitesi, Kapadokya
Universitesi ve Erciyes Universitesi de dahil oldu. Program
kapsaminda, buglne kadar 140’tan fazla geng¢ teknisyen
aday! 6grenci projeye katildi.



Gen¢ yetenekler hemen
ardindan baslhiyor

Program, paydas (niversitelerin Ucak Goévde ve Motor
Bakimi ile Havacilik Elektrik ve Elektronigi bélimlerinde
okuyan 3. sinif 6grencileri icin geleneksel staj programlarinin
dtesinde bir olanaklar sunuyor. Odrenim hayatlari devam
ederken SunExpress blnyesinde yari zamanli ¢alisan olarak
gbreve baslayan gencler, organizasyonun tim imkanlarindan

yararlanabiliyor.

kariyerlerine mezuniyetin

Sinifta edinilen teorik bilgilerin sahada operasyonla bulustugu
bu slUrecte Ogrenciler, zorunlu stajlarini  SunExpress
Bakim Organizasyonu’nda tamamliyor. Gen¢ yetenekler
mezuniyetlerinin ardindan SunExpress biinyesinde tam
zamanli aday teknisyen olarakkariyerlerine adim atiyor.

Hamburg ve Frankfurt’ta Uygulamali Egitim

Program kapsaminda katilimcilara yurt disinda egitim ve
deneyim imkani da sunuluyor. Lufthansa Technical Training
(LTT) ile yaratulenis birligiyle egitimler belirli dénemlerde ve
gruplar halinde gerceklestiriliyor. LTT tarafindan Lufthansa
teknisyenleri disinda ilk kez SunExpress teknisyenlerine
yonelik gerceklestirilen bu egitimler, SunExpress Bakim
Organizasyonu’na ve programa duyulan uluslararasi giivenin
onemli gostergeleri arasinda yer aliyor.

SunExpress blnyesinde bir yilini  tamamlayan genc¢
teknisyenlerin dahil edildigi egitim kapsaminda ilk grup,
Adustos ayinda Hamburg’daki egitimini tamamladi. On

SunExpress, genc teknisyen adaylarini
egitim hayatlarindan itibaren sektore
hazirhyor. Program kapsaminda
140'tan fazla 6grenci saha deneyimi

kazanirken, Hamburg ve Frankfurt'ta
uluslararasi uygulamali egitim
firsatlarindan yararlaniyor.

kisiden olusan grup, 3 haftalik program boyunca Elektrik,
Aviyonik, Motor ve Yapisal Bakim atdlyelerinde uygulamali
egitimlere katildi. Benzer sayida katilimcidan olusacak
ikinci grubun egitiminin ise yakin zamanda Frankfurt’ta
gerceklestirilmesi planlaniyor.

LTT is birligiyle yuratilen bu program kapsaminda, bir yilini
tamamlayan genc¢ teknisyenler belirli aralklarla yurt disi
egitimlerine katilarak kiresel bakim standartlarini yerinde
deneyimleme imkani bulmaya devam edecek.

“Gelecegin Hat Bakim Operasyonunu Saglam Temeller
Uzerine Kuruyoruz”

Ucak Bakim Teknisyeni Kariyer Gelistirme ve Destekleme
Programi’nin gelisimini ve katkisini degerlendiren SunExpress
Hat Bakim Grup Muduara Tekin Tiftik sunlari sdyledi:

“Eskisehir Teknik Universitesi ile baslattigimiz programdan
edindigimiz deneyim, programi daha fazla gence ulastirmak
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Gzere gelistirmemize katki sagladi. Kocaeli, Kapadokya ve
Erciyes Universitelerinin de katilimiyla kapsamini genisleten
programla, gen¢ teknisyen adaylarinin henlz egitim
hayatlari sirasinda sektérll ve saha uygulamalarini yakindan
tanimalarini saglamayi hedefliyoruz. Béylece teori ile pratigi
bir araya getirirken, emniyet ktltirint benimsemis, nitelikli
teknik insan kaynagdinin yetismesine de katkida bulunuyoruz.

Bu stUrecin 6nemli unsurlarindan biri de deneyim ve
bilgi paylasimi. SunExpress Technic blnyesinde gen¢
teknisyenlerimiz, deneyimli yetkili teknisyenlerimizin bilgi
ve birikiminden faydalanarak birlikte calisma ve gelisme
imkani buluyor. Blylyen operasyonlarimiz dogrultusunda
bir yandan genc¢ yeteneklerin gelisimini desteklemeye
devam ederken, diger yandan deneyimleriyle ekibimize
katki saglayacak yetkili teknisyenleri de SunExpress Technic
blnyesine katmay! hedefliyoruz.”

Geng Yeteneklerin G6ziinden Program Deneyimi
SunExpress Hat Bakim ekibinde aktif olarak gbrev yapan
genc teknisyenler, program slrecinin kariyerlerine sagladigi
katkilari kendi deneyimleriyle anlatiyor.

Sehmuzcan Girenay

Aday Yetkili Teknisyen, Aviyonik
Eskisehir ~ Teknik  Universitesi
Aviyonik  BolimU’'nden  mezun
olan Can, programla 6grencilik
yillarinda tanisan ilk isimlerden biri.
Can deneyimini soyle anlatiyor:
“Ogrencilikte 6grendiklerimizin
¢cogu teorikti. Sahaya adim
atar atmaz bu bilgilerin gercek
operasyona nasil yansidigini gérdim. Ekip arkadaslarimin
destegiyle bu gecis ¢cok purlzsiz gerceklesti. Bu meslegin
en gurur verici yani, tim prosedurleri tamamladiktan sonra
ucus emniyetine dogrudan katki sagladiginizi bilmek. Hat
bakimin getirdigi zaman baskisi zorlayici olsa da, insani her
gln daha cok gelistiren bir motivasyona dénUslyor. Farkli
Ulkelerden meslektaslarla calismak bakis acimi genisletti.
Hamburg deneyimi hem mesleki ingilizcemi gelistirdi hem de
uluslararasi calisma kaltdranG yakindan tanimami sagladi.”
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Osman Sina Aygiindiiz
Aday Yetkili Teknisyen, Gévde ve
Motor Bakim

Eskisehir Teknik Universitesi Ucak
Goévde ve Motor Bakimi mezunu
olan Sina ise mezuniyetinin hemen
ardindan SunExpress Hat Bakim
ekibine dahil oldu. “Beni en ¢ok
motive eden sey, teknik bilgimi
pratikle birlestirirken, dogrudan deneyimli profesyonellerden
6grenme firsatiydi. Bu sadece bir egitim programi
degdil, gercek bir kariyer gelistirme firsatl. Hat bakimda
calismak kendime olan glvenimi ve sorumluluk bilincimi
artirdl. Benim icin en énemli gelisim alani, ucak bakiminin
gerektirdigi hassasiyete ve disipline adapte olmakti, fakat
beni en ¢cok blylten de bu oldu. Gelecegin teknisyenlerine
tavsiyem merakli olmalari, 6grenmekten ve soru sormaktan
asla geri durmamalari olur. Ucak bakimi sabir ve dikkat
istiyor. Hepsinden énemlisi, her zaman emniyetin ilk siraya
koyulmasini gerektiriyor.

Teknik insan Kaynadinin Gelisimine Uzun Vadeli Yaklasim
SunExpress, gen¢ bakim profesyonellerinin  gelisimini
uzun vadeli insan kaynadi yaklasiminin énemli bir pargasi
olarak ele aliyor. Ucak Bakim Teknisyeni Kariyer Gelistirme
ve Destekleme Programi kapsaminda genc¢ teknisyenlere
mesleki bilgi ve becerilerini gelistirme, farkli uygulamalari
yerinde deneyimleme ve uluslararasi egitimlere katilma
imkani sunuluyor. Program ayni zamanda SunExpress
Technic’in gelecekteki teknik insan kaynadinin gelisimini
desteklemeyi amachyor.

Universiteler ve sektdr paydaslariyla gerceklestirilen is
birlikleri, Lufthansa Technical Training (LTT) ile yaratdlen
yurt disi egitimleri ve deneyim paylasimini destekleyen
calisma ortamiyla SunExpress Technic, hem meslege
adim atan genc teknisyenlerin gelisimine katki saglamayi
hem de deneyimli yetkili teknisyenlerle teknik kadrosunu
glclendirmeyi strdarayor.
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SAHADAKI SISTEM MUHENDISI:

TEKNISYENIN ANALITIK GUCU

Bakim hangarlarina ya da apronun o bitmek bilmeyen riizgarina adim atan
herkes cok iyi bilir, hava araci1 bakim teknisyenligi hichir zaman sadece bir

cwvatayi torklamak veya bir filtreyi yenilemekten ibaret olmada.
Fakat meslegimizin tanimini dar kaliplara sikistirmaya calisanlarin goremedigi

cok temel bir gercek var: Bugtin bir teknisyenin yaptig1 is, en yalin tanumiyla
sahada icra edilen bir sistem miithendisligidir.

inifta tahtanin basina gecip yeni bir tip kursuna
basladigimda  6drencilerin  gbzlerine  bakarim.
On siralarda meslege Boeing 737 Classic veya
ilk nesil A320’lerle baslamis, kokpitteki analog
ibrelerin titremesinden, bir selenoidin c¢ikardigr sesten
arizanin kokusunu alan tecrlbeli ustalarimiz oturur. Arka
siralarda ise cebinde tableti, parmaklarinin ucunda dijital
kilavuzlarla yetisen, yazilim mantigina dogustan asina geng¢
meslektaslarimiz vardir. iki kusagin bulustugu bu sinifta
hep ayni temel mesele (zerinde dururuz: Ucaklarimiz
kablo demetlerinden fiber optik veri yollarina, bagimsiz
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kontrol kutularindan Entegre Moddler Aviyonik mimarilerine
evrilirken, teknisyen vyalnizca bir uygulayici olarak mi
kalacak, yoksa ucagin dijital mimarisini ¢dzen bir sistem
analisti olarak mi1 6ne cikacak?

Diiniin Diinyasi:

Sinyalin izini Siirmek ve Sematik Okuma Sanati

Havaciliga adim attigimiz yillarda sistem mimarisi temelde
“ayrik” (federated/discrete) bir mantik UGzerine kuruluydu.
Bir sistemin bir beyni, o beyne giden onlarca bagimsiz
kablosu, ulastigr sensorleri ve nihayetinde fiziksel olarak
hareket ettirdigi bir aktGatort vardi.



Boeing 737NG gibi ristlni fazlasiyla ispatlamis, gdkylzinin
cefakar makinelerini distnelim. B737NG Uzerinde dijital veri
yollari elbette vardir; sistemler birbiriyle konusur. Ancak
kdk mimariye baktiginizda operasyon hala blylk ol¢tde
donanim seviyesindedir. Bir ariza meydana geldiginde
teknisyenin basvurdugu temel zemin bellidir: FIM (Fault
Isolation Manual), WDM (Wiring Diagram Manual) ve SSM
(System Schematic Manual).

Bir sistemin semasini okumak, sadece cizgileri takip etmek
degdil, o cizgilerin arkasindaki mihendislik mantigini zihninde
G¢ boyutlu bir mihendislik modeli gibi canlandirabilmek
demekti. Hat bakiminda ya da Us bakiminda bir arizayi
¢bzmek icin aviyonik kompartimanina iner, kontrol
Unitesinin arkasindaki konnektdrl soker, breakout box’i
baglar ve multimetrenin problarini pinlere degdirirdiniz.
P18 panelindeki breaker’in durumundan saseye kacak
arayisina, 28V DC sinyalinin bir mikro anahtardan roéleye
ulasip ulasmadigina kadar her basamak saf bir analitik takip
gerektirirdi.

Sistemlerin  kendi i¢ testleri (BITE) vardi; fakat bu
testler genellikle her kutunun kendi 6n panelindeki LED
gostergelerden ya da sinirli araylUzlerden ibaretti. Sistem
size arizanin nerede oldugunu fisildamaz, sadece kendi i¢
durumunu sodylerdi. Kalan bosluklari teknisyenin fiziksel
mantigi, tecrlbesi ve multimetrenin ekranindaki direncg
degeri tamamlardi. Bu stre¢ zahmetliydi; ancak teknisyeni
sistemle dogrudan temas halinde tutan, sahada bizzat
muhendislik yaptigini hissettiren muazzam bir nosyon
kazandirirdi.

Havaciliga adim attigimiz yillarda
sistem mimarisi temelde "ayrik”
(federated/discrete) bir mantik
uizerine kuruluydu. Bir sistemin
bir beyni, o beyne giden onlarca

bagimsiz kablosu, ulastigl sensorleri
ve nihayetinde fiziksel olarak
hareket ettirdigi bir aktiiatorii vardi.

Devrimin Esigi:

Ag Tabanli Ucaklar ve Merkezi Teshis Diinyasi

Ardindan gdkytzine Airbus A320 Neo, B737Max ve
nihayetinde Airbus A350’ler B787’ler gibi yeni nesil tipler
agirhgint koydu. Bu ucaklarla birlikte ucagin iskeleti
degismedi belki; ancak ucadin sinir sistemi tamamen
baskalasti.

Noktadan noktaya c¢ekilen ylzlerce metre kablo demetinin
yerini, tek bir bikimli hat Gzerinden yUzlerce parametrenin
aktigr yuksek hizlh veri yollari (ARINC 429, ARINC 629 ve
Ethernet tabanli AFDX) aldi. Kontrol Uniteleri birbirinden
bagimsiz kutular olmaktan cikip tek bir kabinetin icinde
yan yana c¢alisan islemci kartlarina, yani Entegre Moduler
Aviyonik (IMA) mimarisine dénlsta.

Bu doéntsimidn hangardaki teknisyene vyansiyan yiiz(,
kokpitteki MCDU veya OMT ekranlari ve ucagin kalbinde
calisan Merkezi Bakim Bilgisayarlari (CMC / CFDS) oldu.
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FLIGHT SURFACE
DATA INPUTS

Artik ucak arizalandiginda aviyonik kompartimanina inip
multimetre baglamaniza gerek kalmiyordu. Ucak kapiya
yanastiginda kokpite girip birka¢ tusa basarak ucadin o
bacakta Urettigi Hata Mesaji Raporu’nu (Post Flight Report
- PFR) alabiliyordunuz. Sistem acik¢a yaziyordu: Sag Akis
Kontrol Valfi pozisyon hatasi verdi; olasi sebep valf akttatord
veya wiring; ilgili task referansi su.

ilk bakista bu, bakim teknisyeni icin blylk bir kolaylikti.
Ariza dakikalar icinde tespit edilecek, referans acilacak,
parca degisecek ve ucak sefere verilecekti. Ancak sahada
calisan herkesin kisa strede fark ettigi ciplak bir gercek
vardi: Ucaklar akillandik¢a, arizalar da karmasiklasiyordu.

Hazir C6ziim Yanilsamasi ve Kaskad Hata Tuzagi
Yeni nesil entegre sistemler sahaya indikce iki blytk zihinsel
ve operasyonel riskle yizlestik.

ilki, benim egitimlerimde siklikla Gzerinde durdugum Hazir
C6zam Yanilsamasidir. Merkezi ariza teshis sistemi ekranda
hazir bir parca numarasi ve task referansi sundugunda,
teknisyende su tehlikeli refleks gelisebilir; “Ucak arizayi
buldu, bana sadece parcayl dedistirmek kaliyor.” Oysa
ucagin ariza tespit algoritmalari, sensérlerden gelen mantik
kapilarina (logic gates) gore karar verir. Ucak cogu zaman bir
devrenin fiziksel olarak koptugunu degil, o hattan bekledigi
dijital sinyalin zamaninda gelmedigini gorir. Bunun sebebi
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HIGH-SPEED
DATA BUS

— INTEGRATED MODULAR
AVIONICS (IMA)
RACK

— CENTRAL MAINTENANCE
COMPUTER (CMC)
CFDS

bir yazilim gecikmesi, anlik bir mikrovoltaj disimuU ya da
tamamen ilgisiz bir veri yolundaki gUrultld olabilir. Sonug
ne oldu? Sahada “kutusunu degistirdik ama ariza gitmedi”
vakalarinda, yani NFF (No Fault Found) oranlarinda ciddi
artislar yasandi. Parca saglamdi, test tezgahinda kusursuz
calisiyordu; ancak ucaktaki ariza giderilemiyordu. CUnkU
teknisyen ekrandaki hazir ¢6zime gUvenip arkadaki fiziksel
mantigi sorgulamayi biraktiginda, mihendislik nosyonundan
uzaklasmis oluyordu.

ikinci buyuk tuzak ise Kaskad (Zincirleme) Arizalardir.
B737NG gibi klasik mimarilerde bir pitot hattindaki kacak
kendini dogrudan ilgili altimetre veya hiz gbstergesinde
hissettirirken, B777 veya A320 ailesi gibi entegre yapilarda
tek bir Hava Veri Referansi (ADR) arizasi kokpiti adeta senlik
cevirebilir. Ugus kumandalari ikincil moda duser, otomatik
gaz devreden c¢ikar, kabin basing sistemi yedek moda gecer
ve motor kontrol Unitesi veri kaybi rapor eder.

iste bu noktada teknisyen, PFR ekraninda alt alta siralanmis
sekiz-on farkli hata mesajiyla bas basa kalir. Eger teknisyeni
sadece “ekrandaki mesaji okuyup task acan bir operator”
olarak yetistirdiyseniz, bu mesajlarin her biri icin ayri ayri
islem yapmaya kalkar; kaybolur, operasyonel slreyi ttketir
ve ucagl AOG’ye sokar. Fakat karsinizdaki teknisyen sahada
bir sistem muhendisi gibi distnebiliyorsa, derin bir nefes
alir ve su soruyu sorar: “TUm bu farkl sistemlerin ortak
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paydasl nedir? Hangi veri yolunu paylasiyorlar? Besleme
nerede kesisiyor?” Ve dakikalar icinde o kalabalik semptom
yigininin arkasindaki tek bir kok nedene ulasir.

Tip Egitiminde Paradigma Degisimi: Anlaticiliktan
Entegratorliige

Daha 6nceki yazilarimda da belirttigim Gzere bir paradigma
degisimi sart. Sahadaki gerceklik bdylesine kokli bir
zihinsel donlsim talep ederken, biz tip egitimi siniflarinda
ne yaplyoruz? Eder bugln bir tip kursunda hala klasik ATA
chapter siralamasini kutsal bir sablon gibi dikey duvarlarla
anlatiyorsak, sahanin ¢ok gerisinde kalmisiz demektir.

Geleneksel egitim metodolojisinde sinif akisi basitti: Pazartesi
ATA 21 (iklimlendirme), Sali ATA 24 (Elektrik), Carsamba ATA
29 (Hidrolik), Persembe ATA 32 (inis Takimlari)... Kursiyer
her sistemi kendi izole fanusu icinde 6drenir, sinavda o
bolimin sorularini yanitlar ve defteri kapatirdi.

Oysa ne B737NG ne B777 ne de modern filolarimizin diger
Gyeleri havada izole kompartimanlar halinde ucguyor. Bir
jeneratdér kontrol Unitesi arizasi sadece elektrik sistemini
baglamaz; hidrolik pompanin calismasini, o durum ucgus
kumanda yuzeylerinin tepki hizini, o da otopilotun emniyet
limitlerini dogrudan etkiler.

Tip egitimlerinde artik dikey anlatimdan yatay korelasyona
gecmek mecburiyetindeyiz. Sinifta egitmenin roli, bakim
el kitabindaki metinleri projeksiyondan okuyan bir sunucu
olmak degil; teknisyene sistemler arasindaki goériinmez
baglari gosteren, ariza mantigini kurgulatan bir mentorluk
olmalidir.

Bu déniisiimiin egitimdeki somut adimlari ¢ok agiktir:

FIM ve TSM Felsefesini Kavratmak: Kursiyere ariza el kitabini
acip “Bu adimlari sirayla takip edin.” demek egitim dedgildir.
Asil hedef, o akis semasini kurgulayan mihendisin mantik
kapilarini teknisyene asilamaktir. Teknisyen, FIM’in neden
dogrudan ilgili komponenti degil de aradaki besleme rélesini
kontrol ettirdigini kavramalidir.

e Senaryo Tabanh Similasyon: Pratik editimlerin
agirhk merkezi, yUksek sadakatli simdlatorler veya
sentetik egitim araclari tGzerinde kurgulanan karmasik
operasyonel senaryolara kaymalidir. Sinifta “Bu valf ne
ise yarar?” sorusu yerine, “Ucak kapiya yanasti, su U¢
fault mesaji var, dis ortam 38 derece ve 40 dakika yer
kalis slUreniz var. Hangi parametreyi kontrol edip MEL
kararini nasil verirsiniz?” sorusu sorulmahdir.

e VeriYoluOkuryazarhgi: Teknisyen dijital haberlesmenin
temellerini soyut bir teori olarak degil, ucagin tGzerinde
somut bir gerceklik olarak gérmelidir. ARINC 429 veri
yolundaki bir iletim aksakliginin veya parity bit hatasinin
BITE ekranina nasil yaniltici bir “Donanim Arizasi” olarak
yansidigini bilen bir teknisyen, saatlerce bos yere Unite
soklp takmaz; dogrudan veri bitdnlGdund sorgular.

iki Diinyanin Birlesimi:

Sahadaki Hibrit Miihendislik Nosyonu

Modern ssistemlerin veri odakli dogasinianlatirken, havaciligin
degismez fiziksel kurallarini ve geleneksel mekanik nosyonu
kesinlikle arka plana itmemeliyiz.

En gelismis ucus kontrol bilgisayarlarina sahip bir ucakta bile
nihayetinde ylzeyi hareket ettiren sey hidrolik akiskandir,
mekanik bir push-pull rodudur. Govdeye vuran havadir, pitot
tipdnUn icine giren buz kristalidir, flap yatagina sikisan
yabanci maddedir.

Bu ylUzden havaciligin geleceginde ne sadece multimetreyle
kablo arayan eski ekol tek basina yeterli olabilir ne de sadece
ekrandaki hazir koda bakip parca degistiren operatorlik
kabul gorebilir.

Havaciidin  sahadaki emniyet glvencesi, B737NG’nin
wiring sematigini bir cerrah hassasiyetiyle takip edebilen,
ayni zamanda B777 veya A320neo’nun merkezi bakim
mimarisinde kaskad arizalarin arkasindaki yazilimsal ve
elektriksel kdk sebebi stizebilen teknisyendir.

Teknisyen Ucagin Akhidir

Teknoloji bas dénddrici bir hizlailerliyor. Yapay zeka tabanl
kestirimci bakim algoritmalari hentiz ucak havadayken yer
sistemlerine tahmin raporlari génderiyor. Karma gerceklik
gozltkleri ve dijital ikizler bakim sireclerimize dahil oluyor.

Fakat operasyonun merkezindeki temel hakikat hi¢
degismiyor: O ucagin altina gidip apronun ayazinda sistemin
kalbine dokunan, onlarca parametreyi zihninde tartan, ucagin
emniyetle ucabilecegine karar verip CRS imzasini atan tek
bir irade vardir. O irade, sahada gercek bir muhendislik
akliyla karar veren ucak bakim teknisyenidir.

Egitim kurumlari ve tip egitmenleri olarak bizim gbérevimiz,
meslektaslarimizi ekrandaki piksellerin pasif birer takipgisi
degdil, sistemin tGzerinde dislnebilen birer sistem analisti ve
saha muhendisi olarak yetistirmektir. Ucagin nesli ne olursa
olsun, ucus emniyetinin en sarsilmaz teminati, ekrandaki
hazir mesajlar degil, o mesajlarin arkasindaki mantigi ¢dézen
teknisyenin analitik zihni ve mesleki vakaridir.
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MODERN UCAKLARDA UCUS KUMANDA SISTEMLERI

ATA 27

Modern sivil havacilikta emniyetli ve hassas bir ucusun temeli, ucagin tic boyutlu
' oryantasyonunun tam olarak kontrol edilebilmesine dayanir. ATA 27 bashg
altinda siniflandirilan Ucus Kontrol Sistemleri (Flight Controls), ucak bakim
teknisyenlerinin lisanslandirma ve deneyim siireclerinde en kritik ve genis
kapsaml bilgi gereksinimlerinden birini olusturur. Bu makale, hem goreve yeni
baslayan teknisyen adaylarina hem de sahadaki deneyimli teknik personele
ATA 27 sistemlerinin mekanik, aerodinamik, hidrolik ve elektronik temellerini , ,
eksiksiz bir rehber olarak sunmak iizere hazirlanmistur.
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3 Eksen ve Hareket Dinamikleri

Bir hava aracl, agirlik merkezinden (Center of Gravity - CG)
gecen ve birbirine dik olan Ui¢c temel eksen etrafinda serbestce
dénme hareketi gerceklestirir:

Yanal Eksen (Lateral Axis): Kanat ucundan kanat ucuna
uzanir. Bu eksen etrafindaki dénme hareketine Pitch
(Yunuslama) adi verilir. Yunuslama, ucagin burnunun yukari
veya asagl yodnelmesini sadlar ve birincil olarak Elevator
(Yunuslama DUmeni) veya hareketli yatay stabilize (THS) ile
kontrol edilir.

Boylamasina Eksen (Longitudinal Axis): Ucagdin burnundan
kuyruguna kadar uzanir. Bu eksen etrafindaki dénme
hareketine Roll (Yatis) adi verilir. Yatis hareketi, kanatlardaki
tasima kuvveti (lift) farki olusturularak gerceklestirilir ve
temel kontrol elemani Aileron (Kanatc¢ik) ytzeyleridir.

Dikey Eksen (Vertical/Normal Axis): Ucagin tstiinden altina
dogdru dik keser. Bu eksen etrafindaki ddnme hareketine Yaw
(Sapma) adi verilir. Sapma hareketi ucagin burnunu sola veya
sada yonlendirir ve birincil olarak Rudder (Yén Dameni) ile
saglanir.

Donme Ekseni

Ucak Hareketi

Birincil Kontrol Yiizeyi

BIiRINCIL UCUS KONTROLLERI (PRIMARY FLIGHT
CONTROLS) VE iKINCIL ETKILER (SECONDARY EFFECTS)
Birincil ucus kontrol ytzeyleri (Primary Flight Controls);
ucadin  emniyetli bir sekilde tirmanmasi, alcalmasi ve
dénmesini saglayan aerodinamik yUzeylerdir. Bu yizeylerde
meydana gelebilecek bir kilitlenme veya mekanik kopukluk
ucus emniyetini dogrudan tehlikeye atar.

1. Ailerons (Kanatgiklar) ve Adverse Yaw (Olumsuz Sapma)
Aileronlar, kanat firar kenarlarinin (trailing edge) dis kismina
monte edilir ve birbirine zit yénlerde hareket ederler. Pilot
|6vyeyi sola cevirdiginde, sol aileron yukari kalkarken sag
aileronasagdiiner. Asagiinenaileronilgilikanadin kamburlugunu
artirarak lift’i artirir; yukari kalkan ise lift’i azaltir. Olusan lift
farki ucagi sola yatirir.

Ancak lift’in arttigi sag kanatta indiklenmis strikleme kuvveti
(induced drag) de artar. Bu durum, ucagin burnunun yatis
yonundn tersine (sada) kaymasina neden olur. Bu aerodinamik
fenomene Adverse Yaw (Olumsuz Sapma) denir. Adverse yaw
etkisini azaltmak icin ucaklarda su mekanizmalar kullanilir
[cite: 1,10, 181:

Kokpit Kumandasi

Roll (Yatis)

Longitudinal (Boylamasina | Ailerons (Kanatciklar) / Spoilers

Lovyenin Sada/Sola Cevrilmesi veya
Sidestick

Pitch (Yunuslama) | Lateral (Yanal)

Elevators / THS

Lévyenin ileri/Geri itilmesi-Cekilmesi

Yaw (Sapma) Vertical / Normal (Dikey)

Rudder (Yon DUmeni)

Rudder Pedallari

Bilgi Notu: Ucak eksenleri yere gore dedil, ucagin gévde yapisina gore sabittir. Kanatlari yere dik pozisyona gelen bir ucagin dikey ekseni yere paralel hale gelir. Bakim
ve ayar (rigging) islemlerinde referans noktalari daima ucak eksenleri baz alinarak hesaplanir.
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Differential Ailerons (Diferansiyel Aileron): Asadi inen
aileronun sapma acisi, yukari kalkan aileronun sapma acisindan
daha az olacak sekilde ayarlanir (Rigging). Béylece asadi inen
kanattaki strtkleme artisi sinirlanir.

Aileron-Rudder Interconnect (Aileron-Rudder Baglantisi):
Aileron kumandasi verildiginde, yayli bir mekanizma vasitasiyla
otomatik olarak bir miktar rudder sapmasi saglanarak olumsuz
sapma kompanse edilir.

2. Elevator ve Stabilatorler

Elevator, vyatay hiyerarside yatay stabilize arkasina
menteselenmis ylUzeydir. Lévye geriye cekildiginde elevator
yukari kalkar, kuyruga asadi dogru aerodinamik kuvvet
uygular ve u¢adin burnu yukari kalkar (Pitch Up). Blyik yolcu
ucaklarinda trim araligini genisletmek icin tim yatay stabilize
hareketli hale getirilmistir (Trimmable Horizontal Stabiliser -
THS).
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Aileron, elevator ve rudder; ucagin yatis,
yunuslama ve sapma hareketlerini
kontrol eden temel kumanda
yuzeyleridir. Diferansiyel aileron ve
aileron-rudder baglantilar1 olumsuz
sapmay1 azaltirken, elevator ve THS
pitch kontroliinti, rudder ise yaw

hareketini saglar. Koordineli dontiste
ise temelrol, lift kuvvetinin yatay
bilesimine aittir.

3. Rudder (Yon Diimeni) ve ikincil irtifa Etkisi

Dikey stabilizenin arkasinda yer alan rudder, pedallar
araciligiyla kontrol edilir. Sol pedala basildiginda rudder sola
sapar ve kuyrugu sada iterek ucagin burnunu sola kaydirir
(Yaw). Rudder’in ikincil etkisi roll (yatis) hareketidir: Uzun
slreli rudder uygulandiginda disarida kalan kanat daha hizli
hareket ettigi icin daha fazla lift Gretir ve ucak kaydigi yone
dogru yatmaya baslar.

Onemli Aerodinamik Kural: Bir ucaga déniis yaptiran temel
kuvvet rudder dedil, lift kuvvetinin yatay bilesenidir (Horizontal
Component of Lift). Donls esnasinda dik lift bileseni azaldigi
icin ucagin irtifa kaybetmesini 6nlemek amaciyla pitch-up
(elevator yukari) kumandasi eklenmelidir.

iKINCIL KONTROLLER (SECONDARY CONTROLS) VE
YUKSEK TASIMA (HIGH-LIFT) SISTEMLERI

ikincil ucus kontrolleri (Secondary Controls) ve High-Lift
cihazlari; ucagin kalkis, inis ve diiz ucus fazlarinda aerodinamik
performansini optimize etmek, sirat azaltmak ve durma (stall)
sUratini distrmek icin kullanihr.



1. Spoilers
Kanat Ust ylUzeyine yerlestirilen hareketli panellerdir. Kullanim
amaclarina goére Uce ayrilirlar:

1.  Roll Spoilers (Spoilerons): Aileronlara yardimci olarak
yatis kumandas! verilen taraftaki spoiler paneli yukari
kalkar ve o kanattaki lifti kirarak yatisi hizlandirir.

2. Speed Brakes (Ugus Hiz Frenleri): Ucus sirasinda simetrik
olarak acilarak ucagin siratini dUstrmeye veya irtifa
kaybetmesini saglamaya yarar.

3. Ground Spoilers (Lift Dumpers): Teker koyma
(touchdown) veya kalkis iptalinde (RTO) tum spoiler
panelleri maksimum aciyla (-60°) kalkarak kanattaki tim
lifti yok eder ve ucadin agirhdini tekerleklere aktararak
fren verimini maksimuma cikarir.

2. Trailing Edge Flaps (Firar Kenari Flaplari)

Kanat kokine vyakin i¢c kisimlarda bulunurlar. Kanat
kamburlugunu (camber) ve bazi tiplerde (Fowler flap) kanat
alanini artirarak maksimum lift katsayisini yikseltir ve stall
sUratini dastrar.

3. Leading Edge Devices (Slats ve Kriiger Flaplar)

Kanat hicum kenarinda bulunan slatlar ve Krlger flaplar,
ylksek hiicum acilarinda hava akisinin kanat Ust ylzeyinden
ayrilmasini  6nleyerek tlrbuUlanssiz akis saglar ve dusik
slratlerde yiksek kaldirma kuvveti Uretir.

Flap/Slat Senkronizasyon ve Asimetri Korumasi

Flap ve slatlar hidrolik veya elektrikli Gic Kontrol Uniteleri
(PCU) ile tork tupleri ve vida milleri (screw jacks) Gzerinden
sralur. Sol ve sag kanat arasindaki egim ve pozisyon farki,
hayati tehlike yaratan roll momentlerine yol acar. Sistem su
sensorlerle izlenir:

APPU (Asymmetry Position Pick-off Unit): Kanat uclarinda
bulunan synchro vericiler sol ve sag kanat konumunu sUrekli
karsilastirir.

WTB (Wingtip Brake): Asimetri, uncommanded movement
(isteksiz hareket) veya runaway (kontrolden c¢ikma) tespit
edildiginde elektro-hidrolik WTB mekanik olarak tork milini
kilitler ve sistemi emniyete alir. WTB Kkilitlendiginde reset
islemi yalnizca YERDE yapilabilir.

Flap / Slat Konfigilirasyonu Maksimum izin Verilen Siirat Uygulama Safhasi

Slat 15° / Flap 0° 245 Knots ilk Yaklasma / Surat Distrme
Slat 15° / Flap 15° 210 Knots Kalkis Ve ikinci Yaklasma
Slat 20° / Flap 20° 195 Knots Tirmanma / Yaklasma

Slat 30° / Flap 40° (Full) 180 Knots Son inis Konfiglirasyonu
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TRIM KONTROL SISTEMLERI VE MEKANIZMALARI

Trim sistemlerinin temel amaci; ucagin degisen slrat, agirhk
merkezi (CG) ve konfiglrasyon sartlarinda pilotun kumanda
elemanlarina (l6vye/pedal) strekli kuvvet uygulamasini
onlemek, ucadi “hands-off” (el serbest) durumunda dengede
tutmaktir.

1. Trim Tab Calisma Mantigi

Kablolu mekanik sistemlerde aileron, elevator ve rudder firar
kenarlarina kaglk trim tab’ler monte edilir. Trim tab, ana
kumanda ytzeyinin aksi yontnde saparak ana ylzey Uzerinde
aerodinamik bir moment olusturur ve ana ylzeyi istenen
sapma acisinda sabit tutar.

2. Spring Bias Trim (Yayh Trim) Sistemleri

Ozellikle hidrolik yardimcisi olmayan veya aerodinamik
trim tab’in yetersiz kaldigi sistemlerde kullanilir. Bir elektrik
aktlatért mekanik kumanda c¢ubuklarina bagh iki yaydan
birinin gerilimini artirip digerininkini azaltarak kumanda
hattina mekanik bir “bias” (6n gerilim) yukler.

3. Trimmable Horizontal Stabiliser (THS)

Genis gdvdeli ve hizli yolcu ucaklarinda elevator trim tab’leri
gerekli aerodinamik kuvveti karsilayamaz. Bu nedenle ucagin
boylamasina dengesi (Pitch Trim), yatay stabilizenin hiicum
kenarinin bir screwjack mekanizmasi ile asadi/yukari hareket
ettirilmesiyle saglanir. Hydro-motor veya elektrik motorlari ile
sUrllen bu sistem, manuel olarak kokpitteki trim carklarindan
(trim wheels) veya otomatik olarak Otopilot/Flight Control
Computer tarafindan kumanda edilir.

TRIM RUNAWAY (TRiM KONTROLDEN CIKMASI) VE KORUMA
SISTEMLERI

Elektrikli trim sisteminde kisa devre veya baska teknik bir
neden sonucu olusan “Trim Runaway” durumu ug¢us emniyetini
kriz seviyesinde tehdit eder. Bu tehlikeye karsi su korumalar
tasarlanmistir:
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Dual Switches (Ciftli Anahtar): Trim digmesi ARM (gli¢)
ve DIR (ydn) olmak Uzere iki seride calisir; ikisi ayni anda
basiimadik¢a motor dénmez.

TRIM INT Button: Kirmizi kesme butonu trim motorunun
elektrigini aninda keser.

Mechanical Override: Pilot kokpitteki manuel trim carkini
tutarak trim motorunun kaydirmali debriyajini (slip-clutch)
yener ve mekanik olarak sisteme baskin gelir.

Manuel Kumanda Mekanizmalari ve Limit Stoplar
KlcUk hafif ucaklarda ve bazi ticari ucaklarin yedek hatlarinda
kumanda girdileri tamamen mekanik elemanlarla kontrol
ylzeylerine iletilir. Teknisyenlerin bu elemanlarin yapisal
Ozelliklerini ve bakim kriterlerini iyi bilmesi gerekir.

1. Esnek Kablolu Sistemler (Flexible Cable Systems)

Karbon veya paslanmaz celikten imal edilen kablolar yiksek
cekme mukavemetine sahiptir, hafiftir ve ucak icinde
yonlendirilmesi kolaydir. Kablolar yalnizca ¢ekme (pull)
kuvveti iletebildiginden, her kumanda ylzeyi icin c¢ift hat
(push-pull yerine pull-pull) ve gerilim dengesini saglayan
denge kablolari (balance cable) kullanilir. Sistemde yer alan
yardimci parcalar:

Pulleys (Makaralar): FRP (Fiber Reinforced Plastic)
malzemeden Uretilir, bilyali rulmanlara sahiptir. Kablonun
yonUnU degistirir. Kablonun oluktan ¢ikmasini énlemek icin
“keeper” braketleri bulunur.

Fairleads (Kilavuzlar): Asetal gibi plastiklerden vyapilr.
Kablonun go6vdeye slrtmesini ve titresimini &nler. 2-3
dereceden fazla yon degdisimlerinde strtinmeyi artirdidi icin
kullanilmamalidir.

Turnbuckle (Gerdirme Kovani): Kablo gerginligini hassas
olarak ayarlamak icin kullanilir.



2. itme-Cekme Cubuklu Sistemler (Push-Pull Rod Systems)
Alliminyum alasimli hafif tlplerden yapilir. Hem itme hem
cekme kuvveti iletebildigi icin tek hat vyeterlidir. Cubuk
uclarinda bilyali rod-end rulmanlar veya catallar (clevis/fork)
bulunur. Sistemde yén degdisimi Bellcrank (acili kaldirag) ve
hareket yonuni/mesafesini degistiren Idler Lever yardimiyla
yapihr.

3. Primary ve Secondary Control Stops (Limit Stoplar)
TUm birincil kontrol ytzeylerinin hareket sinirlarini belirleyen
dayanaklar (stops) bulunur:

Primary Stops (Birincil Stoplar): Kontrol ylzeyinin tam yanina
monte edilir. Sistem ayarinda (rigging) ilk olarak bu stoplar
ayarlanarak yizeyin acisal limiti belirlenir.

Secondary Stops (ikincil Stoplar): Kokpitte kumanda l&vye
veya pedallarinin altina konur. Primary stop temas ettiginde
secondary stop ile arasinda ¢ok az bir bosluk kalacak sekilde
ayarlanir. Amaci, pilotun asiri kuvvet uygulayarak kumanda
hatlarini ve baglanti noktalarini deforme etmesini énlemektir.

4., Gust Locks (Riizgar Kilitleri)

Park halindeki ucaklarda rtzgarin kumanda ylzeylerini
vurmasini ve mekanizmaya zarar vermesini onler. iki tipi
vardir: Kokpitte kumanda kolunu sabitleyen dahili (Internal)
ve ylzeylerin arasina takilan “Remove Before Flight” bayrakl
harici (External) kilitler.

HIDROLIK/PNOMATIK TAHRIK, SUNi HiSSIYAT VE KORUMA
SISTEMLERI

Ucak boyutlari ve siratleri arttikca, kumanda ylzeylerine etki
eden aerodinamik yUkler pilotun kas giclyle yenilemeyecek
seviyelere ulasir. Bu durumda hidrolik tahrikli sistemler
devreye girer.

1. Hidrolik Tahrik Tipleri ve Irreversible Sistemler
Hydraulically Assisted (Gli¢ Destekli): Oto direksiyon mantigi
gibidir. Mekanik hat hem ylzeye baglidir hem de hidrolik valfi
slrer. Hidrolik kesilirse manuel kumanda devam eder.

Hydraulic Power-Operated (Tam Hidrolik Gii¢ll): Kokpitten
gelen hat yalnizca hidrolik servo akttatértn yon valfini (control
valve) slrer. Ylzey tamamen hidrolik basin¢la hareket eder.
Bu sistemler Irreversible (Geri Donlssiz) sistemlerdir: Ylzeye
vuran rlzgar yuka pilotun eline iletilmez.

2. Suni Hissiyat (ArtiScial Feel - ‘Q’ Feel)

Irreversible sistemlerde pilot aerodinamik direnci hissetmedigi
icin ucadi asiri yikleme (overstressing) tehlikesi dogdar. Bunu
Onlemek icin kokpitle servolar arasina suni hissiyat Uniteleri
konur. DUsUk siratte yay kuvveti yeterliyken, yiksek sUratte
pitot-statik tlplerden alinan dinamik basin¢ ‘Q’ Feel Computer
vasitasiyla hidrolik basinca doéndstlrilir ve slrat arttikca
|6vye sertlesir.

3. Rudder Limiter (Yon Diimeni Sinirlayici)
YUksek siratlerde tam pedal uygulanmasi kuyruk yapisinin
kopmasina (catastrophic structural failure) neden olabilir. Bu

nedenle Air Data Computer (ADC) veya Pitot-statik basingla
calisan Rudder Ratio Changer / Limiter, ucak sUrati arttikca
rudder’in maksimum sapma acisini otomatik olarak kisitlar.

4. Yaw Damper ve Mach Trim

Yaw Damper: Ok kanatli jetlerde gérilen rahatsiz edici Dutch
Roll salinimini dnlemek icin gyro sensérlerinden aldidi sinyalle
pilota hissettirmeden rudder’a mikro dizeltmeler verir.

Mach Trim: Transonik stratlerde (Mach 0.7+) basin¢ merkezinin
(CP) geriye kaymasi sonucu uc¢agin burnunun asagr disme
egilimini (Mach Tuck) énlemek icin yatay stabilizeyi otomatik
olarak pitch-up yoéninde trimler.

5. Stall Uyari ve Koruma Sistemleri (Stick Shaker / Pusher)
Hlcum acisi sensorleri (AoA) ucagdin stall sinirina yaklastigini
tespit ettiginde:

Stick Shaker (Lévye Titretici): Dengesiz bir motor agirhgi
vasitasiyla [6vyeyi gUralttld ve siddetli sekilde titreterek pilotu
uyarir.
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FLY-BY-WIRE: AIRBUS ve BOEING FELSEFELERI

FARKLI YOLLAR

AIRBUS A320 FBW BILGISAYAR MiMARISi
UGCUS KONTROLLERI 7 TEMEL BILGISAYAR TARAFINDAN ISLENIR

¢ ORTAK HEDEF:

EMNIYETLI VE STABIL UGUS
‘ AIRBUS ve BOEING UGUS KONTROL FELSEFELERI
| AIRBUS (&rn. A320 / A350) BOEING (érn. B777 / B787)

| LeHBNOMEOESOARATARARE KONTROL}(IZEXLER “KORUMA ODAKLI FELSEFE" “PILOT ODAKLI FELSEFE”
| |
Sol Sidestick | ELAC1 3 = AILERON SIDESTICK
) Elevator Aileron Computer ] (ELAC) (Mekanik badimsiz)
ELAC 2 PASIF YAY DIRENCi
— Elevator Aileron Computer ELEVATOR . Akt_if his yiikleyici yok
— (ELAC / SEC) - I el e B CONTROL COLUMN & YOKE
| SEC 1 3 E!ek_tnksel smyallgrle (Geleneksel kumanda)
. bilgisayarlara iletim
Spoiler Elevator Computer AKTiF His VI:IKLEYiCi
F — + Elektro-mekanik his sistemi
I SEC 2 TH . D_ugal kumap_da twis_si
Sag Sidestick Spoiler Elevator Computer & 2 & Pilot k‘u.weu “e, l":mt
(First Officer) (ELAC / SEC) asilabilir (soft limit)
5 UCUS ZARFI KORUMASI
N SEC 3 Normal Law'da sinirlar ESNEK UCUS ZARFI
Spoiler Elevator Computer ] SPOILERS agllamaz. Limitler vardir, ancak pilot
— (SEC) kuvvet uygulayarak asabilir.
O FAC1 TEMEL FARKLILIKLAR
Kokpit Kumandasi Sidestick (Mekanik bagimsiz) Geleneksel Control Column & Yoke
RUDDER Yapay Hissiyat Gerek yok (Pasif yay direnci) Var (Aktif elektro-mekanik his yiikleyici)

FAC 2
Flight Augmentation Computer

FLY-BY-WIRE SISTEMININ TEMEL CALISMA AKISI

1. PILOT GiRISi 2. BILGISAYAR ISLEME

Sidestick veya Control Column ELAC / SEC / FAC

hareketi elektriksel sinyallere ugus zarfi, koruma mantigi ve

dbniistiriliir. kumanda yasalarina gore
komutlari isler.

UGUS KONTROL TEKNOLOJILERI |

Ucus kontrol sistemleri, pilot
kumandalarin gelismis bilgisayar
mimarileri ve aktiiatorler araciligiyla
kontrol ylizeylerine aktararak ucagin
gilivenli, dengeli ve hassas bicimde

yoOnetilmesini saglar. Airbus ve
Boeing'in farkl ucus kontrol felsefeleri
ise pilot girdisi, ucus zarfi korumasi ve
sistem yedekliligi yaklasiminda belirgin
farkhlklar ortaya koyar.

MODERN FLY-BY-WIRE (FBW) TEKNOLOJISi

Fly-By-Wire (FBW), pilot ile kontrol ylzeyleri arasindaki
agir mekanik kablo/cubuk baglantilarini ortadan kaldirarak
kumanda emirlerini elektrik sinyalleri ve bilgisayarlar
vasitasiyla hidrolik akttatorlere ileten sistemdir.

1. FBW Sisteminin Temel Avantajlan
Adirhk ve mekanik karmasikhdin azalmasi, yakit tasarrufu.

Flight Envelope Protection (Ucus Zarfi Korumasi): Bilgisayarlar
ucagin stall olmasini, asiri g-yUkine girmesini, asiri yatis
yapmasini veya asiri stirate ulasmasini kesin olarak engeller.

Bilgi Notu: Ucaklarin glvenli sekilde ugmaya devam etmesi
icin ucus parametrelerinin hangi aralikta olmasi gerektigini
belirten grafik.
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3. AKTUASYON

Elektriksel komutlar
hidrolik/elektrik aktiatorlere
iletilir.

DAHA STABIL

(FAC)
Soft Limit
(Pilot giig uygulayarak asabilir)

Kesin Koruma

(Normal Law'da agilamaz)
Rudder ve THS
mekanik/elektrikli yedekli

Ugus Zarfi Limiti

Yedek Kumanda Kablolu/Elektrikli yedekleme yollar

4. KONTROL YUZEYi HAREKETI

Aileron, elevator, THS, spoiller
ve rudder istenen konuma
hareket eder.

UGAK TIPLERI ARASINDA
HOMOJEN UCUS KARAKTERISTIGI
ELDE EDILMESI

| DAHA GUVENLIi | DAHA ETKIiN UGCUSLAR

UCAK TiPLERI ARASINDA HOMOJEN UCUS KARAKTERISTiGi
ELDE EDILMESI.

2. Airbus A320 FBW Bilgisayar Mimarisi

Airbus sisteminde ucus kontrolleri 7 temel bilgisayar tarafindan
islenir:

1. 2 ELAC (Elevator Aileron Computer): Elevator, THS ve
Aileron kontrold.

2. 3 SEC (Spoiler Elevator Computer): Spoiler kontroll ve
yedek elevator/THS kontrol(.

3. 2 FAC (Flight Augmentation Computer): Elektrikli
rudder kumandasi, yaw damper, turn coordination.

Airbus ve Boeing Ugus Kontrol Felsefeleri
1. Parametre Airbus Felsefesi (6rn. A320/A350)
Boeing Felsefesi (6rn. B777/B787)

2. Kokpit Kumandasi Sidestick (Mekanik badimsiz)
Geleneksel Control Column & Yoke

3. Yapay Hissiyat Gerek yok (Pasif yay direnci) Var
(Aktif elektro-mekanik his yUkleyici)

4. Ucgus Zarfi Limiti Kesin Koruma (Normal Law’da
astlamaz) Soft Limit (Pilot gl¢ uygulayarak limiti asabilir)

5. Yedek Kumanda Rudder ve THS mekanik/elektrikli
yedekli Kablolu/Elektrikli yedekleme yollari




3. Airbus Flight Control Laws (Ugus Yasalari)
Sistemdeki ariza durumlarina goére kontrol bilgisayarlari
kademeli olarak korumalari azaltir:

Normal Law: Tim korumalar (Stall, Pitch, Roll, High Speed,
Load Factor) aktiftir. Sidestick roll rate ve g-load emreder.

Alternate Law: Birden fazla sensoér/bilgisayar kaybinda
devreye girer. Bazi korumalar kaybolur veya uyariya dénusdar.

Direct Law: Bilgisayar islem yapmaz, sidestick hareketi
dogruca ylzey hareketine dénlsdr. Oto-trim calismaz.

Mechanical Backup: Tam elektrik kaybinda THS carki ve rudder
pedallari ile ucak kontrol edilir.

BAKIM, AYAR (RIGGING) VE AGIRLIK DENGELEME (MASS
BALANCE)

ATA 27 sistemlerinin hat ve adir bakimlarinda uygulanan
standart prosedirler, ucus emniyetinin son halkasidir. Bir
ucak bakim ve onarim teknisyeninin rigging islemlerinde hata
yapma liksU yoktur.

1. Mass Balance (Kiitle Dengeleme) ve Flutter

YUksek sUratlerde kumanda ylzeylerinde olusan &lumcdl
titresimlere Flutter (Cirpinti) adi verilir. Flutter, yapinin
saniyeler icinde parcalanmasina yol acabilir. Onlemek icin
mentese ekseninin (hinge-line) énline kursun veya agir metal
Mass Balance adirliklari yerlestirilir. Ylzey boyandiginda
veya tamir gérdiginde Aircraft Maintenance Manual (AMM)
limitlerine gbére mutlaka statik balans kontrolG yapilmalidir.
Ayrica hidrolik akttatorlerdeki i¢c direnc ve 06zel Flutter
Dampers ile yapisal salinimlar séntmlenir.

2. Rigging (Sistem Ayari) Adimlari ve Prosediirleri

Rigging; kumanda ylzeylerinin nétr konumlarinin, hareket
acl sinirlarinin ve kablo gerginliklerinin AMM degerlerine
getirilmesidir.

On Hazirlik: Ucak takozlar tizerinde diizlenir (rigging position).
Kumanda alanina “WARNING: DO NOT OPERATE CONTROLS”
ikaz kartlari asilir.

No6tr Pozisyonun Kurulmasi (Rigging Pins): Kokpitten
baslayarak idler lever, bellcrank ve kadranlardaki hiza
deliklerine 6zel 6l¢ulld Rigging Pin (Ayar Pimleri) takilarak tim
mekanizma nétr konumda kilitlenir.

Kablo Gerginlik Ayari: Turnbuckle’lar cevrilerek kablo gerginligi
ayarlanir. Ortam sicakhdina goére gerginlik tablosundan
(Tensiometer Chart) dogru tensiometre degeri okunmaldir.

Pimlerin Cikarilmasi ve Serbestlik Kontrolii: Tim pimler
rahatca ¢ikmali, kasmamalidir. Tamamlandiginda pim setinin
eksiksiz ucaktan cikarildigi sayarak dogrulanmalidir.

Acisal Olciimler (Setting Gauges / Protraktér): Kontrol
ylzeyine 6zelaci 6lcer (Gauges) veya dijital protraktor takilarak
tam sapma acilari 6lctlir ve Primary Stop’lar ayarlanir.

Sense of Movement (Yén Kontrolii): iki teknisyen tarafindan
¢ift kontrol yapilir: Lovye sola cevrildiginde sol aileronun
YUKARI kalktigr gozle dogrulanir. Yanls baglanti felaketle
sonuclantr.

Break-out ve Running Friction Ol¢limii: Kumanda koluna
dinamometre (spring balance) baglanarak sistemin harekete
baslama kuvveti (static/break-out friction) ve hareketi
strdirme kuvveti (running friction) AMM limitleri dahilinde mi
diye kontrol edilir. High friction, yagsizlik veya eksen kayikligi
habercisidir.
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Dr. Burak GULER
Ogretim Gorevlisi

YILDIRIMIN GORUNMEYEN YOLU:

! ! Bonding jumperlar, hava araclarinda elektriksel stirekliligi saglayarak yildirim
akiminin giivenli sekilde iletilmesine yardimcai olur. Calismada farkl malzemeler

karsilastirilmis ve elektriksel, mekanik ve korozyon dayanimini birlikte
saglayan yeni bir tel yapisi one cikmistir.

ir hava aracina yildirim carptiginda, yaklasik 30.000

amperlik darbe akiminin yapiya zarar vermeden

glvenli bir yol Uzerinden ilerlemesi gerekir. Bu

slrecte yalnizca gévdenin iletkenligi degil, farkl yapi
ve komponentler arasindaki elektriksel strekliligin korunmasi
da kritik 6neme sahiptir. Cogu zaman gdz 6nlinde olmayan
bonding jumper’lar, hava aracinin elektriksel batinltgandn
saglanmasinda ve yildirim akiminin  gdvenli bicimde
tasinmasinda édnemli goérev Ustlenmektedir.
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Gokyiiziindeki Elektriksel Tehdit

Atmosferdeki bulutlarda meydana gelen yik ayrismasi
sonucunda 6nemli miktarda statik elektrik birikebilir. Bulutlar
ile yerylizii arasinda olusan elektriksel potansiyel farki 10° V
seviyelerine kadar ulasabilmekte ve belirli kosullar altinda
bu potansiyel farkinin bosalmasi yildirim olayini meydana
getirmektedir. Yildirim, havacilik acisindan sira disi bir olay
degildir. Jet motorlu hava araclarina iliskin istatistiksel
analizler, ortalama olarak her 3340 ucus saatinde bir yildirim



carpmasli meydana gelebildigini godstermektedir. Yogdun
kullanilan ticari hava araclari acisindan bu deger yaklasik yilda
bir yildirim ¢arpmasina karsilik gelebilmektedir. Arastirmalar,
yildirim carpmalarinin en sik 12.000-16.000 ft arasindaki
irtifalarda goraldagini gostermektedir. Bununla birlikte daha
seyrek olmakla beraber ticari ucaklarin seyir seviyelerine
yakin 40.000 ft irtifalarda da yildirirm olaylari meydana
gelebilmektedir. Ugus fazlari incelendiginde c¢arpmalarin
Ozellikle tirmanis sirasinda yogunlastigi; sicaklik acisindan ise
en yiksek olasihgin yaklasik O °C ile 4 °C arasinda goraldagu
bildirilmektedir.

Bir yildirrm c¢arpmasinin hava aracina etkisi yalnizca dis
ylUzeyde olusabilecek yanik veya izlerle sinirli degildir. Yiksek
akim asagidaki etkileri olusturabilir

*  Elektriksel parazit ve elektromanyetik glraltd

*  Haberlesme ve seyrUsefer sistemlerinde

*  Elektriksel streksizlik bulunan bdélgelerde ark meydana
gelmesi

*  YUksek sicakhda bagh lokal ylzey hasarlarina neden
olmasi

* Yakit buhari bulunan hassas boélgelerde kivilcim olusumu

Bu nedenle yildirnm akiminin hava aracina giris yaptidi
noktadan itibaren yapi tGzerinde mUmkin oldugunca distk
empedansli ve kontrolli bir yol izleyerek tekrar atmosfere
aktariimasi gerekir. iste bu noktada hava aracinin elektriksel
butlinlagu kritik hale gelir.

Hava Aracinin Elektriksel Biitiinliigii

Modern bir hava araci tek parca bir metal yapidan olusmaz.
Govde panelleri, kapilar, kontrol ylzeyleri, motor kaportalari,
erisim kapaklari, baglanti elemanlari, hareketli mekanizmalar
ve c¢ok sayida farkli komponent bir araya gelerek hava
aracinin yapisini olusturur. Bu yapilarin mekanik olarak
birbirine baglanmis olmasi, her zaman vyeterli elektriksel
temas bulundugu anlamina gelmez. Boya, yiizey kaplamalari,
rulmanlar, menteseler, kompozit yapilar, korozyon drdnleri
veya hareketli baglantilar elektriksel direnci artirabilir.

Yildirnm akiminin gtvenli bir sekilde ilerleyebilmesi icin farkli
hava araci yapilari arasinda elektriksel strekliligin korunmasi
gerekir. Bu amacla kullanilan temel elemanlardan biri bonding
jumper’dir [3, 4]. Bonding jumperlar, iki yapi arasinda distk
direncli bir elektriksel baglanti olusturarak hava aracinin
elektriksel bUtanligunin korunmasina katki saglar. Boylece
yildinm akimi, statik elektrik ve istenmeyen elektriksel
potansiyel farkhhklari icin kontrolld bir iletim yolu olusturulur

Length

Sekil 1. Bonding Jumper Teknik Cizimi

AYLIK HAVACILIK DERGISI EYLUL 2026 / www.uteddergicom | 27



‘. | ANALiZ

Baska bir ifadeyle bonding jumper, fiziksel olarak kulglk
olmasina ragmen hava aracinin elektriksel olarak tek ve
strekli bir yapi gibi davranmasina yardimci olan énemli bir
baglanti elemanidir.

Farkl Kosullar, Farkli Malzeme Gereksinimleri
Hava araclarindaki bonding jumper uygulamalarinda farkh
malzemeler kullanilabilmektedir. Bunlarin baslicalari sunlardir

»  Saf bakir

*  Kalay kaph bakir
*  Nikel kaph bakir

*  GUmUs kaph bakir
. Paslanmaz celik

e Aliminyum

Her malzemenin elektriksel, mekanik ve ¢cevresel a¢idan farkh
avantajlaribulunmaktadir. Saf bakir, disik 6zdirenci sayesinde
yliksek elektriksel iletkenlik sunar. Bununla birlikte bakir
ylzeyinin cevresel kosullara karsi korunmasi gerektiginden
bircok havacilik uygulamasinda kaplanmis bakir teller tercih
edilmektedir.

Kalay kapli bakir, elektriksel iletkenlik, korozyon direnci
ve maliyet arasinda dengeli bir ¢6zim sunmaktadir. Kalay
kaplama bakir ylzeyini oksidasyona karsi korurken Uretim
maliyetinin de gdrece disUk tutulmasini saglar. Bununla
birlikte kalay kaplamanin ylksek sicakliktaki performansi
sinirhdir ve yaklasik 150 °C seviyelerine kadar olan
uygulamalarda avantaj saglamaktadir. Gimus kapli bakir, cok
ylksek elektriksel iletkenligi nedeniyle performansin éncelikli
oldugu uygulamalarda dikkat ¢ekmektedir. Yaklasik 200 °C
calisma sicakliklarina kadar kullanilabilmesi de 6nemli bir
avantajdir. Buna karsilik gimusin yiksek maliyeti ve belirli
cevresel kosullardaki korozyon davranisi kullanim alanini
sinirlandirabilmektedir. Nikel kapli bakir ise 6zellikle ylksek
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Best for:
Dry, controlled indoor environments

Typical uses:
General power and grounding, building wire,
standard electrical applications

TIN-PLATED COPPER Best for:

Moist, humid, or mildly corrosive envionments

Typical uses:
Marine cable, industrial wire, control cable,
general-purpose hard-environment wiring.

SILVER-PLATED COPPER Best for: ) .
High-frequency and high-temperature applicatior

Typical uses:
Aerospace, military, specialty high-performance
cable

NICKEL-PLATED COPPER  Bestfor:

Extreme temperature & harsh condition
environments
Typical uses:

> Aircraft engine areas, transit, industrial furnaces,
and extreme temperature cable

Sekil 3. Bonding Jumper Malzemeleri ve Avantajlari [9]

sicaklik ve zorlayici cevresel sartlarin bulundugu bélgelerde
one cikmaktadir. YUksek korozyon direnci ile birlikte genis
bir calisma sicakhdr araliginda kullanilabilmesi énemli
avantaj saglamaktadir. Havacilik uygulamalarinda nikel kapli
bakir teller yaklasik -65 °C ile 260 °C arasindaki calisma
kosullarinda tercih edilebilmektedir. Buna karsilik nikelin
manyetik 6zellikleri bazi uygulamalarda dikkate alinmasi
gereken bir tasarim kriteridir. Paslanmaz c¢elik, ylksek
mekanik dayanim, sicaklik dayanimi ve korozyon direnci
acisindan oldukca gUclidir. Ancak elektriksel ¢zdirencinin
bakira gére 6nemli dlclide yiksek olmasi, yuksek iletkenlik
gereken uygulamalarda dezavantaj olusturur. Aliminyum
ise dUstk yodgunlugu sayesinde agirligin kritik oldugu
bélgelerde avantaj saglar. Ozellikle yakit tanki gibi belirli hava
aracl bolgelerinde malzeme uyumlulugu ve agirlik avantaj
nedeniyle tercih edilebilmektedir.



AMAG

Elektriksel, mekanik ve
cevresel performansi birlikte
saglayabilecek, mevcut
bonding jumper malzemelerine
alternatif olusturabilecek

yeni bir tel yapisinin
geligtirilmesi !

Saf Bakir Kalay Kapli Bakir

11 gpu

SEM-EDX ANALIZI

INCELENEN
TEL

MALZEMELERI

RAMAN SPEKTROSKOPISI

KARAKTERIZASYON
VE PERFORMANS
TESTLERI

Calismada elektriksel iletkenlik, mekanik dayamm, yiize
yeni nesil bir bonding jumper tel yapisinin gelistirilmesi hedeflenmistir.

TURKHAVACILIK
UZAYSANAYil

Gimilg Kapli Bakir

IIN

CEKME TESTI

iS BIRLIGI

PATENT BASVURULARI

PATENT BASVURU BELGESI

Bulug Baghi
YENI NESIL BONDING JUMPER TEL YAPISI

VE ORETIM YONTEMI

Patent Bagvurusuna

Nikel Kapli Bakir
Konu Olan Yeni Tel

DORT NOKTA PROB

UZ PUSKURTM S
ELEKTRIKSEL ILETKENLIK OLCUMU G e

ikroyapi 6zellikleri ve korozyon performansi birlikte degerlendirilerek

Sekil 4. Bonding Jumper Malzemesinde Yeni Bir Alternatif Arayisi

Bonding Jumper Malzemesinde Yeni Bir Alternatif Arayisi
Bonding jumperlarda kullanilan mevcut malzemelerin
farkli avantaj ve sinirlamalarinin bulunmasi, bu alanda yeni
malzeme ve kaplama sistemlerinin gelistirilmesini dnemli hale
getirmektedir.

Bu amac dogrultusunda Kapadokya Universitesi
akademisyenlerinden Burak GULER tarafindan, Erciyes
Universitesi Havacilik Elektrik ve Elektronigi Anabilim Dal’'nda
Prof. Dr. Veysel ERTURUN danismanliginda gerceklestirilen
“Hava Araclarinda Kullanilan Bonding Jumper Uretimindeki
Kaplamalarin Karsilastiriimali incelenmesi” baslikli doktora
tezinde farkli bonding jumper tel malzemeleri ve kaplama
yontemleri karsilastirmali olarak incelenmistir. Calismanin
temel amaci, mevcut bonding jumper malzemelerine
alternatif olusturabilecek ve elektriksel, mekanik ve cevresel
performansi birlikte saglayabilecek yeni bir tel yapisinin
gelistirilmesidir.

Calisma sonucunda gelistirilen yeni malzeme vyapilari
icin TUSAS, Kapadokya Universitesi, Erciyes Universitesi
ve Karadeniz Teknik Universitesi is birligiyle iki patent
basvurusu gerceklestirilmistir. Arastirma kapsaminda saf
bakir, kalay kapli bakir, gimus kapli bakir, nikel kapl bakir
ve patent basvurusuna konu olan yeni tel numuneleri farkli
karakterizasyon ve performans testlerinden gecirilmistir.
Numuneler SEM-EDX analizleri, Raman spektroskopisi,
cekme testleri, dort nokta prob elektriksel iletkenlik dlctimleri
ve tuz plskirtme testleri ile degerlendirilmistir. Boylece

valnizca elektriksel iletkenlik degil, malzemenin mekanik
dayanimi, ylzey 6zellikleri ve korozyon performansi da birlikte
incelenmistir.

Elektriksel iletkenlik Tek Basina Yeterli mi?

Bonding jumper séz konusu oldugundailk akla gelen parametre
dogal olarak elektriksel direnctir. Ancak gercek hava araci
ortaminda yalnizca cok distk direncli bir tel Gretmek yeterli
degildir. Tel ayni zamanda titresime, mekanik zorlanmalara,
cevresel etkilere ve korozyona karsi dayanim gdstermelidir.

Doktora calismasinda gerceklestirilen cekme testlerinde en
ylUksek mekanik performans nikel kapli bakir tel ile patent
basvurusuna konu olan numunelerde elde edilmistir. Patent
basvurusu yapilan numune, saf bakir tel ile karsilastirildiginda
maksimum gerilme degerinde yaklasik %22,26, akma
noktasinda ise vyaklasik %93,18 daha yiksek performans
gostermistir [10].

Elektriksel olcimlerde ise distk 6zdirenc degerleri gimus
kapli bakir ve patent basvurusuna konu olan numunelerde elde
edilmistir. Patent basvurusu yapilan telin ézdirenci 1,33 x 10°®
Q-m olarak élciimis ve saf bakir numuneye kiyasla yaklasik
%3,62 daha distk 6zdirenc degeri elde edilmistir. GUmuUs
kapli bakir ile karsilastirildiginda ise patent basvurusu yapilan
numunenin 6zdirenci yaklasik %22,02 daha yiksek olmasina
ragmen, mekanik performansta énemli bir avantaj sagladigdi
gorilmustar. Maksimum gerilme yaklasik %12,61, akma noktasi
ise yaklasik %16,73 daha yUksek bulunmustur.
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Bonding Jumper Malzemesi Elektrik iletkenligi Korozyon Direnci Cekme Direnci

Aliminyum Kota Orta Orta

Saf Bakir Mikemmel Kota Orta

Kalay Kapl Bakir Orta Orta Orta
Nikel Kapli Bakir Orta iyi iyi

GUmdas Kapli Bakir iyi Orta Orta
Paslanmaz Celik Kot iyi Iyi
Patente Basvurulan Numune iyi iyi Iyi

Tablo 1. Bonding Jumper Malzemelerinin Karsilastirma Tablosu

Bu sonug, bonding jumper malzemesi gelistiriimesinde
yalnizca en dusdk elektriksel diren¢c hedefinin yeterli
olmadigini gdstermektedir. Asil dnemli olan, dislk elektriksel
direnc ile yeterli mekanik ve ¢evresel dayanimi ayni malzeme
Uzerinde dengeleyebilmektir. Bir bonding jumper dretildigi
glin cok dustk elektriksel dirence sahip olabilir. Ancak
gercek ucak ortaminda nem, tuz, sicaklik degisimleri ve
cesitli kimyasal etkiler zaman icerisinde tel ve badlanti
ylUzeylerinde korozyona neden olabilir. Korozyon vyalnizca
yapisal batinligu bozmaz. Ayni zamanda temas direncini
ylUkselterek bonding fonksiyonunun zayiflamasina yol
acabilir. Bu nedenle arastirmada numuneler tuz pUskirtme
testine de tabi tutulmustur. Testler sonucunda 6zellikle nikel
kapli bakir ile patent basvurusuna konu olan numunenin
olumlu korozyon performansi sergiledigi goértimustar. Patent
basvurusu yapilan numunenin dikkat cekici 6zelligi; korozyon
direnci, mekanik dayanim ve elektriksel performansi tek bir
yapida birlikte sunabilmesidir.

Patente Basvurulan Numunenin Performans Dengesi
Calismada gelistirilen patent basvurusuna konu tel
numunesinin  ¢capl 0,08 mmidir. Numunede 321,95 MPa
maksimum gerilme, 309,52 MPa akma noktasi, 1,33 x
10® Q@m ozdireng ve basarilh bir tuz puskirtme testi
performansi elde edilmistir. Elde edilen sonuclar, yeni tel
yapisinin bonding jumper uygulamalari acisindan onemli
bir potansiyele sahip oldugunu godstermektedir. Geleneksel
malzemeler degerlendirildiginde nikel kapli bakir mekanik ve
cevresel dayanimiyla, gimis kapli bakir ise ylksek elektriksel
iletkenligiyle 6ne ¢ikmaktadir. Patent basvurusuna konu olan
yeni malzemenin ise bu iki temel avantaji ayni yapi icerisinde
bir araya getirmeye yaklasmasi calismanin en dikkat c¢ekici
sonuclarindan biri olmustur.

Havacilikta bir malzemenin yalnizca tek bir 6zelliginin yliksek
olmasi cogu zaman yeterli degildir. Cok yuUksek elektriksel
iletkenlige sahip ancak korozyona karsi dayaniksiz bir malzeme
uzun sdreli kullanimda sorun olusturabilir. Benzer sekilde ¢ok
yliksek mekanik dayanim saglayan ancak elektriksel direnci
yUksek olan bir yapi da bonding jumper acisindan ideal
degildir. Bu nedenle bonding jumper tasariminda elektriksel
diren¢, mekanik dayanim, esneklik, korozyon direnci, sicaklik
performansi, agirlik ve maliyet birlikte degerlendirilmelidir.

Gerceklestirilen doktora c¢alismasinin  sonuglari da bu
yaklasimi desteklemektedir. Nikel kaph bakir teller mekanik
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ve cevresel dayanim acisindan, gimis kapli bakir teller
elektriksel performans acisindan, kalay kaph bakir teller
ise maliyet ve yaygin kullanim ac¢isindan farkli avantajlara
sahiptir. Patent basvurusuna konu olan yeni tel yapisinin
6nemi ise bu ozelliklerden vyalnizca birinde maksimum
performans saglamasindan degil, farkli performans kriterleri
arasinda dengeli bir mihendislik ¢6zimi{ sunabilmesinden
kaynaklanmaktadir.

Sonug: Elektriksel Biitiinliik Kii¢iik Ayrintilarda Gizlidir

Bir hava aracina yildirim carptiginda yolcularin ve sistemlerin
korunmasini saglayan unsur tek bir komponent degildir. Gévde
yapisindan bagdlanti elemanlarina, ylzey kaplamalarindan
bonding sistemlerine kadar c¢ok sayida muhendislik
¢6zUmUnUn birlikte calismasi gerekir. Bonding jumperlar bu
sistem icerisinde fiziksel boyutlarina kiyasla oldukca énemli
bir gbreve sahiptir.

Gelecekte bonding jumper teknolojilerindeki gelisimin
yalnizca daha iletken teller Uretmek Uzerine kurulmasi
beklenmemelidir. Daha duastk agirlik, daha yiksek mekanik
dayanim, yuksek sicaklik performansi, uzun sireli korozyon
direnci ve dusuUk elektriksel diren¢ gibi farkli gereksinimlerin
aynl malzeme icerisinde bir araya getirilmesi gerekecektir.
Bu acidan yeni kaplama teknolojileri ve cok fonksiyonlu
tel vyapilar, hava araclarinin elektriksel butinlGginin
gelistirilmesinde dnemli bir arastirma alani olusturmaktadir.
CUnkU gokyuzinde vyildirrma karsi glvenligin saglanmasi,
cogu zaman disaridan fark edilmeyen kiclk bir baglantinin
gorevini eksiksiz yerine getirmesine baglidir.
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avacilikta emniyet yalnizca kurallara uymakla degil,

icinde bulunulan durumu dogru okumakla da ilgilidir.

Bir pilot icin yaklasma sirasinda pist, hava durumu

ve trafik bilgisi ne kadar 6nemliyse, bir bakim
teknisyeni icin Uzerinde calistidi sistemin durumu, kullanilan
takim, uygulanan prosedir ve cevresel kosullar da o kadar
onemlidir. Ayni sekilde kabin memuru, hava trafik kontrol6rd,
yer hizmetleri personeli, harekat uzmani, dispecer ve ydnetici
de kendi goérev alaninda sUrekli degisen bir operasyonel
resmin parcasidir. Bu resmi dogru gérmek, anlamlandirmak
ve bir sonraki adimi 6ngdrebilmek, havacilikta “durumsal
farkindalik” olarak adlandirilir.
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DURUMSAL FARKINDALIK:

Durumsal farkindalik, havacilikta riskleri gerceklesmeden once fark
edebilmenin temel anahtarlarindan biridir. Pilot, teknisyen, kabin ve yer
hizmetleri personelinin ¢evresini dogru degerlendirmesi; iletisim, dikkat ve
emniyet kiiltiirilyle desteklenen ortak bir farkindalik anlayisi olusturur.

Durumsal farkindalk, teknik bilgi kadar kritik bir insan
faktoradar. Cinkd havacilik operasyonlarinda hatalar cogdu
zaman aniden ortaya cikmaz; kiclk isaretler, eksik bilgiler,
yanlis varsayimlar, iletisim kopukluklari ve dikkat daginikliklari
bir araya gelerek riski bdyutir. Bu nedenle durumsal
farkindalk, hatay! yalnizca olduktan sonra fark etmek dedgil,
hata olusmadan 6nce zayif sinyalleri gorebilmektir.

Durumsal Farkindalik Nedir?

Durumsal farkindalik en sade ifadeyle “ne oluyor, bunun anlami
ne ve biraz sonrane olabilir?” sorularina dogru cevap verebilme
becerisidir. Bu beceri (¢ temel basamakta dustnulebilir.



ilk basamak, cevredeki bilgileri fark etmektir. ikinci
basamak, bu bilgilerin ne anlama geldigini yorumlamaktir.
Uclinci basamak ise mevcut durumun nasil gelisebilecegini
Ongormektir.

Ornegdin bir bakim teknisyeni, hidrolik sistem Gzerinde
calisirken yalnizca arizall parcaya odaklanmaz. Ayni zamanda
ucagdin enerjisinin kesilip kesilmedigini, sistem basincinin
emniyetli seviyeye alinip alinmadigini, kullanilan prosedirin
dogru revizyon olup olmadidini, ¢alisma alaninda baska
ekiplerin bulunup bulunmadigini ve yapilan islemin diger
sistemleri etkileyip etkilemeyecegini de takip eder. iste bu
butlnctl bakis, durumsal farkindaligin bakim ortamindaki
karsihgidir.

Bir pilot icin durumsal farkindalik: ucagin konumu, irtifasi, hizi,
hava durumu, yakit durumu, trafik bilgisi, kokpit is yukd ve
ucus planindaki degisikliklerin birlikte degderlendiriimesidir.
Kabin ekibi ac¢isindan yolcu davranislari, kabin ici emniyet,
acil durum ekipmanlarinin erisilebilirligi ve kokpit ile iletisim
Onem kazanir. Hava trafik kontrol®ri icin ise radar ekranindaki
trafik akisi, ucaklarin niyetleri, hava sahasi kisitlari ve frekans
yogunlugu ayni resmin parcalaridir.

Havacilikta Neden Bu Kadar Kritik?

Havacilik, farkli uzmanlik alanlarinin ayni operasyonel hedef
icin birlikte calistigi karmasik bir sistemdir. Bir ucagin emniyetli
sekilde kalkmasi, ugmasi, inmesi ve tekrar sefere hazirlanmasi,
pilotlardan bakim teknisyenlerine, yer hizmetlerinden dispe¢
ekibine, kabin personelinden hava trafik kontroliine kadar
bircok kisinin koordineli calismasina baghdir. Bu zincirdeki her
personel kendi gdrevini dogru yapmall, ancak ayni zamanda
yaptigiisin blytk resimdeki etkisini de gérebilmelidir.

Durumsal farkindahdin zayifladigi durumlarda kisi yalnizca
6ntndeki dar géreve odaklanabilir. Bu durum 6zellikle yogun is
yUkU, zaman baskisi, vardiya yorgunlugu, aliskanlklar, iletisim

eksikligi veya asirl 6zgtiven gibi faktorlerle birlestiginde risk
olusturur. Havacilikta “Ben bunu daha 6nce cok yaptim”
dasincesi, bazi durumlarda dikkat seviyesini distrebilir. Oysa
rutin islemler de en az olagan disi durumlar kadar dikkat
gerektirir.

Bakim operasyonlarinda kic¢tk bir isaretin gézden kagmasi,
yanlis parcanin takilmasi, doklmanin eski revizyonunun
kullaniimasi, takim kontroltGnin eksik yapilmasi veya vardiya
devrinde bilginin tam aktarilmamasi ciddi sonuclara yol
acabilir. Ucus operasyonlarinda ise yanhs anlasiimis bir
talimat, yanls frekans, beklenmeyen hava degisimi veya
yaklasma sirasinda artan is ytkd, durumsal farkindahgi hizla
zayiflatabilir. Bu nedenle havacilikta emniyet, yalnizca bilgiye
sahip olmakla degil, o bilgiyi dogru anda dogru baglamda
kullanmakla saglanir.

Her Personel icin Ortak Bir Emniyet Becerisi
Durumsal farkindalik ¢ogu zaman pilotajla iliskilendirilse de
aslinda tim havacilik personeliniilgilendiren ortak bir emniyet
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becerisidir. Hava araci bakim teknisyeni, yaptigi islemin ucus
emniyetine etkisini bilmek zorundadir. Yer hizmetleri personeli,
apron trafigini, motor calistirma bdlgelerini, ara¢ hareketlerini
ve cevresel riskleri takip etmelidir. Kabin memuru, yolcularin
davranislarini ve kabin ici emniyet kosullarini gdézlemlemelidir.
Harekat uzmani ve dispecer ise operasyonel planlamada
hava durumu, meydan sartlari, ucak performansi ve zaman
yonetimini birlikte degerlendirmelidir.

Havacilik yoneticileri icin de durumsal farkindalik yalnizca
operasyon aniyla sinirli degildir. Personel yorgunlugu, egitim
eksiklikleri, vardiya dlzeni, raporlama kultlra, prosedirlerin
uygulanabilirligi ve organizasyonel baskilar da emniyet
resminin parc¢asidir. Yoénetici, yalnizca sonuclara dedil, bu
sonuclari olusturan sisteme de bakabilmelidir.

Bu nedenle durumsal farkindalk bireysel bir dikkat meselesi
oldugu kadar, kurumsal bir emniyet kOltGri meselesidir.
Personelin soru sormaktan cekinmedigi, hatalari gizlemek
yerine raporlayabildigi, proseddirlerin acik oldugu ve iletisimin
desteklendigi kurumlarda durumsal farkindalik daha gucll
gelisir. Cinkd kisi yalnizca kendi gézlemiyle dedil, ekibin ortak
bilgisiyle de daha dogru karar verebilir.

Durumsal Farkindaligi Zayisatan Faktorler

Durumsal farkindaligi bozan en &énemli unsurlardan biri
dikkat daginikhigidir. Telefon, gereksiz konusmalar, cevresel
glrdltd, ayni anda birden fazla isle ugrasma ve surekli
bolinme, kisinin kritik bilgileri kagcirmasina neden olabilir.
Ozellikle bakim ve yer operasyonlarinda calisma alaninin
dizeni, isaretleme, takim kontroll ve iletisim disiplini bu
nedenle blytk 6nem tasir.
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Yorgunluk da 6nemli bir risk faktértddar. Uzun vardiyalar,
dizensiz uyku, gece calismasi ve yogun operasyon
temposu, kisinin algillama ve karar verme becerisini
olumsuz etkileyebilir. Yorgun bir personel bilgiyi gorebilir
ama dogru yorumlayamayabilir; prosedirl biliyor olabilir
ama uygulamada ayrinti kacirabilir. Bu nedenle yorgunluk
yonetimi, yalnizca bireysel dayaniklilik konusu degil, emniyet
yonetiminin bir parcasidir.

Bir diger risk, varsayimlarla hareket etmektir. “Her zamanki
gibidir”, “muhtemelen dogrudur”, “zaten kontrol edilmistir”
gibi dustnceler havacilikta tehlikeli olabilir. Durumsal
farkindahgi gticlt olan personel, varsaymak yerine dogdrular.
Gerekirse tekrar sorar, dokiimana bakar, capraz kontrol yapar

ve emin olmadigi noktayi acikca ifade eder.

iletisim eksikligi de durumsal farkindaligi zayiflatir. Vardiya
devrinde eksik bilgi aktarimi, kokpit-kabin iletisimindeki



belirsizlik, bakim-harekat koordinasyonundaki kopukluk veya
apron operasyonlarinda net olmayan talimatlar, farkl kisilerin
ayni durumu farkli anlamasina neden olabilir. Havacilikta
herkesin ayni resmi gdérmesi, emniyetin temel sartlarindan
biridir.

Durumsal Farkindalik Nasil Gelistirilir?

Durumsal farkindalik dogustan gelen bir 6zellik degildir;
egitimle, deneyimle ve dogru calisma aliskanlklariyla
gelistirilebilir.  Bunun ilk adimi, prosedurleri yalnizca
ezberlemek degdil, neden var olduklarini anlamaktir. Bir
kontrol listesinin, bakim adiminin veya operasyonel talimatin
arkasinda ¢cogu zaman gec¢mis deneyimler, olaylar ve emniyet
dersleri bulunur.

ikinci adim, aktif goézlem aliskanligi kazanmaktir. Personel
yalnizca kendi goérevine degil, gbrevin cevresindeki risklere
de bakmalidir. Bakim teknisyeni calisma alanini, kullanilan
ekipmani ve diger ekiplerin faaliyetlerini; pilot ucgus
parametrelerini ve c¢evresel kosullari; kabin personeli yolcu
davranislarini; yer hizmetleri personeli apron hareketlerini
sUrekli izlemelidir.

Uclinctl adim, etkili iletisimdir. Acik, kisa ve teyit edilebilir
iletisim, durumsal farkindaligi gtgclendirir. Bir bilginin karsi
tarafa ulasip ulasmadigini kontrol etmek, kritik talimatlari
tekrar etmek, belirsizlik durumunda soru sormak ve
varsayimlarla hareket etmemek emniyetli bir operasyonun
parcasidir.

Dordlnct adim ise ekip farkindahdidir. Havacilikta hicbir
personel tek basina calismaz. Her goérev, baska bir gérevin
oncesi veya sonrasidir. Bu nedenle kisi kendi yaptidi isin
diger ekipler Gzerindeki etkisini bilmeli ve gerektiginde onlari
bilgilendirmelidir. lyi bir ekip, yalnizca gérev paylasimi yapan
degil, birbirinin farkindaligini da destekleyen ekiptir.

Egitim ve Emniyet Kiiltiirii Acisindan Onemi

Havacilik egitiminde durumsal farkindalik yalnizca teorik bir
konu olarak anlatilmamalidir. Ogrencilere vaka analizleri,
senaryo calismalari, simulasyonlar, bakim uygulamalari ve
grup tartismalari yoluyla kazandiriimalidir. Ogrenci, bir hatanin
valnizca teknik bilgi eksikliginden degdil, dikkat, iletisim,
yorgunluk, zaman baskisi ve organizasyonel faktoérlerden de
kaynaklanabilecegini gérmelidir.

Ozellikle bakim egitimi alan &drenciler icin bu konu biyuk
onem tasir. CinkU bakim ortaminda dogru karar, cogu zaman
dogru dokdmani bulmak, dodru prosediri izlemek, stpheli
durumda durmak ve gerektiginde destek istemekle ilgilidir.
Bir teknisyen adayinin “bilmiyorum ama &grenebilirim”
diyebilmesi, “emin degilim, kontrol etmeliyim” demesi ve “bu
islem ucus emniyetini nasil etkiler?” sorusunu sormasi gicla
bir mesleki farkindalik géstergesidir.

Egitim kurumlari, durumsal farkindaligi vyalnizca sinav
konusu olarak degdil, mesleki davranis bicimi olarak ele
almalidir. Ogrencinin derste, laboratuvarda, atdlyede ve
stajda gelistirdigi aliskanliklar, ileride operasyonel ortama
tasinacaktir. Bu nedenle emniyet kilttrt 6grencilik déneminde
baslamalidir.

Sonug: Emniyet, Bilyiik Resmi Gérebilen insanlarla Giiclenir
Durumsal farkindalik, havacilikta tim personelin ortak
emniyet dilidir. Pilot, teknisyen, kabin memuru, hava trafik
kontrolorl, yer hizmetleri personeli, dispecer, editmen ve
yonetici, herkes kendi gorev alaninda ayni temel sorumlulugu
tasir: Mevcut durumu dogru gérmek, anlamlandirmak ve bir
sonraki riski 6ngdérmek.

Havacilikta teknoloji gelisebilir, sistemler dijitallesebilir
ve slrecler daha otomatik hale gelebilir. Ancak emniyetin
merkezinde hala insan vardir. Bu insanin guc¢li teknik bilgiye,
dogru iletisime, prosedurel disipline ve ylksek durumsal
farkindaliga sahip olmasi gerekir. Cinkl havacilikta ¢ogu
zaman fark edilmeyen kiclk ayrintilar, blytk sonuglarin
baslangici olabilir.

Bu nedenle durumsal farkindalik, yalnizca bir egitim bashdi
degil, profesyonel havacilik kdltdrandn temel tasidir.
Emniyetli operasyonlar; bakan, gdren, anlayan, sorgulayan
ve gerektiginde durup dogrulayan havacilik personeliyle
muamkindar.
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HANGARIN GORUNMEZ BAGLARI:
HAVA ARACI BAKIM TEKNISYENLERI ICIN
ILISKI YONETIMI
Hava arac1 bakim teknisyenleri icin etkili iliski yonetimi; giivenli iletisim, ekip uyumu
' ' ve is birliginin temelini olusturur. Teknik bilgi kadar insan iliskilerinin de kritik

oldugu hangar ortaminda, giiclii iletisim ve psikolojik giivenlik bakim siireclerinin , ,
verimliligini ve ucus emniyetini dogrudan etkiler.

avacilik bakim sektérl, sifir hata toleransi ve
milimetrik hassasiyet Uzerine kuruludur. Bir hava araci
bakim teknisyeninin (AMT) glnlik mesaisi; karmasik
kablolama semalari, tork dederleri, komponent
degisimleri ve kati uluslararasi emniyet standartlariyla ¢evrilidir.
Bu teknik ve yogun ortamda, en kritik emniyet bariyerinin insan
faktdrt oldugu uzun yillardir bilinmektedir. Nitekim EASA ve
FAA gibi kuresel otoritelerin insan faktorleri (human factors)
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miufredatlari, yorgunluk, stres ve iletisim eksikligi gibi riskleri
“Dirty Dozen” (Kirli Duzine) cercevesinde ele alir. Ancak
bu risklerin panzehiri, sadece teknik kilavuzlarda veya SOP
(Standart Operasyon Prosedurleri) belgelerinde yazili degildir.
Emniyetli bir ucusun ardindaki en blyUk gi¢, hangardaki
insanlarin kendi aralarindaki etkilesimleri dogru yénetmesidir.
iste bu noktada, duygusal zekanin en disa dénik ve sosyal
boyutu olan “iliski Yénetimi” devreye girer.
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iliski yénetimi; esinleyici liderlik, etkileme, baskalarini
gelistirme, degdisim katalizorligi, catisma yonetimi ve ekip
calismasi gibi kritik alt yetkinlikleri barindirir. Hangarda iliski
yonetimi, sadece “iyi gecinmek” anlamina gelmez; ortak bir
emniyet hedefi dogrultusunda insanlari harekete gecirme ve
uyum icinde ¢alisma becerisidir.

Esinleyici Liderlik ve Uyum Yaratmak

Geleneksel havacilik kaltrinde liderlik, genellikle hiyerarsik
bir stati veya unvanla bagddastirilir. Ancak insan faktorleri
egitimleri bize liderligin statiden ibaret olmadigini, aksine
asagidan yukariya verilen bir glivenle insa edildigini gosterir.
Daniel Goleman, Richard Boyatzis ve Annie McKee tarafindan
gelistirilen “Primal Leadership” teorisi, liderligin temel
gorevinin duygusal boyutta oldugunu savunur. Lider, gruptaki
duygusal iklimi olumlu bir yoéne yénlendirdiginde “uyum”
yaratir; yani insanlarin igindeki en iyiyi ortaya ¢ikaran pozitif
bir enerji deposu olusturur. Tam tersi durumda, duygulari
hice sayan veya baskici bir tutum sergileyen liderlik ise
“uyumsuzluk” yaratir ve calisma ortamini zehirler.

Bir vardiya sefi ya da hangardaki deneyimli bir teknisyen, resmi
bir yoneticilik pozisyonunda olmasa bile esinleyici liderligiyle
uyum yaratabilir. Esinleyici lider, ekibine sadece “bu parcayi
degistirin” demez; o isin arkasindaki blylk emniyet vizyonunu
ve yolcularin hayatini koruma sorumlulugunu her firsatta canli
tutar. Bu sayede, rutin ve tekrarlayan teknik gorevler bile
calisanlar icin anlamli ve heyecan verici bir amaca doéntsur.

ikna ve Etkilemenin Giicii

Hangarda emniyetsiz bir durum veya prosedur ihlali fark
edildiginde, diger teknisyenleri ikna edebilmek hayati
6nem tasir. Etkileme yetkinligi, bir gruba hitap ederken
en etkili kelimeleri secebilmek, dogru referans noktalarini
kullanabilmek ve manipUlasyondan uzak, samimi bir glven
badi kurabilmektir. Bu konuda Nick Morgan’in etkileme Gizerine

Hangarda liderlik, unvandan cok giiven ve
etki yaratma becerisidir. Esinleyici liderlik,
empati ve dogru iletisim; teknisyenleri
ortak emniyet hedefi etrafinda
birlestirerek ekip uyumunu ve emniyet

kiiltiiriini giiclendirirken,
dogru ikna ve etkileme becerileri
prosediirlere baghhg ve giivenli calisma
davranislarini destekler.

yaptigi calismalar, basarili bir liderlik icin dért temel unsurun
6nemini vurgular: konuma dayall glcl etkin kullanmak,
duygularin farkina varip onlari yonetmek, tutku ve uzmanliga
sahip olmak ve insan iliskileri dansinda ustalasmak.

Deneyimli bir teknisyen, genc¢ bir meslektasini “check-list”
kullanmaya ikna ederken sadece otoritesine dayanmaz;
kendi teknik uzmanhdini emniyet tutkusuyla birlestirir.
Morgan’in belirttigi gibi, karsi tarafta nasil bir etki birakacagini
ongdrebilmek ve empatiyi etkili bir sekilde kullanmak,
etkilemenin temel tasidir. ikna yetenegindeki zayiflik belirtileri;
koalisyon kuramamak, geri bildirimleri dikkate almayip kendi
dar bakis acisinda israr etmek ve emniyet standartlarindan
o6dan vermektir. Hangardaki etkili bir AMT, meslektaslarinda
olumlu duygular uyandirarak onlari emniyet normlarina
uymaya ikna edebilir.

Baskalarini Gelistirmek: Mentoérliik ve Geri Bildirim Dansi

Havacilik bakiminda tecribe aktarimi, emniyet kaltlrinin
sarekliligi icin sarttir. Baskalarini gelistirme yetkinligi, sadece
distk performans gosteren teknisyenleri egitmekle sinirli
degildir; ekipteki herkesin profesyonel gelisimine katkida
bulunmay! amaclar. Arastirmaci yazar Owen, Hodgson ve
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Gazzard’a gore, baskalarini gelistirme becerisi ylUksek olan
kisiler, destekledikleri meslektaslarinin glcli yonlerini ve
gelisim alanlarini gercek¢i bir ilgiyle analiz ederler. Bunu
yaparken delegasyon, goérev rotasyonu ve etkin geri bildirim
gibi araclardan yararlanirlar.

Ancak geri bildirim vermek, hassas bir zamanlama ve Uslup
gerektirir. Duygularin ¢cok yogun oldugu stresli anlarda verilen
elestiriler, teknisyen tarafindan reddedilmeye mdisaittir.
Ayni sekilde, bir teknisyeni meslektaslarinin énlinde sertce
elestirmek, onun psikolojik glvenlik (psychological safety)
hissini zedeler ve savunmaci bir tutum almasina neden olur.
Emniyetli bir hangarda geri bildirimler, her zaman yapici,
olumlu yoénleri vurgulayan ve gelisim &nerileri iceren bir
Gslupla, uygun yer ve zamanda verilmelidir.

Hangarda Degisim Katalizorliigii ve Giivenli Normlar
Aviation Maintenance Handbook standartlarinda da belirtildigi
Uzere, hangarlarda zamanla “bu is hep bdyle yapilir” seklinde
kemiklesmis ve emniyeti riske atan gayriresmi normlar
(kestirme yollar) olusabilir. Degisim katalizéri olan bir
teknisyen, bu emniyetsiz statikoya meydan okuyan ve yeni,
emniyetli calisma yontemlerini savunan kisidir.

Grup normlarinin en bayldk gdzlemcileri, ekibe yeni katilan
teknisyenlerdir. Ancak yeni bir teknisyenin bu emniyetsiz
normlari degistirebilmesi icin 6ncelikle grupta kabul
gdrmesi ve gulvenilirlik (kredibilite) kazanmasi gerekir.
Degisim katalizorligu yapan deneyimli teknisyenler, bu yeni
baslayanlarin taze bakis acilarini destekler, onlari dinler ve
hangardaki yerlesik kotl aliskanliklarin ortadan kaldiriimasi
icin liderlik ederler.

Catisma Yonetimi: “Kim Hakli?” Degil, “Ne Dogru?”
Hangarlarda, 6zellikle yodun operasyonel baski ve zaman
kisitlari altinda fikir ayriliklarinin ve catismalarin yasanmasi
kacinilmazdir. EASA Module-09 standartlarina gére catisma
yonetiminin altin kurali, odadi “Kim hakh?” (duygular ve
egolar) sorusundan cikarip “Ne dogru?” (teknik gercekler ve
ucus emniyeti) sorusuna kaydirmaktir.

Daniel Goleman’in sosyal zeka arastirmalarinda aktardigdi
kultGrleraras! bir calismaya gore, farkh kiltdrel arka planlara
sahip insanlar catismalari farkli sekillerde ele alirlar. Ornegin,
Batililar fikir ayriliklarini icsel durumlarini ifade etmek icin bir
firsat olarak gorip bu sirecte daha rahat davranirken, diger
kultarlerde catisma daha tehdit edici algilanabilir. Ortam ne
olursa olsun, ¢dzllmeyen catismalar hangardaki emniyet
iklimini zehirler. Etkin bir catisma yoneticisi, tim taraflarin
gorislerini acikca ifade etmesini saglar, duygulari ve kaygilari
samimiyetle dinler ve ardindan enerjiyi ortak emniyet
hedeflerine yonlendirir.

Ekip Calismasi ve is Birligi: Ortak Zihinsel Model

Havacililk emniyetinin en temel taslarindan biri de ekip
calismasidir. insan faktérleri literatirinde, ekibin her bir
Gyesinin ayni hedefe odaklanmasi “ortak zihinsel model”
(shared mental model) olarak tanimlanir. Ozellikle shift
handover (vardiya teslimi) anlarinda, ekipler arasi iletisimin
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kopmasi tarih boyunca bircok blyik kazaya zemin
hazirlamistir. Gitmekte olan vardiyanin teknisyenleri, gelmekte
olan vardiyay! beklemeden sadece vyazili formlari birakip
gittiginde, ekipler arasi is birligi ¢coker.

Sadece bakim ekibi icindeki iliskiler degdil, ucus ekibi ile
bakim ekibi arasindaki etkilesim de ucus emniyetinin kritik
bir halkasidir. Ornegdin, ucustan yeni dénmis bir Kaptan Pilot
veya Yardimci Pilot, ucakta gdézlemledikleri hafif bir teknik
arizayi rapor ederken operasyonel gecikme kaygisiyla gergin
olabilirler. Boyle bir durumda teknisyenin sergileyecegi
iliski yonetimi becerisi, kokpit ekibinin kaygilarini empatiyle
karsilamayi, sakin ama kararl bir dille teknik riskleri aciklamayi
gerektirir. CRM prensipleri dogrultusunda yaratdlen bu iki
yonll iletisim, taraflar arasindaki gerilimi azaltarak dogru
kararlarin alinmasini saglar.

Ekip calismasinda bir diger tehlike ise “sosyal kaytarma”dir
(social loafing). Bu durum, bireylerin grup icinde cabalarinin
gbériinmeyecegini duslnerek daha az caba sarf etmesi
egilimidir. Guclt bir iliski yonetimi ve is birligi kaltard, her
teknisyenin ekibin nihai basarisindan ve ucus emniyetinden
kendini dogrudan sorumlu hissetmesini saglar. Yonetim,
denetim ve teknisyenler arasindaki “biz ve onlar” kutuplasmasi
ortadan kalktiginda, hangarda gercek bir is birligi ve gucli bir
emniyet kaltlra yeserir.

Sonug

Ucus emniyeti, sadece ucaklarin metal gdvdelerinde veya
jet motorlarinda degil, hangardaki teknisyenlerin kurdugu
iliskilerin niteliginde baslar. iliski ydnetimi, havacilik bakiminda
|Gks bir “sosyal beceri” degil, insan hatalarini engelleyen en
glcli bilissel bariyerdir. Bir AMT, esinleyici liderlik, yapici geri
bildirim ve is birligi becerilerini harmanlayarak sadece kendi
isini mikemmel yapmakla kalmaz; tim hangari bir emniyet
kalesine donisttrir. GokyUzindeki her glvenli ucus, yerdeki
bu gicld ve uyumlu iliskilerin eseridir.
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EBILIRLIK VE DONGUSEL EKONOM:i:

GELECEGI NASIL TASARLAMALIYIZ?

iklim krizi, kaynaklarin tilkkenmesi ve giderek artan cevresel baskilar, havaciik
‘ ' sektortini daha siirdiirtilebilir ve dongiisel ¢oziimlere yoneltiyor. Stirdiiriilebilir
havacilik yakitlari, yenilenebilir enerji, atiktan enerji sistemleri, hava araclarinin

yeniden degerlendirilmesi ve kompozit malzemelerin geri doniistiiriilmesi;

havaciligin cevresel ayak izini azaltmak icin yeni yollar aciyor. Peki, dongiisel
ekonomi havacilik sektoriinde ne olctide uygulanabilir?

UnUimuzde fosil yakitlara olan bagimhlik, iklim
degisikliginihergecengiindahadakoériklemektedir.
iklim krizinin etkileri artik hemen her sektérde acik
bir sekilde hissedilmektedir. Sirecin ydnetilebilmesi
adina kUresel olcekte cesitli  kisitlamalar getirilirken,
aliskanhklarimizda da kéklU degisimler goérilmektedir.

Hayatimiza giren “strdtrulebilirlik” kavramini son zamanlarda
oldukca sik duyar olduk. Peki, nedir bu strdarilebilirlik?

En temel tanimiyla strddralebilirlik; bir faaliyet ytrattlirken
gelecek nesillerin ihtiyaclarini tehlikeye atmadan, onlari
godzeterek hareket etmektir. Bir sistemin veya c¢6zimiln
gercekten strdarUlebilir sayilabilmesi icin yalnizca ¢evresel
degil; cevresel, ekonomik ve sosyal boyutlarin tamamini
ayni anda karsilamasi gerekir. Ornegdin giinimuzde hidrojen,
fosil yakitlara kiyasla oldukc¢a yiksek maliyetlidir ve mevcut
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sartlarda hentiz ekonomik acidan tam anlamiyla sirdurulebilir
bir noktaya ulasmamistir. StrdUrUlebilirlik kavraminin yani
sira son yillarda hayatimiza giren ve giderek énem kazanan
bir diger kavram ise “ddénglsel ekonomi”dir. Eger bir
tiketim modelinde kaynaklar “al-yap-at” prensibiyle glnin
sonunda ¢ope gidiyorsa, bu yapi lineer (dogrusal) ekonomi
olarak tanimlanir ve sarddrdlebilir dedildir. Déngisel
ekonomide ise “cdp” kavramini mUmkin oldugunca ortadan
kaldirmak hedeflenir. Temel amac, kaynaklari mimkan olan
en az enerji ve cabayla dongl icerisinde tutarak yeniden
degerlendirmektir.

Geleneksel geri dénlisim (recycling) modellerinde birkac
ddngl sonunda yine atik olusabilirken, dénglsel ekonomide
temel hedef, kaynaklarin mimkin oldugunca uzunsiire sistem
icerisinde tutulmasi ve sistem disina cikan atik miktarinin en
aza indirilmesidir. Havacilik endustrisinin kiresel dlcekte hizla




blylmesi, sektorel cevresel etki kaygilarini da beraberinde
getirmistir. Havalimanlarinda ucaklarin inis-kalkis déngusu
(LTO), yerel emisyonlarda énemli paya sahip kalemlerden
biridir.

Bu doéngldeki emisyonlari azaltmak icin konvansiyonel
kerosene alternatif olarak strdUrGlebilir havacilik yakitlar
(SAF), biyoyakitlar ve hidrojen gibi alternatif c¢ozimler
Gzerine yodunlasiimaktadir. Ancak belirtildigi gibi, bu
yakitlarin tedarik, altyap! ve maliyet dengeleri hentiz istenen
ekonomik olgunluga tam olarak erisememistir. Bununla
birlikte, havalimanlarinin operasyonel kaynak kullanimi da
cevresel ayak izini artirmaktadir. C6zim odakl yaklasimlarda,
havalimanlarinda yenilenebilir enerji entegrasyonu ve
etkili kaynak yonetimiyle atiklarin azaltiimasi 6ne c¢ikan
stratejilerdendir. Glnes ve rlzgar enerjisi bu noktada ilk
akla gelen kaynaklar olsa da operasyonel sahada bazi
teknik kisitlamalar barindirirlar. Ornegin, giines panellerinin
olusturabilecedi parlama ve vyansimalar pilotlarin goérsel
yaklasmalarini  olumsuz etkileyebilir. Havalimani sahasi
icerisine kurulacak rizgar tUrbinleri ise hava sahasi mania
kriterleri ve olusturabilecedi tirbllans gibi hususlar nedeniyle
ucus emniyeti acisindan dikkatle degerlendirilmelidir.

Bu nedenle, bu tir enerji tesislerinin uygun kosullar saglanarak
havalimani sinirlari disinda konumlandirilmasi daha rasyonel
bir yaklasim olabilir. Kaynaklarin dogru yénetiminde temel
kural, tUketimi henliz kaynak asamasindayken azaltmaktir
(reduce). Ornegin bazi havayolu sirketleri, ucak ici ikram ve
gida tedarik sireclerini optimize ederek hem enerji ihtiyacini
hem de atik miktarint énemli 6lctide dustrmastar.

Gatwick Havalimani’nda yurGtilen bir ¢alisma da oldukc¢a
dikkat cekicidir. Avrupa regilasyonlarina gére uluslararasi
ucuslardan kaynaklanan organik/kabin atiklari CAT 1 (Kategori
1) yiksek riskli atik stattstnde degerlendirilebilmekte ve
ilgili mevzuat dogrultusunda 6zel bertaraf slreclerine tabi
tutulmaktadir. Bu sire¢ hem operasyonel hem de maliyet
acisindan oldukca zahmetlidir.

Gatwick’te ise dongisel yaklasimin bir parcasi olarak atiktan
enerji (waste-to-energy) stratejisi uygulanmakta ve bu atiklar
kontrolli yakma sUrecleriyle enerjiye donisttrtlimektedir.
Atiktan enerji elde etmek, atik hiyerarsisinde geri dénisim
ve yeniden kullanimin altinda yer alsa da bertaraf edilmesi
gereken bir materyali katma degere dénlstirmesi acisindan
6nem tasimaktadir. DonguUselligin bir diger carpici 6rnegi ise
omrint tamamlamis hava araclarinin ucak mezarliklarinda
kaderine terk edilmesi yerine; park, restoran, egitim modull
veya yapisal eleman olarak yeniden degerlendiriimesidir
(repurpose).

Sifirdan bir restoran veya yap! insa etmek i¢cin harcanacak
hammadde ve enerji yerine, halihazirda kullanim disi kalmis
bir gbvdenin degerlendirilmesi; hem goémull enerjinin

korunmasini saglar hem de kaynak israfinin é6niine gecer.

Gecmis donemlerde hava araci yapilarinda agirlikli olarak
aliminyum kullanilirken, giinimiz modern yolcu ucaklarinda

Linear Economy

Recycle Economy Circular Economy

Sekil 1. Ekonomi modellerinin karsilastiriimasi.

Most Prevention
Preferrad

Re-use
Least
Prafarred

Sekil 2. Atik hiyerarsisi piramidi.

kompozit malzemelerin kullanim orani 6énemli seviyelere
ulasmistir.  Bu gelismis malzemelerin  kullanim  émr{
sonunda nasil geri donistlrtlecedi ve yeniden ekonomiye
kazandirilacagdi, sektorel acidan kritik bir basliktir.

Glncel arastirmalar, kompozit malzemelerin geri kazanimina
yonelik umut verici ydontemler ortaya koymakta ve lider
GUreticiler bu alanda kapsamli Ar-Ge projeleri ylrtutmektedir.

TUm bunlar, havaciligin cevresel ayak izini azaltmaya yonelik
atilan somut adimlardan yalnizca birkacidir.

Peki, bir havaci olarak siz bu dénisimn neresindesiniz?
Daha radikal ve yenilikci fikirler gelistirilebilir mi?

Ornegin, havacilik ile farkli endistrilerin atik ve eneriji akislarini
bir araya getiren endustriyel simbiyoz slrecleri havacilik
ekosisteminde uygulanabilir mi?

Bu sorularin yanitlarini ve uygulama modellerini bir sonraki
yazimizda ele alacagiz.
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B1.1 B2 Teknisyen/ Safety Teknisyen

UCAK BAKIM TEKNISYENLERINDE YORGUNLUK RISK YONETIMI:

SISTEMATIK BiR FRMS YAKLASIMININ
GEREKLILiGi

Ucak bakiminda yorgunluk, yalnizca calisma stiresiyle olctilebilecek bir
sorun degildir. Gece vardiyalari, uzun calisma siireleri, yetersiz dinlenme ve

yiiksek is yiikij; teknisyenlerin dikkat, karar verme ve durumsal farkindalhigini
etkileyerek bakim emniyetini riske atabilir. Onerilen AM-FRMS yaklasimy,
yorgunlugu veriye dayali olarak izleyip riskleri degerlendirerek uygun

operasyonel onlemlerle yonetmeyi amaclamaktadir.

avacilik  bakim  faaliyetleri; yuksek dlzeyde

dikkat, teknik yeterlilik, dodru karar verme ve

prosedirlere eksiksiz uyum gerektiren emniyet-

kritik operasyonlardir. Ucak bakim teknisyenleri;
gece vardiyalar, dizensiz calisma saatleri, uzun goérev
slreleri, fazla mesai, zaman baskisi ve beklenmeyen
operasyonel gereksinimler nedeniyle yorgunluk riskine maruz
kalabilmektedir.

Yorgunluk; dikkat, hafiza, durumsal farkindalik ve karar
verme gibi bilissel fonksiyonlari olumsuz etkileyerek bakim
hatalarinin meydana gelme olasiligini artirabilecek énemli bir
insan faktéraddar.
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Havacilik sektoériinde yorgunluk risk yénetimi cogunlukla ucus
ekipleri Gzerinden ele alinmasina ragmen, bakim personelinin
calisma kosullari da sistematik ve risk temelli bir yorgunluk
yonetimi yaklasimini gerekli kilmaktadir.

Bu calismada, ucak bakim teknisyenlerinde yorgunlugun
operasyonel emniyet Uzerindeki etkileri degerlendirilmekte
ve bakim organizasyonlarinda uygulanabilecek bir Aircraft
Maintenance Fatigue Risk Management System (AM-FRMS)
modeli énerilmektedir.

Onerilen  yaklasim; yorgunluk verilerinin  toplanmasi,
tehlikelerin belirlenmesi, risk degerlendirmesi, operasyonel



Yorgunluk, bakim
emniyetinin
gorinmeyen
risklerinden biridir.
Sistematik bir AM-
FRMS yaklasimi;
teknisyenin
calisma stiresininy |
otesine gecerek 4
yorgunluk diizeyini, e’
gorevin kritikligi

ve operasyonel
kosullarla birlikte
degerlendiriyor.

Onlemlerin uygulanmasi, yorgunluk raporlamasi ve trend
analizinin sirekli iyilestirme streci icerisinde birlestirilmesine
dayanmaktadir.

Havacilik emniyeti yalnizca ucus operasyonlarinin emniyetli
sekilde gerceklestiriimesine degil, ayni zamanda hava
aracinin ucusa elverisliliginin strdarilebilmesine de baglidir.
Bu nedenle ucak bakim teknisyenlerinin gerceklestirdigi
bakim, kontrol, ariza giderme ve sertifikasyon faaliyetleri,
havacilik sisteminin 6nemli emniyet bariyerlerinden Dbirini
olusturmaktadir.

Bakim faaliyetlerinin  6énemli bir bolim0i, operasyonel
gereklilikler nedeniyle vardiyali calisma sistemi icerisinde
yurittulmektedir. Ozellikle gece vardiyalari, uzun calisma
sareleri, ardisik vardiyalar, fazla mesai, personel yetersizligi,
plansiz ariza giderme faaliyetleri ve Aircraft on Ground
(AOG) gibi zaman baskisinin yliksek oldugu operasyonlar,
teknisyenlerin yorgunluk seviyesini artirabilmektedir.

Yorgunluk yalnizca kisinin kendisini uykulu veya fiziksel olarak
yorgun hissetmesi olarak degerlendirilmemelidir. Yetersiz
uyku, uzun slre uyanik kalma, sirkadiyen ritmin bozulmasi
ve yUksek is yUukd sonucunda fiziksel ve bilissel performansta
meydana gelen azalma, emniyet acisindan énemli sonuclara
yol acabilir.

Ucak bakiminda bu durum; kontrol adimlarinin atlanmasi,
yanlis komponent montaji, prosedurlerin hatali uygulanmasi,
takim veya ekipmanin ucakta unutulmasi, yanlis ariza teshisi
ve gerceklestirilen islemlerin eksik dokiimante edilmesi gibi
bakim hatalarina katkida bulunabilir.

Bu nedenle temel soru yalnizca:
“Teknisyen calisma sUresi limitleri icerisinde mi?”

olmamalidir.

Bunun yaninda;

“Teknisyen, mevcut yorgunluk seviyesiyle gerceklestirecedi
bakim gdrevini emniyetli sekilde yerine getirebilecek durumda
mi?” sorusunun da organizasyonel diizeyde degerlendirilmesi
gerekmektedir. Bu calisma, ucak bakim teknisyenlerinde
yorgunlugun sistematik olarak yonetilmesi amaciyla risk
temelli bir Aircraft Maintenance Fatigue Risk Management
System (AM-FRMS) yaklasiminin uygulanabilirligini
degerlendirmeyi amaclamaktadir.

Uc¢ak Bakiminda Yorgunluk

Ucak bakim faaliyetleri, diger bircok calisma ortamindan
farkli 6zelliklere sahiptir. Ticari hava araclarinin giin icerisinde
mUmkan oldugunca operasyonel tutulmasi gerektiginden,
kapsamli bakim faaliyetlerinin énemli bir bolimi gece
saatlerinde veya ucus programinin daha dasitk oldugu
zaman araliklarinda gerceklestirilebilmektedir. Bu durum,
teknisyenlerin biyolojik olarak uykuya en yatkin olduklari
saatlerde yUksek dikkat gerektiren teknik gorevleri yerine
getirmelerine neden olabilir.

Yorgunlugun olusumunda tek bir faktdérden s6z etmek
mUmkan degildir. Ucak bakim teknisyenleri acisindan baslica
risk faktorleri sunlardir:

*  Gece vardiyalari,

e Uzun calisma sdreleri,

*  Yetersiz dinlenme,

e Ardisik calisma gunleri,

*  Fazla mesai,

*  Vardiya degisiklikleri,

e YUksek is yukd,

*  AOG operasyonlari,

e Zaman baskisi,

. Uzun sUreli troubleshooting faaliyetleri,
*  Vardiyalar arasindaki yetersiz veya dusuk kaliteli uyku.
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Ozellikle gece saatlerinde gerceklestirilen bakim faaliyetleri
acisindan sirkadiyen ritim &nemli bir faktérdir. insan viicudunun
dogal biyolojik ritmi nedeniyle gece ve sabaha karsi belirli
saatlerde uyaniklik ve bilissel performans azalabilmektedir.

Dolayisiyla bir teknisyen calisma siresi acisindan belirlenen
limitlerin icerisinde olsa dahi, biyolojik olarak dusik performans
gosterdigi bir donemde emniyet acisindan kritik bir bakim
gorevi gerceklestiriyor olabilir.

Bu nedenle yorgunlugun vyalnizca toplam calisma saati
Uzerinden degerlendirilmesi yeterli degildir.

Yorgunlugun Bakim Emniyeti Uzerindeki Etkisi
Ucak bakiminda gerceklestirilen goérevler siklikla yiksek
konsantrasyon, prosedlr takibi, teknik dokUmanlarin dogru
yorumlanmasi ve gerceklestirilen islemlerin bagimsiz olarak
dogrulanmasini gerektirir. Bu durum 6zellikle safety-critical
maintenance tasks acisindan blyUk énem tasir.

Ornegin uzun bir gece vardiyasinin sonunda gerceklestirilen
bir bakim isleminde, teknisyen gerekli teknik yetkinlik
ve yetkilendirmeye sahip olsa bile yorgunluk nedeniyle
prosedirdeki bir adimi atlayabilir.

Benzer sekilde bir inspection goérevi sirasinda kiglk bir
hasarin fark edilmemesi veya vardiya tesliminde énemli bir
teknik bilginin aktarilmamasi da yorgunlugun dolayl sonugclari
arasinda degerlendirilebilir.

Bu nedenle yorgunluk, yalnizca bireysel bir problem olarak dedil,
organizasyon tarafindan yonetilmesi gereken operasyonel bir
tehlike olarak ele alinmalidir.

Geleneksel Calisma Siiresi Limitlerinin Sinirhihklar

Bakim organizasyonlarinda yorgunlugun kontrol edilmesinde
kullanilan temel ydntemlerden biri, calisma ve dinlenme
slrelerinin sinirlandiriimasidir.

Bu yaklasim &nemli bir emniyet bariyeri olusturmasina
ragmen, tek basina teknisyenin gercek yorgunluk seviyesini
gostermeyebilir.

Ornegin ayni vardiyada calisan iki teknisyen ayni calisma
sliresine sahip olmasina ragmen farkli yorgunluk seviyelerinde
olabilir. Bunun nedeni; dnceki uyku stresi, vardiya éncesindeki
uyanikhk slresi, 6nceki calisma ginleri, vardiyanin gerceklestigi
saat ve is yuk{ gibi degiskenlerdir.

Bu noktada iki farkli yaklasim birbirinden ayrilmalidir:

Prescriptive Fatigue Management
Calisma ve dinlenme sirelerinin 6nceden belirlenmis limitlerle
kontrol edilmesine dayanir.

Risk-Based Fatigue Management

Calisma siresine ek olarak gercek operasyonel kosullarin,
yorgunluk gdstergelerinin ve gerceklestirilecek bakim gérevinin
emniyet acisindan kritikligi degerlendirilir.

Bakim faaliyetleri acisindan daha etkili bir sistem, bu iki
yaklasimin  birbirini  destekleyecek sekilde kullaniimasini
gerektirebilir.
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Aircraft Maintenance Fatigue Risk Management System
(AM-FRMS) Onerisi

Bu calisma kapsaminda ucak bakim organizasyonlarinda
uygulanmak Uzere sistematik bir AM-FRMS vyapisi
Onerilmektedir.

S

Yorgunluk Verilerinin Toplanmasi

Sistemin ilk asamasinda, organizasyonun yorgunluk riskini
degerlendirebilmesi icin glvenilir verilerin olusturulmasi
gerekir.

Bu kapsamda;
e Vardiya siresi,

e Gece/glndliz vardiyas,

*  Fazla mesai suresi,

e Ardisik calisma gilng,

*  Vardiyalar arasindaki dinlenme siresi,

*  Vardiya 6ncesinde calisan tarafindan bildirilen yorgunluk
seviyesi,

*  Gerceklestirilen bakim gérevinin niteligi,

*  Yorgunlugun katkida bulundugu olaylar veya bakim
hatalari

izlenebilir.

Buradaki amag, calisanlarin  bireysel  performansini
degerlendirmek degdil; organizasyon icerisindeki yorgunluk
risklerinin hangi calisma kosullarinda arttigini belirlemektir.

Yorgunluk Riskinin Degerlendirilmesi
Toplanan bilgiler kullanilarak teknisyenin operasyonel
yorgunluk riski siniflandirilabilir.



Ornek olarak dért seviyeli bir yapi kullanilabilir:

Seviye | Risk Operasyonel Yaklasim

1 Dusuk Normal calisma

2 Orta Artiriimis farkindalik ve izleme

3 Yiksek | Gorev ve calisma kosullarinin yeniden
degerlendirilmesi

4 Kritik Emniyet-kritik gbrev 6ncesinde risk
azaltici aksiyon

Ancak yorgunluk seviyesi tek basina degerlendirilmemelidir.
Gerceklestirilecek bakim goérevinin emniyet acisindan kritikligi
de karar mekanizmasina dahil edilmelidir.

Bu nedenle 6nerilen modelin temel yaklasimi su sekilde ifade
edilebilir:

Fatigue Level x Task Criticality = Operational Fatigue Risk

Ornegin orta seviyede yorgunluga sahip bir teknisyenin
rutin ve dastk riskli bir gorevi gerceklestirmesi ile ayni
teknisyenin ucus kontrol sisteminde safety-critical bir bakim
gorevi gerceklestirmesi ayni operasyonel risk seviyesinde
degerlendirilmemelidir.

Operasyonel Risk Azaltma Tedbirleri

Risk seviyesinin yUkselmesi durumunda organizasyon
tarafindan farkl risk azaltici dnlemler uygulanabilir.

Bunlar;
e Gorevin baska bir personele atanmasi,

*  Safety-critical gorevlere ek independent inspection
uygulanmasi,

« s yUkUnin yeniden dagitilmas,
e Uygun dinlenme arasi verilmesi,
*  Fazla mesainin sinirlandiriimasi,
*  Vardiya planinin degistirilmesi,

*  YUksek dikkat gerektiren gorevlerin mimkin oldugunda
daha uygun zaman dilimlerine planlanmasi

seklinde olabilir. Boylece yorgunluk bildirimi yalnizca kayit
altina alinan bir veri olmaktan cikarak operasyonel karar
mekanizmasinin bir parcasi haline gelir.

Tartisma

Bakim organizasyonlarinda uygulanacak bir FRMS’nin en
6nemli unsurlarindan biri, sistemin cezalandirici olmayan bir
emniyet kaltlrd icerisinde yaratalmesidir.

Teknisyenlerin ~ yorgunluk  seviyelerini aclk  sekilde
bildirebilmesi icin yapilan bildirimin otomatik olarak kisinin
performans yetersizligi seklinde degerlendiriimemesi gerekir.
Aksi durumda calisanlarin gercek yorgunluk seviyelerini
bildirmekten kacinmasi ve sistemin givenilir veri Gretememesi
mUmkandar.

Ayrica  FRMS’nin  amaci, cahsanlarin  her yorgunluk
bildiriminde goérevden alinmasi degildir. Amag; yorgunluk
ile gerceklestirilecek bakim gorevinin olusturdugu toplam
operasyonel riski degerlendirmek ve gerekli durumlarda
uygun risk azaltici dnlemleri uygulamaktir.

Fatigue Data
Collection

Continuous
Improvement

/" FATIGUE |

" RISK .
Safety Review & . MANAGEMENT / Feipolick |
Trend Monitoring B ; Assessment

\ CYCLE

Maintenance Task
Criticality Assessment

Operational
Mitigation

Yorgunluk, u¢ak bakiminda yalnizca ¢alisma siiresiyle
degerlendirilemeyecek kritik bir emniyet riskidir. AM-FRMS
yaklasimi; teknisyenin yorgunluk seviyesini, bakim gdrevinin

kritikligi ve operasyonel kosullarla birlikte degerlendirerek

riskin 6nceden belirlenmesini ve uygun 6nlemlerle azaltiimasini
hedefler. Boylece bakim organizasyonlari reaktif yapidan proaktif
bir emniyet kiiltiiriine gegebilir.

Bu vyaklasim sayesinde bakim organizasyonu yalnizca
meydana gelmis olaylari inceleyen reaktif bir yapidan,
yorgunluk kaynakli riskleri olay meydana gelmeden &nce
tespit etmeye calisan proaktif bir emniyet yonetim sistemine
gecebilir.

Yorgunluk, ucak bakim teknisyenlerinin bilissel ve fiziksel
performansini etkileyebilecek &nemli bir insan faktéradur.
Ozellikle vardiyali calisma, gece bakimi, uzun calisma sireleri,
fazla mesai ve ylUksek operasyonel baskinin bulundugu
bakim ortamlarinda yorgunluk riskinin yalnizca ¢alisma stresi
limitleriyle yonetilmesi yeterli olmayabilir.

Bu calismada Onerilen Aircraft Maintenance Fatigue Risk
Management System (AM-FRMS) modeli, yorgunlugu bireysel
bir problem vyerine organizasyon tarafindan yonetilmesi
gereken operasyonel bir tehlike olarak ele almaktadir.

Onerilen sistemin temel prensibi,
“Teknisyen ¢alisma siiresi sinirlari igerisinde mi?”
sorusunun otesine gecerek,

“Teknisyen, mevcut operasyonel kosullar altinda bu bakim
gorevini emniyetli bir sekilde yerine getirebilecek diizeyde
uyanik ve dikkatli mi?”

sorusunu bakim karar mekanizmasinin bir parcasi haline
getirmektir.

Sonug¢ olarak ucak bakim organizasyonlarinda ¢alisma siresi
limitleri, c¢alisan yorgunluk bildirimleri, bakim g&revinin
kritikligi, operasyonel risk degerlendirmesi ve trend analizinin
butlnlesik sekilde ele alinmasi; yorgunluk kaynakli bakim
hatalarinin azaltilmasina katki saglayabilecek proaktif bir
emniyet yaklasimi sunabilir.
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B1/Yapisal Teknisyeni

Ferhat SIRLI ool : e

YAPISAL - UCAGIN GORUNMEYEN iSKELETI

BOLUM 1: UCAK NASIL DAGILMIYOR?

Merhabalar,
Ben Ferhat Sirli. Yaklasik 8 yildir B1/Yapisal Teknisyeni olarak
havacilik sektériinde calisiyorum.

GUNlUk isimizin dnemli bir kismi, u¢agin yapisal butinligun
korumak ve ucus sirasinda maruz kaldidi yikleri glavenli bir
sekilde tasimasini saglamaktir. Apronda ya da hangarda
gbrdigimuz bir cizik, bir gb¢lk, bir deformasyon veya bir
catlak ise bizim icin cogu zaman yalnizca ylzeyde goériinen
bir hasar degildir. Her birinin, yapinin batinl ve yUk tasima
kabiliyeti acisindan farkli bir anlami olabilir.

Uzun zamandir aklimda olan bu seriyle, ucagin yapisina biraz
daha yakindan bakmak istiyorum.
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Ucagin giivenli ucusunun temelinde, yiikleri dogru sekilde tasiyan ve dagitan
goriinmez bir yapisal sistem bulunur. Bu boliimde; ucak yapisinin temel
elemanlarini, maruz kaldig ytikleri ve yorulma ile hasar toleransinin yapisal
emniyetteki roliinti ele aliyoruz.

Yapisal nedir? Ucagin iskeletini olusturan parcalar ne ise
yarar? Ucaga hangi yiikler etki eder ve bu yiikler yapi
icerisinde nasil aktarilir? Bir hasari gordiigiimiizde neden
sadece boyutuna bakmayiz?

Bir tamir yapilirken aslinda neyi geri kazandirmaya calisiriz?

Busorularincevaplarini, miimkin olduguncateknik dogrulugu
koruyarak, ayni zamanda gUnlik hayattan ve sahadaki
deneyimlerimizden drneklerle anlatmaya ¢alisacagim.

Amacim bir ders kitabl yazmak ya da yapisal bakimin batin
detaylarini tek tek siralamak degil. Daha cok, ucaga her
baktigimizda arkasindaki yapiyi biraz daha iyi gérebilmemizi
saglamak.



CUnkU bana goére Yapisal’t anlamak, ucaga baska bir gozle
bakmaya baslamaktir.

Umarim bu seriyi okurken hem yeni seyler 6grenir hem de
zaten bildigimiz ucaklara biraz farkli bir gbézle bakmaya
baslariz.

Keyifli okumalar.

UCAK NASIL DAGILMIYOR?

Bir yolcu ucagina apron Uzerinde baktiginizda gérdiginiz
sey aslinda oldukca basittir: Bir gdvde, iki kanat, bir kuyruk
ve birka¢ motor.

Fakat ayni ucadl havada, 6zellikle de tirbllans sirasinda
dasundn.

Kanatlar kaldirma kuvveti Uretmeye devam ediyor. Gévde
basin¢landiriimis durumda. Motorlar kendi yUklerini yapiya
aktariyor. Ucak manevra yapiyor, rlzgar dedisiyor, inis
takimlari acgiliyor ve sonunda butin bu yikler, inis sirasinda
tekrar yapi Gzerinden yere aktariliyor.

Ustelik bunlar yalnizca bir ucusta gerceklesmiyor. Ayni
senaryo, ucagin operasyonel émri boyunca binlerce kez
tekrarlaniyor.

Peki buttn bunlar olurken ucak nasil dagiimiyor?

Cevap ilk bakista distindigimuiz kadar basit degil. CunkU
ucak yapisinin goérevi yalnizca “saglam olmak” degildir. Asil
mesele, Uzerine gelen yukleri kontrolll bir sekilde tasimak
ve dogdru yerlere aktarmaktir.

iste yapisal sistemin temel hikayesi burada basliyor.

Bir ucagin havada dagilmadan
binlerce ucus boyunca giivenle gorev
yapabilmesinin ardinda, goriinenden ¢ok
daha karmasik bir yapisal sistem vardir.
Yiiklerin nasil tasindigini, yapi icerisinde

nasil aktanldigini ve her parcanin bu
sistemdeki roliinii anlamak, ucaga farkh
bir gozle bakmanin ilk adimdir.

YUK ORTADAN KAYBOLMAZ
Ucada etki eden bir kuvvetin yapi tarafindan “yok edilmesi”
gibi bir durum s6z konusu degildir.

Bir yik yapiya gelir.

Yapi bu yUkU karsilar, farkli yapisal elemanlar arasinda dagitir
ve sonunda baska bir yapisal bdlgeye aktarir. Bu stirece load
path, yani yiik yolu diyebiliriz.

Bir 6rnek Gzerinden duslnelim.

Kanat havada kaldirma kuvveti Gretir. Bu kuvvet, kanadin
farkl bolgelerinde yapisal yikler meydana getirir. Bu yUkler
tek bir parcanin Uzerinde toplanmaz. Kanadin skin, stringer,
rib ve spar gibi elemanlari, farkh sekillerde bu yiklerin
tasinmasina katkida bulunur.

YUk, kanat boyunca ilerler ve sonunda kanat-gdvde
bagdlantilari Gzerinden gévdeye aktarilir.

Dolayisiyla ugakta aslinda sirekli bir “ytk trafigi” vardir.
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“Bu parcanin tasidigi yiik nereden geliyor ve buradan sonra
nereye gidiyor?”

Bu soruyu sormaya basladiginizda ucaga bakisiniz degisir.

UCAGIN iSKELETi SANDIGIMIZDAN BiRAZ DAHA KARMASIK
Bir ucagin dis ylzeyine baktigimizda ¢cogu zaman yalnizca
skin’i gorurdz.

Ancak skin’in arkasinda onu destekleyen ve birlikte calisan
cok sayida yapisal eleman bulunur.

Skin, ug¢agin dis ylzeyini olusturmasinin yaninda, tasarima
bagl olarak yapisal yUklerin tasinmasina da katki saglar.

Stringer gibi boyuna uzanan yapisal elemanlar, yapinin
rijitligine ve yik tasima kapasitesine katkida bulunur.

Frame’ler, goévdenin kesit geometrisinin korunmasina ve
gdvde yapisinin yiakleri tasimasina katkida bulunan temel
elemanlardandir.

Kanatta ise spar ve rib’ler, kanadin geometrisini ve yuk
tasima kabiliyetini olusturan temel elemanlar arasindadir.

Burada 6nemli olan, bu parc¢alarin her birini
distinmemektir.

bagimsiz

CUnkU ucak yapisi bir puzzle gibi calisir. Bir parcayi yerinden
cikarip “digerleri zaten var” diyemezsiniz.

Her parcanin tasarim icerisinde belirli bir gbrevi ve belirli bir
yUk yolu Gzerindeki yeri vardir.
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HER YUK AYNI YUK DEGILDIR
“Ucak havada agirhgini tasiyor.”

Bu dogru, ama eksik.

Ucak vyapisi vyalnizca adirligi tasimak zorunda dedildir.
Ucus sirasinda aerodinamik yikler, manevra ve ani hava
hareketlerinden (gust) kaynaklanan ytkler, motor ve kontrol
ylzeyi kaynakl yikler gibi farkli yUklerle karsilasir.

Yerde ise hikaye dedisir.

Taxi, braking ve landing sirasinda inis takimi ve gévde yapisi
farkh yUkleme durumlariyla karsilasir.

Bir de yolcu ucaginin en énemli 6zelliklerinden biri olan
pressurization, yani basin¢landirma, vardir.

Ucagin icerisinde atmosferik basinctan daha yilksek bir
basing olusturdugumuzda gdvde yapisi (izerinde cevresel ve
boyuna gerilmeler meydana gelir.

Yani ucak her ucusta yalnizca “havada durmaya” calismaz.
Ayni zamanda tekrar tekrar farkl yikleme senaryolarindan
gecer.

Bu nedenle bir ucagin yapisal tasarimini degerlendirirken
tek bir ucus anina bakmak yeterli degildir.

YAPISAL GOZ | GUST NEDIR?

Gust, atmosferdeki ani hava hareketlerini ifade eder. Ucak
boyle bir hava hareketine girdiginde kanadin karsilastig
hava akisi degisebilir. Bunun sonucunda kanadin drettigi



GUST VE TURBULANS - HAVA AKISI VE ETKILERI

Hiicum agisi artar
= Ek aerodinamik yiik

-
Gust

- (Ani hava hareketi)

e W

aerodinamik kuvvetler ve dolayisiyla yapi Uzerindeki yukler
de degisebilir. Tarbulans ise hava akisinin dizensiz ve
degisken oldugu daha genel bir atmosferik durumu ifade
eder. Bir tUrbilans boélgesinde ucak, farkli yon ve siddette
hava hareketleriyle karsilasabilir.

Gust: Ani hava hareketi

Gust load: Bu hareketin ucak yapisinda olusturdugu yuk

Peki tiirbiilans?
Turbdlans sirasinda  kanadin  hareket ettigini  hepimiz
gdrmustzdur. Burada yapinin maruz kaldigi ylkler de degisir.

Ornegin bir gust, kanadin aerodinamik yiklerini degistirebilir
ve bu da yapida farkli bir yUkleme durumu meydana
getirebilir. Bu ylzden ucaklar yalnizca “normal ugus” icin
tasarlanmaz.

Sertifikasyon slrecinde farkli flight ve ground load cases
dikkate alinir. Ucadin yapisal tasarimindaki amacg, beklenen
yUk durumlarinda gerekli dayanimi ve rijitligi saglamaktir.

Ancak burada ¢ok 6nemli iki kavram daha ortaya ¢ikar:
Limit load ve ultimate load.

Limit load, yapinin operasyon sirasinda karsilasmasi
beklenen maksimum yiik seviyesini ifade eder.

Ultimate load ise yapisal tasarim acisindan daha ylksek bir
seviyeyi temsil eder ve genel olarak limit load’un Uzerine
belirli bir emniyet payi eklenerek degerlendirilir.

T

e

Ucagin giivenli ucusunun ardinda,
yiikleri kontrollii bicimde tasiyan
karmasik bir yapisal sistem bulunur.

Yapisal sistemi anlamak, ucaga farkh bir
gozle bakmanin ilk adimidir.

Yani su sorular da sorulur:

“Normalde ne kadar yiik gelir?”

“Bunun lizerinde ne kadar emniyet payimiz var?”

YAPISALIN EN ONEMLi KELIMELERINDEN BiRi: STRESS
Burada is biraz daha ilging¢ hale geliyor.

Bir yapiya kuvvet uyguladiginizda yapi icerisinde stress, yani
gerilme, olusur.

Stress’i kabaca, uygulanan kuvvetin yapi icerisindeki dagilimi
olarak disUnebiliriz.

Ancak stress her noktada esit olmak zorunda dedildir.

Bir deligin cevresi, keskin bir geometrik gecis, bir baglanti
noktasi veya yapisal streksizlik, yik dagilimini degistirebilir.

Bu bolgelerde stress concentration, yani gerilme yigiimasi,
meydana gelebilir.

iste bu nedenle yapisal acidan “kicik bir delik” her zaman
sadece kucik bir delik degildir.
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STRESS NEDIR?

Stress, bir ylike maruz kalan malzeme icerisinde
olusan i¢ kuvvetlerin, o malzemenin kesit alanina
dagiimdir.

Gekme yiikii
(Tension)

Yiksek
stress

En yuksek stress

bu bélgede olusur.
Diisiik
stress

Ozellikle fastener delikleri, cut-out’lar ve geometrik gecisler
muhendislik agisindan dikkatle degerlendirilir.

CUnk0 yapinin geometrisi, yaktn nasil aktigini dedistirir.

iSTE FATIGUE BURADA DEVREYE GiRiYOR
Simdi ucagdin neden sadece “cok saglam bir metal parcasi”
olmadigini daha iyi anlayabiliriz.

Bir ucusta yapi Gzerine gelen yUkler tek seferlik degildir.

Ucak kalkar. YUkler dedisir. Seyire gecer. Tekrar degisir.
Alcalir. iner.

Sonra bir sonraki ucus baslar.

Bu tekrarlanan ylkleme doénguleri, yapisal malzemelerde
zaman icerisinde fatigue, yani yorulma, ile iliskilendirilen
hasar mekanizmalarina yol acabilir.

Fatigue’in 6nemli tarafi sudur:
Bir parca tek bir yUk altinda kirilmayabilir.

Fakat yeterince uzun slre boyunca tekrarlanan yiklemeler
altinda catlak baslatabilir veya mevcut bir catlagin
ilerlemesine maruz kalabilir.

Bu ylzden bir u¢agin yasi yalnizca takvimle 6élciimez.

Cycle sayisi da 6nemlidir.

Ozellikle pressurized aircraft’larda her pressurization/
depressurization cycle, gévde yapisi acisindan tekrarlanan
bir yikleme anlamina gelir.

Bu nedenle ucaklarin yapisal émrind konusurken “kac¢
yasinda?” sorusu kadar, “ka¢ cycle yapti?” sorusu da édnem
kazanir.
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YAPISAL GOZ | FATIGUE NEDIR?

Fatigue, bir malzemenin tekrarlanan ytkleme doéngulerine
maruz kalmasi sonucunda zaman icerisinde hasar olusmasi
ve catlaklarin  baslayip ilerleyebilmesiyle iliskili  bir
mekanizmadir.

e Tekrarlanan yUkleme doénglleri zamanla c¢atlak
baslatabilir.

e Cycle sayisi 6nemlidir.

*  Pressurization/depressurization, gdvde yapisi acisindan
tekrarlanan bir yikleme déngustdar.

* Fatigue hasari baslangic asamasinda go6zle fark
edilemeyebilir.

PEKi BU YORULMAYI NASIL TAKIiP EDIYORUZ?
Bu nedenle ucaklarda yapisal kontroller yalnizca bir hasar
goruldiginde yapilmaz.

Bakim programlarinda belirlenmis scheduled inspections
kapsaminda yapinin belirli bélgeleri, belirli araliklarla kontrol
edilir.

Bu kontrollerinamaci yalnizca mevcut bir hasari bulmak degil;
zaman icerisinde olusabilecek fatigue crack, corrosion veya
diger yapisal bozulmalari, ucus emniyetini etkileyebilecek
seviyeye gelmeden tespit etmektir.

Bazi boélgeler icin gézle kontrol yeterliyken, bazi durumlarda
NDT (Non-Destructive Testing) yodntemleri kullanilarak
gdzle gorilemeyen catlaklarin veya diger siareksizliklerin
tespit edilmesi gerekebilir.

Yani hangarda yapilan yapisal inspection’larin arkasinda
aslinda su fikir vardir:

FATIGUE - KISA KISA

Fatigue, tekrarlanan yikler altinda zamanla
meydana gelen hasar birikimi sonucu olusan
malzeme zayifh@idir.

Tekrarlanan yiikleme dongiileri
zamanla gatlak baglatabilir.

Cycle sayisi dnemlidir.

Pressurization / depressurization
her ugusta yapiya tekrarl yiik bindirir.

Fatigue gdriinmezdir, ama etkisi
gercektir.



“Hasar olustu mu?” kadar, “olusabilecek hasari zamaninda
yakalayabiliyor muyuz?”

iste fatigue ve damage tolerance kavramlari, bakim tarafinda
tam olarak burada karsimiza cikar.

PEKi UCAKTA BiR HASAR OLUSURSA?
iste burada modern ucak yapisi tasariminin belki de en
onemli fikirlerinden biriyle karsilasiyoruz:

DAMAGE TOLERANCE
ideal diinyada ucakta hicbir hasar olusmazdi.

Gercek diinyada ise isler bdyle dedil.

Ucaklar operasyon sirasinda accidental damage, fatigue
damage, corrosion veya baska hasar mekanizmalariyla
karsilasabilir.

Bu nedenle modern transport aircraft yapilarinda tasarimin
6nemli amaclarindan biri, belirli bir hasarin olusmasi
durumunda yapinin gerekli dayanimi belirli bir sGire boyunca
koruyabilmesini ve hasarin uygun inspection yontemleriyle
tespit edilerek gerekli bakimin yapilabilmesini saglamaktir.

Yani iyi bir ucak yapisi yalnizca hasar almamak Uzere
tasarlanmaz. Hasarin meydana gelebilecedi gercegi de
tasarimin bir parcasidir.

Bu duslnce, yapisal bakimin neden bu kadar &énemli
oldugunu anlamamizi saglar.

“AMA UCAK SAGLAM DEGIL Mi?”
Elbette saglam.

Fakat yapisal acidan “saglam” kelimesi biraz yaniltici olabilir.

Cunkd bir parcanin kalin olmasi veya disaridan gucli
goérinmesi, tek basina onun yapisal olarak yeterli oldugunu
gbstermez.

Onemli olan;

*  Hangi yuku tasidigi,

*  YUkUn nereden geldigi,

*  Nereye aktarildigi,

* Hangi diger elemanlarla birlikte calistigl,

. Hangi malzemenin kullanildigi,

*  Geometrisinin nasil oldugu,

e Zaman icerisinde hangi yUkleme doéngllerine maruz
kaldigidir.

Bu ylUzden vyapisal teknisyeninin bir hasara bakarken
goérdigu sey, cogu zaman disaridan bakildiginda gdrinen
seyden ¢ok daha fazlasidir.

Apronda goérdiginiz kucik bir dent, yalnizca bir dent
degildir.

Bir scratch, yalnizca bir cizik degildir.
Bir fastener hole, yalnizca bir delik degildir.

CUnkU yapisalin baktigi asil sey yik yoludur.

BiR DAHAKI SEFERE UCAGA BiRAZ FARKLI BAKIN
Bir sonraki ucusunuzda veya apron Uzerinde bir u¢adin
yanindan gecerken gdvdeye bakin.

Skin’i goérun.

Sonra onun arkasindaki frame’leri distnan.
Stringer’lari distndn.

Kanada baktiginizda spar’lari ve rib’leri hayal edin.
Ve kendinize su soruyu sorun:

“Su anda ucagdin lzerinde hangi yiikler var ve bu yiikler
nereye gidiyor?”

iste yapisal distinmeye basladiginiz nokta tam olarak
burasidir.

CUnkU ucak vyapisini anlamak, parcalarin isimlerini
ezberlemekten cok daha fazlasidir.

Ucagin yik altinda nasil davrandigini anlamaktir.

Ve simdi uc¢adin nasil dagilmadigina dair ilk cevabimizi
verebiliriz:

Clinkli ucak, lizerine gelen yiikleri tasiyabilecek ve onlari
kontrollii sekilde aktarabilecek bir yapisal sistem olarak
tasarlanmistir.

Ama bu cevabin arkasinda onlarca farkli parca var.
Peki bu parcalar tam olarak ne yapiyor?

Bir sonraki bélimde ucagdin iskeletini aciyoruz.
YAPISAL - Ucagin Goriinmeyen iskeleti

BolUm 1'in sonu.
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HAVA ARACI BAKIMINDA DOGRU i$
AYAKKABISI SECiMi VE GUVENLIK SINIFLARI

Havacailik bakiminda dogru is ayakkabisi secimi, yalmzca konfor degil, dogrudan is
‘ ! ve ucus emniyetinin bir parcasidir. Ayakkabinin; darbe ve delinmelere karsi koruma,
kaymazlik, kimyasal dayamim, antistatik ozellik, su gecirmezlik ve uzun siireli
kullamim konforu saglamasi gerekir. EN ISO 20345 kapsaminda SB'den S7'ye uzanan ’ ,
glivenlik siniflari, calisma ortamindaki risklere gore farkl koruma seviyeleri sunar.

egerli Okurlarimiz, 6nimizdeki birka¢ sayimizda,
havacilik bakim faaliyetlerinde is saghgr ve
glvenligi ac¢isindan énemli bir yere sahip olan
Kisisel Koruyucu Donanimlar (KKD) hakkinda
temel bilgiler ve kullanim esaslarini sizlerle paylasacagiz.

Ucak bakim hangarlari ve apron sahalari, endlstrinin en
titiz ama bir o kadar da zorlu ¢calisma ortamlari arasindadir.
Tonlarca agdirhktaki komponentler, tehlikeli kimyasallar,
ucak yakitlari, ytksek basinch hidrolik sivilar ve hassas
aviyonik sistemler... Bdylesi bir ekosistemde calisan bir
ucak bakim teknisyeni icin kisisel koruyucu donanimin
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temeli, dogrudan bastigi zeminden, yani is ayakkabisindan
baslar.

Havacilikta dogru is ayakkabisi secimi yalnizca konfor
meselesi degil; FOD (Foreign Object Debris) 6nlemeden
elektrostatik desarj kontrollne, kayma riskinden kimyasal
yaniklara kadar dogrudan ucus ve can emniyetini
ilgilendiren kritik bir parametredir.

Hava Araci Bakiminin Zorlu Sartlan ve Temel ihtiyaclar
Hangar ve apron ortamlari standart bir UGretim hattindan
oldukca farkli riskler barindirir. Teknisyenin gln boyu



DELINME KARSITI
ARA TABAN
(KEVLAR/TEKSTIL)

HIDROLIK
DAYANIMLI TABAN

beton zemin Uzerinde binlerce adim atmasi, merdiven ve
iskelelere tirmanmasi, dar kargo kompartimanlarinda veya
vakit tanki girisleri gibi ¢cesitli yerlerde ¢alismasi gerekir.

Sivi ve Kimyasal Dayanimi: Hidrolik sivilar, standart kaucuk
ve politretan tabanlari hizla asindirir. Ayakkabinin st
derisinin ve dis tabaninin yag, hidrolik ve yakit gibi tehlikeli
kimyasallara karsi gecirimsiz ve dayanikli olmasi sarttir.

Elektrostatik Yiuk ve Elektrik Dayanimi (ESD, Dielektrik):
Aviyonik sistemlerle c¢alisirken teknisyenin (zerinde
biriken statik yakin hassas devrelere zarar vermemesi icin
ayakkabinin kontroll bir iletkenlige sahip olmasi gerekir.
Yiksek voltajli test ve gl¢c ortamlarinda ise dielektrik
izolasyon gerekebilir. Bu nedenle birim bazl secim hayati
onem tasir.

Parmak Ucu Koruma: Agir takim cantalarinin, ucak
komponentlerinin  disme risklerine veya hareketli
platformlarin ayak parmaklarini ezme riskine karsi en az
200 Joule darbeye dayanikli burun korumasi sarttir. Celik
veya allUminyum alasimdan Uretilen parmak koruyucular
olsa da havacilik sektériinde manyetik alan olusturmayan,
hafif ve 1si iletimi dustk olan kompozit veya fiberglas
materyaller éne cikar.

Taban Delinmezligi (Anti-Perforasyon): Apronda ve
hangarda unutulabilecek emniyet telleri, percin kiriklar
veya keskin metal talaslar taban delinme riskini artirir.
Kevlar veya tekstil bazli ara tabanlar hem tabanin tamamina
yakininda koruma saglar hem de metal icermedigi icin
esneklik ve hafiflik sunar.

FOD Onleme ve Kaymazhk: Taban deseni, dis aralarinda
tas ve cakil tutmayacak, FOD barindirmayacak sekilde
tasarlanmalidir. Ayni zamanda islak epoksi zeminlerde,
vagdlh ve yakith ylzeylerde maksimum tutus saglamalidir.

NEFES ALABILIR SAYA

KOMPOZIT PARMAK
KORUYUCU

ESD KORUMASI

Konfor, Nefes Alabilirlik ve Hafiflik: Uzun vardiyalar,
strekli ayakta durma ve mevsimsel sicaklik farklari goéz
onlne alindiginda nefes alabilir membranlar ile darbe
emici ergonomik tabanlklar tercih edilmelidir. Bdylece
yorgunlugun énine gecilebilir.

EN ISO 20345 Standardi ve Giivenlik Siniflari

is glvenligi ayakkabilari uluslararasi dizeyde EN SO
20345 standardi ile siniflandirilir. Havacilik bakiminda
genellikle ortamin kapali/acik saha olusuna gére S1P, S3
veya S7 siniflari tercih edilir. Bu standarttaki siniflandirma
mantigi katmanli bir biriktirme, kimdlatif olma sistemine
dayanir. Bir Gst sinif, bir alt sinifin tim teknik 6zelliklerini
blnyesinde barindirir ve tzerine yeni bir 6zellik ekler.

Sekil 2: SB Sinif Ayak Koruyucu

SB (Safety Basic): Dusen nesnelerin parmaklarda
olusturabilecedi darbe yaralanmalarina karsi 200 Joule
seviyesinde koruma saglayan emniyet burunluguna sahiptir.
Ayrica adir nesnelerin altinda sikisma durumuna karsi 15 kN
baski dayanimi sunar. Bu model ayak koruyucular karsimiza
“Celik Burunlu Carik” olarak da cikabilir.
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SBP: SB standardinin tim 6zelliklerine ek olarak delinmeye

direncli ara taban icerir.

S1: Bu sinifta SB standardinin tim o6zelliklerine ek olarak
kapall ve sok emici topuk bdlgesi, yag ve yakit gibi agresif
hidrokarbonlarla temas ettiginde kimyasal veya yapisal
olarak bozulmayacak bir taban ve saya kullanilir. Sivi
gecirmez degildir. Antistatik 6zelligi vardir.

Sekil 3: S1P Sinif Ayakkabi

S1P: S1 standardinin tim 6zelliklerine ek olarak delinmeye
direncli ara taban icerir.
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Sekil 4: S2 - S3 Sinif Ayakkabi

S2: S1 standardinin tim &zelliklerine ek olarak su
penetrasyonuna ve su emilimine karsi direncli saya (Ust
ylUzey) barindirir ancak tamamen su gecirmez degildir.

S3: S2 standardinin tim 6zelliklerine ek olarak tirtikl, derin
disli dis taban ve delinmeye direncli ara taban sunar.

S4: Tek parca, kaucuk veya polimerik dokiim malzemeden
Uretilmis, dikissiz yapisiyla tam sivi gecirmezligi saglayan
cizme tipi ayakkabi sinifidir. 200 J burun korumasi,
antistatik taban, yakit/yad dayanimi ve topuk sok emilimi
icerir. Delinmez ara tabani yoktur. Motor ve ucak yikama
operasyonlari icin uygundur.

S5: S4 sinifi su gecirmez cizme 6zelliklerine ek olarak
delinmeye direncgli ara taban ve derin disli dis taban



4. is Giivenligi Ayakkabisi Siniflari Karsilagtirma Tablosu

Giivenlik 200 e Antistatik / apal .SWI ve . . Nef D.elmm_eye T".'t'k".l . Hava Araci Bakiminda Kullanim Alani ve
Sinifi Burun ESD Ozelligi Topuk ve Kimyasal Su Direnci efes Direngli Ara  Derin Disli Risk Uygunlugu
Koruma Sok Emilimi  Dayanimi Alabilirlik Taban Taban
. Yiiksek Yetersiz. Havacilik bakim sahalari ve atolyeler
SB Opsiyonel X X X (Bazi modelleri X X icin tavsiye edilmez.
terlige benzer.)
SBP Obsivonel X X X X Kuru, kimyasal riski olmayan temel talagl imalat
psly Yiiksek ortamlari igin uygun olabilir.
Yiiksek Sivi ve delinme riski olmayan ugak kabinleri,
S1 X (O;usveeya X X aviyonik / elektronik atélyeleri veya test
gozenekli saya) laboratuvarlarinda kullanilabilir.
Yiiksek Percin, capak, emniyet teli gibi sivri parcalarin
S1P X (Or:usvzya X ve batma riskinin oldugu (st kapali hangar
gbzeneli saya) veya atélye ortamlarinda kullanilabilir.
Su itici saya ort Sivi sigrama riski olan ancak batma / delinme
s2 bulunury (Deri sza X b 4 tehlikesi bulunmayan kimyasal malzeme
' Sentetik Saya) depolari igin uygun olabilir.
S Hidrolik, yag, yakit gibi sivi temasi ve delinme
S3 Si:}:ﬁ;ﬁya (Dgnzya riskleri bulunan Us bakim / agir bakim hangarlari
’ Sentetik Saya) igin uygundur.
sS4 Yekpare dokim Yok Dikisler de dahil olmak lzere tam sivi
(Gizme) polimer. Tamamen (H(a,va X X gegirmezdir. Delinme riski olmayan ancak fazla
su gegirmez. Gegirmez) sivi temasi olan iglerde kullanilabilir.
S5 Yekpare dokiim Yok Bu sinif Uistiin kaydirmazlik kabiliyetlerine
(Gizme) polimer. Tamamen (Hgva sahiptir ve gizme tipidir. Yakit tanki gibi kaygan
su gegirmez. Gegirmez) ve iginde sivi olabilecek ortamlarda kullanilabilir.
S6 Su gegirmez, nefes Delinme riski olmayan ve siviyla temas edilen
(Yeni) alabilir membran. Diisiik X X ortamlardz? kullanilabilir. Ug.:a-k yikama iglemleri
ve kimyasal depolar igim uygundur
S7 Su gegirmez, nefes Bu ayakkabilar her tiirlii zorlu kosulda
(Yeni) alabilir membran. Diisiik kullanilmak (izere tasarlanmiglardir.

Sekil 6: S6 - S7 Sinif Bot

karli ve yagmurlu operasyonlarda calisan personeller icin
uygundur.

barindiran adir hizmet c¢izmesidir. Yakit tanklarinda ve

derin sivi/camur iceren zeminlerde kullanilabilir. NOT: EN ISO 20345 standardinin eski versiyonlarinda bir
ayakkabinin Uzerine su gecirmez membran eklendiginde
bu durum sadece “S3 WR” seklinde ek kodla belirtiliyordu.
2022 glincellemesiyle birlikte bu Ust dizey modeller ayri
birer glvenlik sinifi haline getirildi. Boylece S6 ve S7 siniflari
olustu. S2 ve S3 siniflarinda su itici saya kullanilir. Bu saya

S6: S2 sinifi deri/tekstil govde yapisinin Gzerine dikis ve
astardan su almay! engelleyen tam su gecirmez ve nefes
alabilir membran eklenmis halidir. Tabaninda delinme
korumasi bulunmaz.

S7: S3 smifinin tim mekanik koruma &zelliklerine ek tamamen suya batiriimaya uygun degildir. Dikislerinden su
olarak komple su gecirmez membran iceren en Ust dlzey gecirebilir. “P” son eki ise Penetration Resistance (Delinme
is ayakkabisidir. Kis mevsiminin zorlu sartlarinda, yogun Direnci) anlamina gelir.
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Annecy, Fransa'nin giineydogusunda, Savoy Alpleri'nin eteklerinde ve Annecy Goli
kiyisinda yer alan, dogal giizellikleri ve tarihi dokusuyla one cikan sirin bir kenttir.
Sehir merkezinden gecen Thiou Nehri ve kanallari nedeniyle “Alplerin Venedik'i" olarak
anilan Annecy; goli, dag manzaralari, tarihi yapilari, renkli evleri, kopriileri ve romantik
atmosferiyle ziyaretcilerine masalsi bir deneyim sunar. Ozellikle yaz aylarinda gél
cevresindeki parklar ve su sporlari, kis aylarinda ise Alpler'deki kayak merkezleri kenti yil
boyunca cazip bir destinasyon haline getirir.

T I T T T
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u ay bir masalin icinde, Fransa’da Alpler

boélgesinde Annecy GolU0’nin kiyisinda yer alan

Annecy’deyim. Cenevre’den yaklasik 40 dakikalik

bir otobUs yolculugu ile ulastigim kent, Fransa’nin
glneydogusunda yer alan ve Savoy Alpleri’nin eteginde
kurulu bir masal kenti adeta. Bir taraftan piril piril, tertemiz
bir gol, 6te taraftan da bu gdlle bitinlesen Savoy Alpleri.
iste size manzaralarin en gizeli.

Sehirle ayni adi tasiyan Annecy Go6l04, Mavi Go6l olarak da
adlandirthyor. Bu gdélin en édnemli 6zelliklerinden biri de
gblde ylizen beyaz kugulari.

Sehrin ortasindan Thiou Nehri geciyor. Bu nehirle baglantili
iki kanali nedeniyle burasi Alplerin Venedik’i olarak
adlandiriliyor.

Annecy ilk kez 13. ylUzyilda Cenevreli kontlar tarafindan
kesfedilmistir. 14. ylzyilda ise sehir bu kez Savoy kontlarinin
egemenligine girmistir ve Savoy sehrinin merkezi olmustur.

Tarihine baktigimizda, onceleri Cenevre’deki Kalvinist
reformlardan kacan bir rahip Annecy’ye siginmistir. St.
Francis de Sales, Annecy’ye “Katolik Karsi Reformu’nun
ileri karakolu” unvanini vermistir. Savoy bolgesinin ilhaki
ile de sehir 1860 yilinda Fransa’ya baglanmistir. Yani 15.
ylUzyila kadar Cenevre kantonuna bagli olan Annecy, sonra
Fransiz hanedanligina ge¢mistir.
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Kentin en 6nemli tarihi yeri Annecy Satosu’dur. Burasi 1947
yilina kadar askeri kisla olarak kullaniimis olup glinimuzde
satonun gecmisine ait objeleri barindiran bir mulze
durumundadir.

Gelelim Annecy ile adeta 06zdeslesmis olan sembolik
Kuleli Kale’ye ya da Palais de I'lsle’a. Burasi kanalin tam
ortasinda konumlanmis bir kuleli kale. Adeta bir gemi
mimarisine sahip Thiou Kanal’'nda “sato mu, gemi mi?”
ikilemini size yasatan o muhtesem yapit. Kalenin tarihi 12.
ylzyila dayaniyor. 1132’de Annecy Lordu’nun evi olarak



insa edilmistir. Daha sonralari darphane, mahkeme ve
hapishane olarak kullaniimistir. Burasi tam bir eski Orta Cag
hapishanesi. GinimUzde ise sanat ve tarih mizesi olarak
hizmet veriyor.

Annecy kadar, belki sehirden de nli goéle gelince;
Fransa’nin en blyldk ve Avrupa’nin en temiz gdéllerinden
biri burasi. Cesitli su sporlarinin yapildigr gélin kiyisini ise
oldukca buyik bir park cevreliyor. ismi “Park Jardins de
I’Europe”.

Onceleri tam bir bataklik olan bdélge, 16. ylzyilda Savoy
Hanedanligrna gecince, dunyanin c¢esitli yerlerinden
getirilen 650 agac¢ ve 1.000 adet sis calisi ile burada adeta
bir ingiliz Bahcesi olusturulmustur. Sehirde bir de tren
garinin yakininda cami mevcut.

Annecy, kisin Alplerin eteklerinde yer alan kayak merkezleri
ile de ¢cok UnlQ bir yer.

Sokaklarinda dolasirken, diyorum ya, adeta bir masalin
icinde dolasiyormuscasina birbirinden sevimli kafeler,
rengarenk evler, restoranlar, kanallar ve koprilerden
geciyorsunuz. Romantik bir atmosferde adeta bir rlyayi
yaslyorsunuz. Sarap, peynir, dondurma, nefis baliklar
ve harika Fransiz mutfaginin tim o6zelliklerini tasiyan
restoranlar da iki sirali yol Gzerinde yer aliyor.

Sehirde iki Unla képrt var: Thiou Koprustu ve Asiklar
Koéprasu.

55 binlik bir nifusa sahip olan bu sirin kentte Maurice
Kilisesi ve Aziz Pierre Kilisesi de gezilecek yerler arasinda
sayllabilir.

Annecy’yi resmeden ve buradan oldukca etkilenen Unlu
ressam Cézanne, 1896 vyilinda Unlu tablosu “Annecy’de
Deniz Manzaras!” olarak bilinen eserini buradan etkilenerek
yapmistir. GinUimuizde tablo, Londra’da Courtauld Institute
Galerisi’nde bulunmaktadir.

Tablo, suluboya izlenimli ve mavi tonlarinin bolca
kullanildigr bir yapittir. Annecy’yi betimleyen bu tabloda
Cézanne, zimrt yesili kiyisi, sert Alp daglari gérintlsu
ve Annecy GOIlU manzarasinin yer aldigi tablosunda sanki
hafif bir esintinin oldugu, ginlik glneslik bir gini tasvir
etmektedir.

Bence bir tablo ancak bir kenti bu kadar mikemmel tasvir
edebilir.

Bence Annecy bir dus, bir tarih ve de bir doda cenneti. Size
kesinlikle buraya gitmenizi éneriyorum. Ve diyorum ki: Kim
istemez bir distn icine yer almak, bu disin bir parcasi
olmak ve yasamak? O zaman dogru Annecy’ye.
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KAYIP, ARANIYOR... _
BERMUDA SEYTAN UCGENI

Gectigimiz yiizyil boyunca binden fazla ucak, gemi ve
bir o kadar da insan kaybolmus olmasina ragmen bolge, Diinya Dogay1 ’ ’
Koruma Vakfi'min tehlikeli sular listesine alinmadi.

onlarca agirliktaki gemiler, yolcu ucaklari ve jet

ucaklari birden bire arkalarinda hicbir iz birakmadan

yok oldular. Ucaklar ve gemiler bir sekilde de olsa

kabul edilebiliyor, peki Bahamalar’daki Great
Isaac Deniz Feneri’nde 1969°'da kaybolan ve bir daha asla
bulunamayan iki bekciye ne demeli? Bolgede gerceklesmis,
rapor edilmeyen ya da farkli gerekceler gdsterilerek temelsiz
raporlarla 6rtbas edilen o kadar ¢ok olay var Kki...

Bermuda Adasi, Miami ve Porto Riko’daki San Juan
noktalarinin olusturdugu kabul edilen Bermuda Seytan Ucgeni,
bircok kitaba ve filme de konu oldu. Bblgede kaybolanlarin
bulunamamasi tedirginlik yaratirken zaman icinde slpheci
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bilim adamlari da bilimsel bir aciklama bulmaya calisti.
Ancak gectigimiz ylzyilda 1000 civari kayip vakasi yasanan
bolgede sir perdesi tam olarak kalkmis degil. Bu olaylarin
bazilarina bakacak olursak:

Aktarilanlara gore, 1881 senesinde Ellen Austin isimli gemi
New York’a dogru giderken icinde mdirettebat olmayan
basibos bir gemiye rastladi. Dort kisilik bir ekip bu gemiye
ciktl ve gemiyi Ellen Austin’e baglayarak bir slire bu sekilde
yol kat ettiler. Ancak gemi, Ellen Austin’den koptu ve
kayboldu. Cok gecmeden gemi tekrar bulundugunda, bu
kez de dort kisilik ekibin kayboldugu bildirildi. Garip geliyor
ancak gercek...




Yapilan higbir bilimsel agiklama konuyu merak edenleri tatmin
etmiyor. Bunda kayith bir gorsel kanitin bulunmamasinin ve
olaylarin abartili bir sekilde aktarilmasinin payi bilyiik...

USS Cyclops vakasinda ise Amerikan donanmasi tek seferde en
cok kaybi verdi. “Kayip” kelimesi burada gergek anlamiyla éne
ctkiyor ¢linkt 309 kisiden olusan mirettebatin tima gemiyle
birlikte 1918 yilinda sirra kadem basti. Gemide mangan cevheri
tasiniyordu ve olayla iliskisi uzun sire arastirilsa da hi¢bir sey
bulunamadi.

Ne goren var, ne duyan

19 numarali  ucus, Amerikan Hava Kuvvetleri’nin
dizenledigi bir egitim ucusu... Bu ucusu ilging kilan olay
ise bes ucakla baslamasi ve talim sonunda hicbirinin geriye
dénmemesi... Ucaklarin  telsiz  kayitlarindan pilotlarin
yonlerini bulamadiklari anlasiliyor ancak sonuc¢ itibariyla
tim ucaklarin yakitlari tidkeniyor ve denize dusuyorlar.
Kayip ucaklari aramaya giden ucak da ayni bélgede kayboldu
ve 19 numarall ucusta toplam alti ucak, pilotlariyla birlikte
adeta yeryizinden silindi.

Bolgede iki yolcu ucaginin bir sene arayla kaybolmasi da
bUyUk yanki uyandirdi. Star Tiger ve Star Ariel isimli ucaklar
1948 ve 1949 yillarinda boélge Gzerinde ucgarken kayboldular
ve kendilerinden bir daha asla haber alinamadi.

Nedenler tatmin etmiyor

28 Aralik 1948’de Douglas DC-3 tipi bir ucak San Juan’dan
Miami’ye ucarken kayboldu. 32 yolcusu bulunan ucaktan
hicbir haber alinamadi. Sivil Havacilik Kurulu’nun dizenledigi
raporda ucagin kaybolmasiyla ilgili muhtemel bir neden
bulundugu belirtildi. Buna gére ucagin pilinin sarji distkti ve
ikmal sirasinda sarj edilmemisti. Ucaktaki elektrik sorununa
bunun neden olup olmadigi kesin olarak bilinmese de, bu sarj
teorisi pek de tatmin edici bulunmadi.

Bu olaylarin sayisi pek de az olmadigindan, “rastlanti” demek
pek mimkin gérinmiyor. Bu nedenle bdlge icin en tutarh
aciklama olarak “Koérfez Akintisi” teorisi gosteriliyor. Buna
gobre sicak su akintisinin gectigi bélgede tabanin zaman zaman
Isinmasi nedeniyle, tabandaki tebesir gazlar eriyor ve sudan
hafif olduklari icin ylUzeye cikiyor. Bu sirada da tabandan
ylizeye kadar olan suyun yogunlugunun azalmasina neden
oluyorlar. Boyle olunca da o esnada oradan ge¢en ne varsa
cok derin bir kuyuya diser gibi hizl bir sekilde okyanusun
dibine iniyor. Ucaklar da bu etki nedeniyle okyanusun dibine
distyorlar ¢tnkl ayni gaz havadan da hafif oldugu icin
ylkselerek yodunluk azalmasina neden oluyor. Bu kez de
oradan gecen ucaklari etkileyip hizli bir sekilde dismesine
neden oluyor. Ama hala yanitsiz kalan bir soru var. Deniz
fenerindeki bekgilere ne oldu?

Anlasildigl Gzere Bermuda Seytan Ucgeni, tim bilimsel
aciklamalara ragmen gizemini korumaya devam ediyor. Bunun
nedeni olaylara ait ne bir video veya ses ne de bir fotografin
bulunmasi. Henliz kesin olarak ¢éztlemeyen bu sir, insanlikla
birlikte uzun bir stre daha yasayacak gibi gérintyor.
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MAINTENANCE PROCEDURE

1. General
2. Removal
3. Installation
4. Test
5. Close-up

20 KELIME

Gecen sayida basladigimiz havacilik ingilizcesi konusuna, bu sayimizda kaldigimiz yerden devam ediyoruz. Ucak bakim
sireclerinde teknik yetkinlik kadar ingilizceye hakimiyet de biyik dnem tasiyor. AMM, IPC ve teknik talimatlar gibi temel
bakim dokiimanlarinin ingilizce hazirlanmasi; teknisyenlerin bilgileri dogru anlamasini, prosedirleri eksiksiz uygulamasini ve
teknik islemleri dogru sekilde kayit altina almasini gerektiriyor. Bu bélimde, teknik havacilik ingilizcesinin bakim streclerindeki
roliind ve ugcus emniyetine olan dogrudan etkisini ele almaya devam ediyoruz.
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~ SHGM HAVA ARACI BAKIM TEKNISYENI
DIL YETERLILIK SINAVINA HAZIRLIK QUIZI

PART I: GRAMMAR

Choose the best alternative to complete the sentences.

1. The tasks prepare the airplane ___ flight ___ certain

systems/components inoperative.
A) on / with

B) on/ of

C) with / of

D) for / with

2. This task puts the airplane back to usual

condition after operation with the Traffic Collision and
Avoidance System (TCAS) inoperative.

A) their
B) ts
C) it
D) these

3. If the precooler has leakage ___ is more than the

permitted limits, the airplane must be repaired.
A) what

B) where

C) which

D) of which

4. Do all of the tasks in the correct sequence __ the
thrust reverser.

A) closes
B) close
C) to close

D) closing

PART II: VOCABULARY

Choose the best alternative to complete the sentences.
5. You must monitor the inlet and outlet

isolation valves in the AFT cargo compartment during the
test.

A) obscurely
B) fairly

C) significantly
D) visually

6. If the safety-valve symbol is closed, no other
maintenance actionis __

A) trivial

B) contingent

C) necessary

D) certain
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7. If afaultis __, these reports show fault codes

for shop maintenance in addition to the related CFDS
messages.

A) detected
B) done

C) cracked
D) modified

8. The HP ground supply source must be able to give a
packinlet __ of 24 PSI minimum.

A) strength

B) thrust

C) stress

D) pressure

9. This section information for

Replenishment of the system reservoirs or components.
A) asks

B) builds

C) contains

D) hides

PART Ill: TRANSLATION

Choose the best alternative

10. The highest totals show the most probable sources.
A) En yUksek sonuclar en cok kaynadi gosterir.

B) En kesin sonuclar en ¢cok kaynakla olur.

C) En yUksek toplamlar en kesin kaynaklari gosterir.

D) En ylksek sonuclar en olasi kaynaklari gdsterir.

11. If there is a message, do the trouble shooting
procedure related to the message.

A) Eger bir mesaj varsa sorun giderme mesaji atin.
B) Bir sikinti varsa konuyla alakall mesaj atin.

C) Bir mesaj varsa, mesajla ilgili sorun giderme
prosedirint uygulayin.

D) Eger bir sorun varsa mesajlasma prosedurini yapin.

12. Make sure that there is no trapped pressure in the
wheel with a damaged brake.

A) Freni hasarli olan tekerlekte sikismis basing
olmadigindan emin olun.

B) Tekerlekteki sikismis basincin frene zarar
vermediginden emin olun.

C) Tekerlekteki sikismis basin¢lar genelde frenlere zarar
verir dikkat edin.

D) Sikismis basincin tekerlede ve frene zarar
vermeyecedinden emin olun.
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13. The thrust washer of the intermediate starter gear
may be stuck on the rear side of the ignition housing.

A) Atesleme muhafazasinin arka tarafina mars motorunun
itme pulu yapisik olmalidir.

B) Ara mars motorunun itme pulu atesleme
muhafazasinin arka tarafina sikismis olabilir.

C) Ara mars motorunun itme pulu atesleme
muhafazasinin arka tarafina yapismalidir.

D) Atesleme muhafazasinin arkasinda yer alan bélimde
ara mars motorunun itme pulu yapisik olarak bulunabilir.

14. Ucus glvertesinde G¢ farklh koruyucu kapatma
gostergesi vardir.

A) The flight deck has three important shutdown
indications.

B) There are three different protective shutdown
indications in the flight deck.

C) There are three indications different from the
indications in the flight deck.

D) You can see the three protective shutdown indications
in the flight deck.

15. Kapiyi gtvenli bir sekilde acik tutmak icin acik tutma
cubuklarini takiniz.

A) Make sure to use the hold open rods to open the door.
B) To keep the door open first use hold open rods.
C) Connecting the hold open rods keep door open safely.

D) Connect the hold open rods to keep door open safely.

16. Kullanimda olmadigi zaman kapiyl hemen kapatin ve
strguleyin.

A) Close and latch the door when you’re not using.
B Close and latch door immediately when not in use.
C) Close and latch door as it is required.

D) Close and latch door when you’re not using.

17. Pist Gzerinde ilerlerken, kalkis ve inis aninda
murettebat dinlenme alanini mesgul etmeyin.

A) Do not occupy crew rest area during taxi, takeoff and
landing.

B Do not occupy crew area during taxi, takeoff and
landing.

C) Do not occupy crew rest area after taxi, takeoff and
landing.

D) Do not occupy crew rest area before taxi, takeoff and
landing.



PART IV : CLOZE

Read the paragraphs and choose the best answer:

The installation test does a receive test and a transmit
test. The receive test does a check of the automatic gain
control (AGC) loopfor (18) receiver path.
The transmit test sends full power signals __
(19) the top-mounted high gain antenna. The transmission
occursfor (20) two seconds. It is not
necessary for the SATCOM antenna __
view to a satellite during this test. A maintenance access

terminal is necessary for this test.

18. A) either
B) all
C) each
D) both
19. A) by
B) through

C) between

D) over

20. A) approximately
B) recently
C) fairly
D) deliberately

21. A) to have

B) having
C) had
D) have

PART V : SENTENCE
COMPLETION

Choose the best alternative to complete the sentences.

22. A dialog box shows the number of maintenance
message occurrences that

A) is related to the initial message
B) are the number of accidents

C) they require

D) will be erased

23. The secondary lamp , when installed,

A) is part of the emergency lighting system.
B) some dome light assemblies have two lamps.
C) open these circuit breakers.

D) to replace the secondary lamp.

24. Do not touch the unit before you do the procedure
for devices

A) which is the source of the electricity

B) that are sensitive to electrostatic discharge.

C) before they are fully coated

D) in case there is an electrical leakage on the device

25. At the overhead panel set the switch for
the master bright control to the on mode,

A) make sure the new lightplate comes on.
B) set the switch to the usual mode.

C) then slowly set the switch from the dim to the bright
mode.

D) make sure the intensity of the light changes from dim
to bright.

an : )
ONCEKI SAYI
CEVAP ANAHTARI
n
2)
3
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PART 2 VOCABULARY
12) B
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13)
14)
15)
26)
27)
28)
29)
30)
36)
37)
38)
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41 A
42) C
44) B

45) D
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UGAK VE HELIKOPTER
TEKNISYENI EL KiTABI

Yazar: Mehmet AYTAR
Yayinevi: Metinlerarasi Kitap

Gelecegin en stratejik
sektorlerinden biri olan
havacillk alaninda  teknik
bilgiye ve saha deneyimine
dayall  kaynaklarin  sayisi
sinirll. iste bu  eksikligi
gidermek amaciyla, 40 yillik
bir deneyimin stzgecinden gecerek hazirlanan “Ucak ve
Helikopter Teknisyeni El Kitabi”, hem &grencilere hem de
profesyonel teknisyenlere yoénelik kapsamli ve uygulamaya
donlk icerigiyle 6ne cikiyor. Bu kitap, ucak ve helikopter
sistemlerinin temel yapilarindan baslayarak, hava araclarinin
bakim, onarim ve calistirma sireclerine kadar uzanan genis
bir yelpazeyi ele aliyor. Ucak ve helikopter teknisyenlerinin
gunlik bakim operasyonlarinda karsilasabilecekleri teknik
sorunlara 1sik tutacak pratik bilgiler sunuyor.

UCAK VE HELIKOPTER
TEKNISYENI
EL KiTABI

MEHMET RYTAR

CIPLAK SILAH

Komedi, Aksiyon
Yoénetmen: Akiva Schaffer
Oyuncular: Liam Neeson,
Lt. Frank Drebin Jr.

Filmin baskahramani,
orijinal  seride  Leslie
Nielsen’in canlandirdigi

Frank Drebin’in oglu olan
Lt. Frank Drebin Jr. (Liam
Neeson), babasinin  ayak
izlerini takip etmeye calisan
ama bir o kadar da beceriksiz
bir  dedektiftir. Filmde,
kUresel capta kaos yaratmayl amaclayan ileri teknoloji
tabanli bir plan ortaya c¢ikar. Bir grup suclu, yapay zeka ve
dijital gbzetleme sistemleri Uzerinden tim sehri kontrol
altina alabilecek bir yazilim gelistirmistir. Bu sistem, emniyet
teskilatini da iceren devlet yapisini ¢cdkertme potansiyeline
sahiptir. Lt. Drebin Jr., bu komployu tesadifen kesfeder...
daha dogrusu sakarliklari sonucu icine duser. Frank Jr.,
ipuclarini takip ederken hem dusmanlarini hem de kendi
ekibini yanlis yoénlendirir. Sahte suclulari yakalayip gercek
olanlari kacirir, sorusturmalari “yanhslikla” ¢cézer ve blyik
finalde yine istemeden kahraman olur.
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PETCH MODE - AN EVENING WITH
DEPECHE MODE MUSIC

Yer: Blind (istanbul)
Tarih: 30 Agustos 2025
Saat: 21.30
epeche Mode’un kiltlesmis sarkilarini sahneye tasiyan
Petch Mode, 30 Agustos 2025 Cumartesi aksami saat

21.30'da  Blind

sahnesinde

mizikseverlerle  bulusacak.

“Petch Mode - An Evening With Depeche Mode Music”
basligiyla duyurulan etkinlik, ingiliz mtzik sahnesinin en etkili
gruplarindan biri olan Depeche Mode’un unutulmaz sarkilarini

yeniden canlandiracak.

rip

AN
TiyATROSU |

Yoneten ¢ Riichan Gilrel
Kostim Tasanm: : Eda Bayburtlu
Sahne ve Afig Tasarmi : Murteza Albayrak
Tyk Tasanimi - Onder Faruk Buldu

TARTUFFE

Yer: Harbiye Cemil Topuzlu
Acik Hava Sahnesi.

Tarih: 24 Adustos 2025
Saat: 21:00

lasik tiyatronun en keskin

hicivlerinden  biri  olan
Tartuffe, cadlar 6tesi temasi
ve glncelligini koruyan
mesajlariyla yeniden sahnede.
Zengin bir adamin sahtekar
bir sofuyu evine almasliyla
baslayan ve kisa slrede hem
kendihemdecevresindekilerin

hayatini altUst eden olaylari konu alan bu eser, izleyiciye mizahla
yogrulmus carpici bir toplumsal elestiri sunuyor. Oyun; inan¢
sOmUrdsu, aile badlari, ask, kadin-erkek iliskileri gibi evrensel

temalar islerken,

hem ge¢misin hem gunimuzin sosyal

yapisina ayna tutuyor. Dinamik anlatimi, mdzikle harmanlanan
sahne dili ve zaman zaman izleyiciyi rahatsiz edecek kadar
gercekci anlatimiyla “Tartuffe”, tiyatroseverlere unutulmaz bir
deneyim vaat ediyor. Gerek icerdidi evrensel temalarla gerekse
dinamik sahne kurgusuyla Tartuffe, klasik tiyatronun glinimuzle
bulustugu gucld bir yapim olarak éne ¢ikiyor.

=
=<
=
.
o




BILGE KAGAN'IN HAYALLERINE

054376119 24
SERDAR GOKHAN
05437611921
KADRIYE GOKHAN

VALILIK IZINLI BAGIS BILGILERI
TL IBAN: TR11 0001 5001 5800 7386 3404 18
EURO IBAN:TRO8 0001 5001 5804 8026 5476 48
DOLAR IBAN: TR29 0001 5001 5804 8026 5476 58
GBP: TR77 0001 5001 5804 8026 5476 67
SWIFT KOD : TVBATRZ2A - ALICI: Kadriye Gokhan
ACIKLAMA: Bilge Kagan

34.2026.4667
KADRIYE GOKHAN
(Isim Soyisim BulyUk Harf
lle Yazilmalhdir)

@dmdbilgekagan

dmdbilgekagan.com



STAR ALLIANCE 7.t





