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GUNDEM |
HAYIRLI OLSUN

‘I Ocak 1999 tarihinde baslayan
THY'nin 17. dénem Toplu Is Séz-
lesmesi; Hikimetin, Tirk-Is'e 26 Mart
1999 gini sundugu %30+15 milyon
yerine, 26 Mayis 1999 gini %30+25
milyon TL olarak sonuglandi.
Uygulama; 6nce kidem cetveline

10.000.000 briit ilave, sonra kidem ve |
is tazminatina %30 zamdan sonra, olu- ||

| The application shall be

| made first by addition of

|| 10 000 00

| seniority schedule then by

| | applying 30% to severence

| | and work compensation,

| then adding to figures that

enflasyon farki +%5 olarak aynen gecti. ||

(| and 10 000 000 gross to the work compensati-

| on.

| For the second, third and fourth six month peri-
| ods, the inflation difference offered to Tirk-s by
| Government on March 26, 1999 passed without |

san rakamlarin kidemine 5.000.000
brit, is tazminatina 10.000.000 brit
olarak uygulanacak.

lkinci, Ucinct ve dérdinci alh aylar,
26 Mart 1999 tarihinde hikimetin,
Turk-ls'e sundugurakamin ayni. Yani,

Sosyal haklardaki minik iyilestirmele-
rin yanisira bu sézlegmedeili en onemli
kazanim, bence senelik izinlerdeki eski
yeni personel farkinin kapatilmasi ol
mustur.

Havacilik sektérinin gercekten zor
gunler, gecirdigi bir zamana rastlayan
Toplu Is Sézlesmemiz, TUHIS ve THY
Yoneticilerinin iyi niyetli yaklasimlarinin

lari ile sessiz sedasiz sonuglanmistir.

Bir toplu is sdzlesmesinin ardindan yo- | |
Jrils . Y | and THY executives but also due to the friendly
| affitudes of Haval$ executives never observed

f)ll(]n hatalari yazarak birsey elde edi-
ecegini sanmamakla beraber;
Her is grubuna esit zam yapmanin

er iki tarafa da belirtildigini hepiniz
hatirlarsiniz.

dikalarin yaptigi taslak rafa ahlip, isve-
renin rakamlar Uzerinde pazarlik yo-
gunlasmasinin yani sira, birlikte tartish-
gimiz, birlikte hazirladigimiz ve birlikte
savunacagimiz éneriler yerine, isverenin
istekleri dogrultusunda pazarligi yirit-
mek zorungcl kaliyoruz. ILGINCHII

Sonug olarak;

17. dénem Toplu is sézlesmemizin tim | |
| | wish that the 17" term collective labour agre-

havacilik camiasina, personeline ve il-
kemize hayirli olmasini diliyorum.

Saygilarimla...

| concluded quietly

| which we have

he collective bar?oining
for 17* term for THY

| that started on January 1st,
| | 1999 came to a conclusi-
(| on on May 26, 1999
|| as30% +25 million TL ins-
| tead of the 30 %+15 milli-
| on TL offered by Govern-
| | ment to Turk-ls on 26
| March. 1999.

ross to the

UTED Baskant
UTED President

you gI;et after the 30% raise, 5 000 000 gross,

modification.

| The most significant gain under this agreement

alongside of the finy improvements in social be-

| nefits is the elimination of the difference between
| old oncfI new pgrsonnel on annual vaﬁo?\ons.

LT T . | O ti ini tract whi inci-
yanisira, HAVA-S Yoneticilerinin de sim- || ot S st LWL R
diye kadar rastlanmamis dostane tutum- ||

ded with a period where the aviation sector was
really going through difficult times has been
peacefull}/ because of not

a

only the approach in good faith by the TUHIS

before.

D Z . Although we believe that nothing may be gained
Konlw olacagi, daha énce tarafimizdan [ by listing the errors made after a collective bar-

| goining contract. However, you may all remem-

er that we had previously advised both parties

Her nedense, Toplu sézlesmelerde sen- | | that it would be wrong to apply equal raises to
g | each work category.
| For whatever reason, in collective bargaining
| confracts, the proposals prepared by the unions
| are shelved and tﬁ
| employer’s figures and also we are forced to

| | pursue the bargaining in the direction of the de-

e bargaining focuses on the

mands of the employer instead of the proposals

iscussed fogether, we have pre-
pared together and which we should defend to-

| gether. INTERESTINGH!

As conclusion;

ement is beneficial to all aviation community,
personnel and our country.

| Best regards,




Haberler / News

80 Yilda 80
Boeing!
“THY” den
sonra
“KLM”de
Boeing
737-800’
leri secti.

80. kurulus yildé- |
kutlayan §

nimundy

Hollanda  Kraliye

Havayollari  (KLM), |

Avrupa ugus agini

genisletmek icin Bo- 8

eing’i secti. Turk Ha- @8l

vayollar'nin da 49 §
adetlik siparis verdi- |

gi Boeing 737-§
800’leri secen KLM;
tamami “Bo-

eing’ler"den olusan B

filosundaki ucak
sayisini, teslim al-
digi yeni ugaguyla
80’e yikseltti.
Avrupa’nin - dor-
dinci biyik hava-
yolu sirketi KLM; ilk
Boeing  737-800
ucagina “Kugu” ismi-
ni verirken, bes adet
737-800 daha sipa-
ris etti.KLM'den Peter
Hartman, basariya
ulasmada en dnemli
adimin modern bir fi-

I
)
LG

g :
Avrupa’nin dérdiinci biyiik havayolu sirketi KLw;

lo ile atlabilecegini
ifade ederken, Bo-
eing Ticari Ugaklar
Grubu Baskani Alan
Mulally; KIM'nin 66
yildir Boeing ucakla-
rini kullandigini soy-
ledi. Tirk Havayolla-
ri’nin gectigimiz yilin
sonlarinda 6 tanesini
teslim aldigi 737-

,;t
.

800'ler, Boeing 737
ailesinin diger Uyele-
rinden daha hizl),
daha sessiz, daha
uzun menzili ucabili-
yor. Hi¢ durmadan
5.420 kilometreye
ulasabilen 737-
800'ler, 21. yizyl
teknolojisi ile Gretili-
yorlar. Bugiine kadar

ilk Boeing 737-800 ugagina “Kugu” ismini ve-
rirken , bes 737-800 daha siparis efti. FOTOGRAF: Boeing Co.

toplam 1120 siparis
alan Yeni Nesil 737-
800'ler, diger Bo-
eing 737 modellerini
ugurmaya  egitimli
mirettebat  tarafin-
dan da rahatlik la
kullanilabiliyor.

(Boeing)

Turk Pazarinda Yeni is Jeti: $J30-2

A merikan Sino Swearingen firmasi yapimi, iki jet motorlu. alti kisilik SJ30-2
16bin500 metre yiiksekten ucabilen ve tek pi-
a 150 adet siparis ald.

is jeti Turk pazarina girdi.
lota sertifikeli ucak tiim dunyad

Tlrkiye’de adi aciklanmayan bir firma tarfindan siparis edilen ucak, saatte
860 kilometre hiz yapabiliyor, ve menzili de; 4600 kilometre. Merkezi Anka-
ra’da bulunan Soylu Havacilik ile Izmir'deki Santay Air firmalarinin ortak kuru-
lusu Soytay, Tiirkiye'de Sino Swearingen firmasinin temsilciligini Gstlendi.

UTED*HAZIRAN'99e /
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Antalya, Kemer

izmir, Cesme Bolu, Abant

Havacilik sektérii calisanlarina sundugumuz uygun sartlarla bir

Honda Civic sahibi olmak icin asagidaki telefonlari arayabilirsiniz.
UTED (Ugak Teknisyenleri Dernegi) Tel: (0212) 542 13 00 » TASSA (THY Hostes ve Kabin Memurlari Dernegi) Tel: (0212) 661 24 15
TALPA (THY Pilotlan Demegi) Tel: (0212) 662 12 01 /662 1202 « ALTERNATIFBANK A.S. / Bakirkdy Subesi Tel: (0212) 542 58 54 / 571 40 26

Honda Civic 4 Kap, tim Honda modelleri gibi iki yil sinirsiz kilometre garantisine sahiptir.

ANADOLU GRUBU Anadolu Honda Otomobilcilik A.S. bir Anadolu Grubu ve Honda Motor Co. Ltd. ortakligidir. Honda, otomobillerinin model, teknik 6zellik ve renklerinde degisikiik yapma hakkini sakli tutar.



AERO ‘99
REKOR KIRDI:

30 BIN

ZIYARETGi

Aralarinda iilkemizden |

tek katilima T.Aviation
Dergisinin de bulundu-

Ozel Haber / Special News

gu 22 iilkeden 440 fir-

. »

- manin katldigi, Almanya-Friedrichshafen’de diizenlenen AE-
il RO’99 Genel Havacilik Fuari bu yil rekor ziyaretci akinina ugra-
d d. Uretici firmalarn yeni iriinlerine olan ilgi ve demo yapan

- ugak sayisinin fazlahg bu rekor katilimi saglad. Organizasyon

- agsindan da oldukga disiplinli olan fuar, gelecek yillarda daha

' da biyiiyecege benziyor.

ilhan Ozdemir

_
|
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I
|
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Pilot egitimi
standart

Diinya Pilotlar Birligi'nin (IFAL-
PA), 54'inci Genel Kurul Top-
lantisinda tim dinyada pilotlo-
rin standart egitim almasi isten-
di. Toplantida pilotlarin bilgi ve
becerilerinin her yerde ayni ol-
masi icin radikal tedbirlerin ge-
rekliligi vurguland..

Turkiye'de 96 ilkeden
125bin pilotun femsilcisi olan
450 delegenin katldigi Bang-
kok toplantisinda ilkemizi, Tir- o
kiye Havayolu Pilotlari Dernegi rrken, isletme maliyet-
(TALPA) Yonetim Kurulu Uyesi ve lerini disirdkleri belir-
Dis iliskiler Baskani Kaptan Pilot tilen toplantida, bir zin-
Tuncay Doganer ile yine Yone-  Cif icinde yer almayan
tim Kurulu Uyesi Kaptan Pilot havayolu sirketlerinin
Serdar Cebeci temsil effiler.Top-  basari sansinin artik
lantida ugak kazalarindan, yol-  ¢ok az oldugu vurgulan-
cu sikayetlerine kadar cesitli ko- di.
nular ele alindi. Bu arada gelis-
mis havayollarinin bir ittifaka gi- ~ Antalya
rerek pazardaki paylarini arth-  yristi,

) _ havadan
. bekliyor

{Y

£

Antalya’nin tarihi, dogasi,
turistik merkezleri ve her tirli
spora elverisli  kompleksleri
ile, yilin 12 ayinda hava spor-
S larinin yapilabilecegi dinya-
x daki ender yerlerden biri oldu-

y gu bildirildi.

Kayaktan dagciliga, su spor-

larindan hava soprlarina ka-

dar, zengin bir cesit secenegi-

A ne sahip olan Antalya, artik

‘ sadece denizin degil, gokyi-

zinin mavisini de turistlere su-
nacak. :

THK Antalya Subesi Midir
Yardimcisi Mete Kurtoglu, ha-
va sporlarinin baska tlkelerde
daha genis bir kitleye seslen-
digini belirterek, gelen her 10
turistten 5'inin hava sporlariy-
la ugrashgini belirtti.

UTED*HAZIRAN'99+7




Neden Yapiyoruz?

(Bir Urak Bakim TeKnisyeninin Mektubundan)

Emre Akkanat/Ucak Teknisyeni

ir kac ay énce ucus hattin-
B da calistyordum ki, geng
bir tegmenin olas: ucus sonrast
raporunu vermek i¢in yanim-
dan gecmekte oldugunu sezin-
ledim.

O giin oldukga sicak bir giin-
dii. Yag ve kurumla berbat bir
sekilde kirlenmis ellerimle, dii-
sinmeden, birkac dakika 6nce
alnimda birikmis olan terleri sil-
mistim. Dogal ki, bu durumda
alnimin islenmesiyle birlikte, ta-
ze ter damlalart da yanaklarim-
dan akmaya basladi. Bu goru-
nimimle; oldukca iyi parlatil-
mis botlariyla, filonun renkli fu-
larint boynuna takmis halde ya-
nimdan gecmekte olan pilotla

“ T
...bu kadar ¢alismamizin nedeni; gorevin ye-

rine getirilmesindeki her ucusta, ruhumuz ve be-
denimizle sizinle birlikte oldugumuzu bilmenizi
istedigimizdendir. Bu bizim riyamizdir. Bunu
gerceklestirmek icin de; yagmur, kar,sicak, so-
guk, gece ve giindiiz demeden calisiriz. Sabah
eve gelip yatagimiza uzanir, cogu kimsenin ya-
tagindan kalkhginda ise biz vyuruz. Cighk cigh-
ga bagiran ¢ocuklar, dedikodu yapan insanlar,
kapi zilleri ve ¢opciiler beni rahat yatagimdam
vyandiramazlar. Ancak, ucaklarinizin motor gu-
riltileri uzakta bile olsa, beni o derin uykum-

dan uyandirmaya yeter, ”/

tam bir zit gorintd

UTED*HAZIRAN'99+10

olusturuyor oldu-
gumdan emindim.

Pilot durdu ve dos-
tca bir tavirla ucaktan
¢ikarip tlizerinde ca-
lismakta oldugum pa-
nele bakmaya basla-
di. Dikkatli bir incele-
meyle birlikte de ya-
pilan isleri onaylarca-
sma bagsini sallad:.

Pilotun bir seyler
sOylemek istedigini
anlamak zor degildi
ve yapmakta oldu-
gum isle, havadan su-
dan yaptigimiz soh-
bet arasinda, dikkati-
mi bélmem de pek
zor olmadi.

O glnkld hava ve
bir sonraki hafta filo-
da yapilmasi planla-
nan parti konusun-

"'
o




dan sozettik. Sonra pilot bana;
“bir soru sorabilirmiyim?” dedi.

|
l

[
!

I K

Sirtimr ucaga dayarken de “ever
tegmenim, sorunuz nedir?” di-

¥

!
b
/
Vi

ye sordum. “Sizler neden biitiin
bunlar yapryorsunuz?” Sizi isi-
nize boyle vermenizi saglayan
sey nedir? Neden gece ve gtin-
diiz yagmur, kar, sicak, soguk
demeden bu ucaklar: onarma-
ya ¢ahsyorsunuz? diye sordu.
Bu soruya nasil yanit verece-
gimden gercekten emin degil-
dim.

Ne yanit verecegimi dusi-
nirken servis arabast geldi ve
tegmen ivedilikle kaskini ve
ucus cantasint alarak servise
dald: ve servisin acik olan arka
kapisindan basini disartya dog-
ru uzatarak “kusura bakma
sonra gortistirtiz” diye seslendi.

Servis aract gozden kaybo-
luncaya kadar birbirimize bak-
may1 sirdirditk. O gilin, bitin
gece ve ertesi glintin buytk bir
bolimindede tegmen ve soru-
su hakkinda uzun uzun disin-
dim. En sonunda tegmenin bu
sorusuna verecek bir yanit bul-
dum ve tegmenle bir sonraki
gorismemizi beklemeye basla-
dim.

Yanitim suydu; sizin de s6zet-
tiginiz gibi, bu kadar calismami-
zin nedeni; gorevin yerine geti-
rilmesindeki her ucusta, ruhu-
muz ve bedenimizle sizinle bir-
likte oldugumuzu bilmenizi is-
tedigimizdendir. Bu bizim riiya-
mizdir. Bunu gerceklestirmek
icin de; yagmur, kar,sicak, so-
guk, gece ve gindiiz demeden
calisiriz. Sabah eve gelip yatagi-
miza uzanir, cogu kimsenin ya-
tagindan kalktiginda ise biz
uyuruz. Ciglik cigliga bagiran
cocuklar, dedikodu yapan in-
sanlar, kapi zilleri ve copcller
beni rahat yatagimdam uyandi-
ramazlar. Ancak, ucaklarinizin
motor gurtiltiileri uzakta bile ol-
sa, beni o derin uykumdan
uyandirmaya yeter.

Havada ucaginizi bir kus gibi
ucuran o motor selerini duyup
hissettikce ylzimde giiller
acar. Gorevi yapmis oldugumu-

UTED*HAZIRAN'99°11




zu anlar ve simdi de gérev sira-
smin sizde oldugunu diistinii-
rim. Motorlarinizin gurtiltiiler,
yerini kamyon, okul otobiisleri-
nin giiriltiistine birakinca, yeni-
den uykuya dalar ve yapmakta
oldugumuz gorevlerin riiyasini
gormeyi stirdtrtrim.

Gaz kolunu harekete gecirdi-

UTED*HAZIRAN'99+12

ginizde, siz kontrol basincinda
ktctik bir degisiklik hisseder-
ken ben, ucagin biitin aksam-
larnin nasil calisti@ini bir bir
gorirum.

Tegmeni bir daha gormedim.
Onun dis bir goreve gitmis ol-
dugunu 6grendim. Film seridini
izlercesine gozden geciririm.

Ceklistte yer
alan bitin hu-
suslar bir bir go-
zimin 6nlinden
gecer.

Siz  pilotlarin,
ucagin bir parca-
st oldugunuzu
dustindtigiimiizi
ve ucakla bir bi-
tin oldugunuzu
distindiginiizi
ve kusun sizin

"kontrolunuzla,
aklinizdan  ge-
cenlere yanit ve-
recek sekilde ha-

reket ettigini
okurum. Siz de o
celik,  aliimin-

yum kusun, et-
ten kemikten ve
sinirden yapilnug bir varlik ol-
dugunu distiniirstiniiz.

Ayagimizi pedallara dokundu-
gunuzda ucaginizin kalp atisla-
rint hissedebilirsiniz, iste o za-
man canlanan kusun organlari-
nin yerini aldigini distindigi-
nliz operatoérin ben oldugunu
anlayabilirsiniz.

Ben; hizmet et-
meye calisan, ar-
kadasiniz olan
ucaginizin  akan
kan durumundaki
bir uzman Kkisi-
yimdir.

Ucaginizin  hak-
kinda sizin neler
diistinduginizi
gormemezlikten
gelmek  istemiyo-
rum. Clnki ben
de ayni seyleri dii-
suntyorum. Cogu
zaman icim rahat
etmez ve bir bak-
ugim yere defalar-
ca bakarim.

Flying Safety Aralk
1989’dan cevrilmistir.




Helikopterierde Airbag

Kemal Kanat

lar, acil durumlarda
endilerini  ucaktan
“firlatma  koltugu” ile
firlatarak kurtarabilir-
ler. Ama helitopter pi-
lotlart  onlar  kadar
sansli degildir. Boyle
bir sistemi standart he-
likopterlerde deneme-
miz halinde, helikop-
terlerin pervaneleri bu-
na olanak vermeye-
cektir.  Helikopterler
ise; inis icin ucak ka-
dar piste gereksinim
duymadiklarindan acil
inisleri ucaklara gore
daha az hasarla sonuc-
lanir. Yine de bir firla-
tan iskemle ile karsilas-
tirildiginda; helikopter

J et ucaklarinda pilot-

¢ 1 i G d 4
oA % 7
% vy ’
by o 1)
m 1 ; i

pilotlarint yaralanmak-

tan kurtaracak bir sistem
yoktur.

Amerikan ordusunda bu
sorunu c¢cozmek tlzere 1993
yilinda ilk defa hava yastigi
fikri ortaya atildi. Bu hava
yastigt otomobildeki “Airbag”
dedimiz sistemin aynist ol-
makla birlikte kictk farkli-

liklart mevcuttur.
Ik olarak Si-

korsky  yapimui
UH-60 Black
Hawk helikopte-
rinde  denenen

hava yastigr fikri,
denemeler basari-
It olunca diger
helikopterlere de
sicradi. Amerikan
ordusu, Sikorsky
Black Hawk UH-
60’dan sonra, AH-
64 Apache, CH-47D ve OH-
58D helikopterlerinde de bu
sistemi denedi. Basari alinca
hava yastiginin kullanimi iyi-
ce yayginlasti. Amerika bu
sistemin kullanim alanint iyi-
ce genigletip hava ve deniz
kuvvetlerine ait helikopter-
lerde de kullanmak tizere fa-

aliyete gecti.

30 feetin altindaki irtifalar-
da bir altitude switch sisteme
bir sinyal gondererek, siste-
min beslenmesini sagliyor.
Bir sensor (carpma algilayici-
s ise herhangi bir carpma
ile sistemde tetiklenme olus-
turuyor. Tetiklenme ile bir
valf hava tiiptine yol vererek,
onde ve iki yanda bulunan
hava vyastiklarinin  sismesini
sagliyor. Sifir saniye gibi kisa
zamanda sisen yastiklar car-
pisma aninda darbeleri tizer-
lerine alarak pilotlart yaralan-
maktan kurtartyor. Bu gelis-
meler sonucunda sistemin
tim helikopterlerde ne za-

-man kullanilacag: helikopter

yapimcilart ve pilotlar tara-
findan sabuirsizlikla bekleni-
yor.

UTEDHAZIRAN'99¢13




Teknoloji

Insan, Ucak ve

Teknoloj

on 40 yilini bizzat icin-
) de  yasadigim  yolcu
ucaklart ve teknolojik gelis-
meleri, bir insan omri icin
kisa denebilecek siirede ina-
nilmaz seviyeye ulasti. Insan-
daki u¢mak tutkusu, havaci-
likta seri patlamalar seklinde
ilerlemeyi de beraberinde
getirdi.

Ilk ugaklarin ucmaya basla-
dig1 devir, bu yiizyilin basla-
1 olan kesittir. Ondan 6nce-
ki zaman diliminde; yerden
havalanabilme maceralar,
yumurtanin kirilarak disartya
¢ikabilme cabalari diye ad-
landirilabilir.  Geriye gittigi-
mizde, u¢cmak admna bir ara-
ya gelmis insan ve makineyi
goruyoruz. Pilot, makinesi ile
havalanir, yerytiziinii goziin-
den ayirmadan ve araziye
uygun yolculugunu stirdiirir,
inebilecegi yere inisi saglar-
di. Bunun icin de; gidis-do-
niis yolunu tanimak, bir hari-
ta tlizerinde belirlemek isle-
mi, ucaklar daha uzun mesa-
feye ucabilir sartlarina gelin-
ce basladi. Bunu takiben,
ucaklara bazi motor goster-
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geleri, yiksekligi gosteren
altimetre, yon tayini icin ku-
ru (sonra sulu) pusula eklen-
di. Boylece; ucak denen ma-
kineye, ihtiya¢ duyulan yar-
dimcr aletler icat edilmeye
baslandi ve kullanimina ge-
cildi. Ucagin yakitt bitmeye
baslayinca, motor teklemesi
bunu haber verir ve ucak en
yakin uygun tarlaya veya tra-
figi az bir yola iner, bidonlar-
la saglanan yakit depoya ko-
narak tekrar havalanirdi. Ya-
sanan her problem arkasinda
da c¢oziimler icin zorlama,
zorlamalar da teknolojinin i-
lerlemesini getiriyordu.

Derken, ucakla u¢gmanin ti-
cari yoni de kesfedildi. In-
sanlarin  kendilerinin veya
mallarinin bir yerden bir ye-
re hizli yoldan tasmmalaria
para odeyebilecekleri gortil-
di. Ticaretten anlayanlar, ta-
leplerini imalatcilara  getire-
rek ikna ettiler ve ucakla yol-
cu, kargo ve posta tasimacili-
81 bagladi.

Sonra, kot hava sartlarin-
da pilotun 6niinde ne oldu-

Erhan inang
Ucak Teknik Kontrol Mid.

gunu gbdrememe  sorunu
cikti. Ucgagin durumunu
ve ucus yoninid daha
saglikli gostermeye yara-
yacak Gyro (doner topac)
icat edildi. Daha fazla yol-
cu ve yuki daha uzaklara
tastyarak daha fazla para
kazanma, gece ve koti
hava kosullarinda ucabil-
me istekleri, arka arkaya
endustriyi sikistirtyordu.

‘Onlarca yillardan beri
kullanilmakta olan deniz-
cilerin rotalarini harita
tzerinde c¢izme bilimi
(Navigation) havaciliga
da girmeye basladh.

Ucagt ucuran 2 pilotun
disinda, ekibe teknisyen,
telsizci, navigator eklen-
diler. Ucagin ucurulma-
sindan sorumlu olan pilo-
ta, denizcilerin deyimi olan
KAPTAN, onun yoklugunda
gorevi Uslenecek olan yar-
dimcisina First Officer sifat-
lar1 yakistirildi.  Teknisyen;
ucagin indigi yerde kontrol
ve gerekirse onarimini yapi-
yor, makineyi c¢alisir durum-
da tutuyor, telsizci; yer istas-
yonlart ile haberlesip (bas-
langicta elektronik mors alfa-
besi ile) aldig1 mesajlari yazi-
l1 olarak kaptana iletiyor, Na-
vigator; elindeki haritaya
ucagin rotasini ¢izip kaptana
veriyordu.

Bittiin bu meslekler bir uz-
manlik kolu olmustu. Kaptan
da bu yardimcilari sayesinde,
ucagi varacagl yere ucurup
indiriyordu.

VHF (Very High Frequ-
ency) cihazlari gelistirilip
ucak ve yer istasyonlarinda
bagari ile kullanimi baslayin-
ca, telsizciler ucaktan indiler.
Pilotlar mikrofonla yere sesli
haber iletip, oradan kulaklik-
lart ile sesli haber alabiliyor-
lard: artik. Yolcu ucgaklarin-
da, jet devri ile yeniden cok




sey degistirdi teknoloji. Artan
kokpit calisma yukini pay-
lasmak icin, ucus mithendis-
ligi (Flight Engineer) devreye
girdi. Bu uz-
man Kkisi; mo-
torlarin, yakat
durumunun,
jeneratorlerin,
kabin  hava-
landirma  ve
basin¢landir-
masmin kont-
rol ve gerekli
diizeltmelerin-
den sorumlu
oldu.

Ucagin kal-
kis yaptigi is-
tasyonla, tlze-
rinden gectigi
noktalarla ve
havadaki di-
ger ucaklarla
telsiz  konus-

her elemana kulaklik ve-
rilince alinan sesli me-
sajlari herkes dinleyebi-
lir oldu. Bunu izleyen
teknolojik gelisme; Auto
Pilofun icadi ve ucaklar-
da kullanilmas: oldu.
Auto pilot sayesinde
kaptan ve first officerle-
rin is yukleri 6nemli bo-
yutta azalmis oldu. Auto
pilotun basit fonksiyo-
nunda gorevi; devreye
+ sokuldugu andaki ucus
yont (heading) ve ucus
yuksekligini  (altitude)
sabit tutmakti. Bu iki pa-
rametre degistirilecekse
once Auto pilot devre-
den cikariliyor, ucak pi-
lotun eli ile yeni yon ve
ylkseklige oturtuluyor-
du, sonra tekrar auto pi-
lot devreye sokuluyor-
du. Sistem gelistirilince,
auto pilot'u devreden ¢i-
karmadan parametre de-
gisiklikleri bilgi olarak
verilmeye baslandi. Sis-
tem bu degisikligi ucus
kumandalarina  aktari-
yor, ucgak, pilotun istedigini
yaptyordu.

malarini  First Officer yapi-
yor, aldig: bilgileri ekipteki
diger kisilere aktartyordu.
Sonralari cockpitte bulunan Guintmiiz auto pilotlart ise
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digital elektronik sistemle ca-
listyor. Ugus baslamadan 6n-
ce takip edilecek yol (flight
routs) Flight Management
Computere (FMC) pilot tara-
findan ucus planmna uygun

olarak giriliyor, kalkistan
sonra Auto pilot devreye so-
kulunca FMC , Auto pilotu
yonlendirerek ucagr once-
den cizilen yol tizerinde ucu-
ruyor, yon degistirme nokta-
sina geldiginde; ucak, buna
uyarak yonint degistirip ro-
tasinda kaliyor. Pilot 6niin-
deki ekrandan bunun dogru
gidip gitmedigini gozliiyor.
Sistemin bunu basarabilmesi
icin FMC’in temel bilgi prog-
rami (Data Base) ile yiiklen-
mis olmast gerekiyor. Belirli
gun araliklarn ile gelen degi-
simler (revizyonlar) zaman
gecirilmeden bakimcilar tara-
findan FMC'de yiikleniyorlar.

Ucakta bulunan yakit mik-
tarinin da FMC tarafindan bi-
linmesi gerekiyor. Bazi ucak-
larda bu bilgiyi pilot FMC’e
girereken, bazi ucaklardaki
yakit miktar gosterge sistemi
(FQIS) bu bilgiyi aract olma-
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dan FMC'e aktariyor. Flight
Management System uca-
gin havada veya yerde bu-
lundugu yeri enlem ve boy-
lam olarak gosteriyor. Ucus
sirasinda tizerinden gecile-
cek kontrol noktalarma ve
inilecek meydana ne kadar
zaman kaldigint bildiriyor,
bunu yaparken riizgart da
hesapliyor, kalan yakiti da
gosteriyor.  Motorlarin  oto-
matik  kontrolunu  Auto
Throtle Sistemi yapryor. Bazi
ucaklarda Full Authority Di-
gital Electronic Control (FA-
DEC) sistemi motordan en
ekonomik ve yiiksek perfor-
mans ile yararlanilmasini
sagliyor.

Bazi ucaklarin dikmelerine
baglanan hissetme elemanla-
rinin topladigt bilgiler ilgili
komputere aktarilarak uca-
gin toplam agirligi ile ucagin
agirlik merkezinin yerini be-
lirliyor. Optimum yakit sar-
fetmek icin agirlik merkezi-
nini belli limitler icinde kal-
mast ¢cok 6nemli. Ucak yiik-
lenirken yolcu ve yiikiin uca-
gin nerelere konmas: gerek-

tigine Onceden he-
saplanarak varilabili-
yor.

Bunun uzmanlar
var; Load Master.
Simdilerde ise mev-
cut bilgileri (yolcu sa-
yist, yolcu yuki ve
kargo yukii gibi) bil-
gisayara verince, yer-

BN |cstirme planinin na-

sil olacagini rapor
olarak sunuyor. Cali-
sanlar bu plana uy-
gun olarak yiiklemeyi
yapryorlar. Ucus sira-
- sinda azalan (yaki-
lan) yakit nedeniyle
agirlik ve agirlik mer-
kezindeki degisimleri
-FMS kontrol altinda
tutabiliyor.

Yine modern ucak-
larda var olan Global Posi-
tioning System (GPS) uydu-
larla haberleserek pozisyon
saptanmasinda hata yapilma-
sini Onliyor. Biitiin bunlara
ek olarak standart cihazlar;
DME (Distance Measuring
Equipment), VOR (Very
High Omni Directional Ran-
ge) IRS (Inertial Reference
System) v.b. calisarak siste-
me gerektiginde yardimci
oluyorlar.

Iste boylece telsizciler, na-
vigatorlar, flight engineerler
ve load masterler islerini yi-
tirdiler.

Kimbilir, belki yakin bir
gelecekte su Amerikan espi-
risi gecerli olacaktir; Ucagin
cockpitinde yanliz bir pi-
lot ile bir kopek vardi. Pi-
lotun tek gorevi kopegi
beslemek, kopegin gorevi
ise; pilot kopegin yiyece-
ginden baska bir seye el
uzattiginda onu 1sirmakti.
Bas dondurtici bir hiz ve
inanilmaz sonuclar. Anlat-
makla bitmez ama bu yaz
bir yerde bitmeliydi.




- kustik travma agir1 sese ma-

L ruz kalmaya bagli olarak
olusan i¢ kulak harabiyeti ve so-
nucta olusan isitme kaybidir. Bir
diger adi da mesleki isitme kay-
bidir. Akustik travma tek bir si-
lah atist ile olabildigi gibi, orta
derece giirtiltiiye uzun siire ma-
ruz kalmaya bagl olarak ta olu-
sabilir.

Akustik travma ilk olarak ba-
rutun kullanilmast ve daha son-
ra endustriyel gelismeyle birlikte
gindeme gelmistir.

Sesin kulaktaki etkisi su 3 bas-
lik altinda toplanabilir:

1. Adaptasyon: Kulaga gelen
ses 70dB. veya altnda olursa,
kulaktaki degisiklikler yarim sa-
niyede geri doner.

2. Isitme Esiginin Gegici
Degismesi: Maruz kalinan sesin
siddeti veya stresi artarsa, isit-
me keskinliginde dakika, saat ya
da giinlerce devam edebilen
dismeler gortlebilir. Fakat ku-
lak tekrar eski haline doner. Tiz
guriltide bu diisme daha sid-
detli olur.

3. Isitme Esiginin Kalic1 De-
gisiklgi: Ic kulak hasarina isit-
mede stirekli bir kayip mevcut-

tur. Asirt girGltiniin i¢ kulakta
sesi algilayan tiyst hucrelerde
ve isitme sinirinde harabiyete
sebep oldugu gosterilmistir.
Akustik travmaya bagli isitme
kaybi, ABD yetiskinlerinde son-
radan olusan isitme kayiplarinin
en sik nedeni olarak gosteril-
mektedir.

Askeri ortamdaki gtrilti sid-
detli, buna karsilik endustriyel
glirtltiye maruz kalma stiresi
fazladir. Pratik karsilastirma ya-
pilabilmesi icin glinlik
yasamdaki bazi guiriiltii oranlart
soyledir:
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-Jet glrilttst: 130dB.

- Otoyollarda: 80 dB.

- Bazi metrolarda: 90dB.

Sese maruz kalan kiside isitme
kaybinin olusmasina, kaliciligia
ve derecesine etki eden bircok
faktoér mevcuttur:

1. Sesin Frekans1: 2000-3000
frekanstaki seslerin kulakta isit-
me kaybt yapma orant daha faz-
ladr.,

2. Sesin Siddet ve Siiresi:
80dB. gurtiltiiye glinde 8 saatten
fazla maruz kalinirsa isitme kay-
bt olur.

Esit enerji prensibi gozéniine
alnirsa, 130dB.’de (Jet giiriiltii-
sti) 3 saniye devam eden giiriil-
td, 80 saat devam eden 80dbB.
giriltiiye esittir. Ancak giiriiltii
aralikli olursa, isitme kayb riski
sanildigr kadar olmaz. Calisma
sirasinda isitme kaybr olustura-
cak ses sinrlar soyledir: 95dB. 4
saat. 100dB. 2 saat, 115 JB. 15
dakika, 135dB. 7 dakika, 140dB.
40 saniye, 145 dB 4 saniye, 150
dB 0.4 saniye. Bu sinurlar asilin-
ca gecici de olsa isitme kaybi
olusur.

3. Kisisel Duyarlik: Giriilt-
nun i¢ kulakta yaptig: harabiyet
~ kisiden kisiye degisiklik gostere-
bilir. Bazt kisiler sese daha du-
yarhdir,

4. Cinsiyet: Kadinlarin ayni
iste calisan erkeklerden daha az
akustik travmaya maruz kaldigi
gorilmustir.

5. Yas: Hayvan deneylerinde
genc kulaklarin akustik travma-
ya daha duyarli oldugu goriil-
mustur.

6. Kulak zar1 delikleri ve orta
kulak iltihaplart akustik travma
riskini azaltir.

7. Orta kulak kaslart paralatik
olan hastalar, akustik travmaya
duyarlidir.

8. I¢ kulaga zararli ilaclar (as-
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pirin, kinin, strepkomisin vs.) ic
kulag: akustik travmaya duyarli
hale getirir.

9. Cesitli: Sigara, suni yiye-
cekler, asirt yeme, bazi vitamin
eksikliklerinin i¢c kulagin kan
akimint degistirerek sese duyar-
liliga neden oldugu ileri siiriil-
mektedir.

Akustik travmaya maruz kalan
kisi, 6zellikle tiz sesleri ayirdet-
mekte gucliik ceker. Ayrica has-
tay1 siirekli rahatsiz eden kulak
c¢inlamast meveuttur. Kesin tani-
m1 odyometrik dl¢timlerle konu-
labilir.,

Hazirlayan: Emre Akkanat

Kaynaklar:
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Nose, Throat, Ear, Head And Neck.
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2. Ward W.D.:. Noise Induced
Hearing Damage, in Otoloryn-
gology Head And Neck. Paparella,
Subumrick, Gluckman Meverhoff.
W.B. Saunders Company, Third
Edition: 1639-1650, 1991.

Tedavi

Akustik travmaya baglt isitme kaybinin tedavi-
sinde cesitli ilaclar denense de faydali oldukla-
11 kesin olarak gosterilememistir.

Olusmus akustik travmayi geri déndiirmek gu-
nimiizde mimkiin degildir. Bu nedenle koru-
yucu saglik onlemleri son derece onemlidir,
Bunlar su sekilde siralanabilir:

1. Cabisilan ortamlarda glirtilti mimkiin oldu-

gu kadar azalulmalidir.

2. Gurtltila ortamda calisan personel mutlaka
kulak tikact kullanmalidir.

3. Gurlltilt ortamda calisan personelin is sa-
atleri gtirtiltiye daha az ve aralikli siirelerle
maruz kalacak sekilde ayatlanmalidir.

4. Guriltilt ortamlarda calisan personel is ha-
ricinde yiiksek tonlu miizik, direkt kulaga ta-
kilarak dinlenen radyo, teyp ve benzeri isitme
kayb1 yapabilecek risklerden uzak durmalidir.

5. Periyodik odyolojik taramalarla kulaginda
okustik travmaya bagli isitme baslamis per-
sonel daha sessiz ortamlara alinmalidir.
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TAWS’I
Beklerken

~ elismis arazi uyari sistemi (TAWS)

G ihtiyacini sorgulayan bolgesel hava-
yollart icin bir iyi, bir de kot haber var. Dort
yil icinde tim alt kisilik ve daha buyuk tiir-
bin motorlu ucaklarin TAWS ile donatilmasi-
na yonelik karar, FAA kaynaklarinin belirtti-
gine gore 2000 Mart ayindan 6nce yururlige
girmeyecek. Ajans, daha yaygin sekilde kul-
lanilan GPWS (Yer Yaklasma Uyari Sistemi)
terimi yerine, TAWS kisaltmasini kullaniyor.
Bu Usteleme, kararin son uygulama tarihini
de 2005’1 Otesine tastyacaga benziyor.

FAA yoneticilerinden Jane Garvey, kararin
1999'un ilk aylarindan itibaren uygulanacagi-
nt actklamisti. Ancak aviyonik Ureticileri ve
kullanicilarindan gelen, sistemin maliyeti ve
s6z konusu sistemin o tarihe kadar sertifika-
landirilan tek sistem olmasi gercegi ile ilgili
yakinmalar, ajanst bu konuda yeniden du-
slinmeye yoneltti.

Buytik kargo-sinifi ucaklar icin sertifikalan-

teriyor.

dirllan tek sistem, allied signal aerospace
tarafindan tretiliyor. Sirket, bdlgesel hava-

A]IiedSignal’in EGPWS'si urﬁ;iyi san renkte ve tehlikeli boélgeleri kirmizi renkte gos-

Waiting for
TAWS

Tgere is good news and bad news for regional
airlines that continue to question the need
Jor an enbanced Terrain Alerting and War-
ning System (TWAS). The good news is that the
Jinal rule requiring TAWS retrofit within four
rule requiring TAWS retrofit within four years
Jfor all 6-passenger and larger turbine-powered
aircraft won’t come out until March 2000, ac-
cording to sources at FAA. The agency uses the
acronym TAWS instead of the more commonly-
accepted GPWS (Ground Proximity Warning
System).

Such a delay most likely will increase the time
allowed for retrofit beyond the proposed deadline
of 2005.

FAA Administrator Jane Garvey had promised
a final rule in early 1999. BUt comments from
operators and avionics manuacturers about the
cost of the system, the requirement that even
small aircraft comply, and the fact that the rule
was based on the only systems certificated to da-
te have caused the agency to rethink its proposal.

Sources also indicate the
part of the delay lies with the
U.S. DOT- which has had the
proposed rule for some time
but has failed to act on it.
FAA dedline to discuss TAWS
at all because of the ongoing
rulemaking process.

AlliedSignal Aerospace
is the only manufacturer
with a certificated Enhanced
GPWS for large transport-ca-
tegory aircraft. The manu-
| facturer also offers an en-
hanced version of its mark 6
GPWS for regional airliners
that meets TAWS require-
ments by displaying local ter-
rain and obstacles.

The bad news for Regional
carriers is that the final rule,
however revised, will come eventually and will
carry a hefty price tag, estimated at anywhere
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yollari icin yerel araziyi ve engelleri gdster-
digi icin TAWS ihtiyaclarina uygun olan
GPWS 6 ’sinin gelismis bir versiyonunu da
teklif ediyor.

Yerel tastyicilar icin kot haberse, kararin
ertelenmis olmasina ragmen, GPWS 6'nin
gelismis modelinin montaji ile 40.000 USD
ile 90.000 USD arasinda bir fatura cikarmas.
Daha da kotiisti, TAWS, yerel havayollar: ta-
rafindan kullanilmakta olan 11.000 USD’lik
GPWS 6 ile baglanuli olarak calisanmuyor.

Dolayistyla Mark 6 faydasiz bir arac haline
gelecek.

Uretici firma, TAWS kuralinin revize edil-
mesi durumu icin “paralel iriin” hazirliyor.
Bu haber yerel havayollar tarafindan olum-
lu kargilands, ctinkii; gelismis Mark 6 goster-
gesinin ¢ok kiictik oldugu diistiniliiyor ve
daha bytik bir ¢cok fonksiyonlu géstergenin
gerekli olduguna inaniliyor. Ancak bu sistem
icin hentiz bir fiyat agiklamast yapilmadi.

Pek cok biiyiik havayolu sirketi, EGP-
LUSyi benimsedi ve goniillii olarak ucakla-
rina monte etti. A46’da American, tim filosu-
nu EGPWS ile donatan ilk sirket oldu. Ulus-
lararas: filosunu da Ekim 1998'de bu sistem
ile donatan firma, 2000 yilina kadar tim
ucaklarina bu sistemi yerlestirmeyi hedefli-
yor.

FAA’'da, TAWS hakkinda tartisanlar ikiye
aynlmig durumda. Bir taraf Allied Signal’in
tim rakiplerini gectigini, ilk ve tek oldugu
icin cezalandirlamayacagini savunuyor. Di-
ger taraf ise; Allied Signal'in tek elinde bir
karar ortaya cikarmanin dogru olmadigini
diistiniiyor. Halen Universial Avionics ve
Dassault, TAWS sistemlerini gelistiriyorlar,
ancak bunlar heniiz sertifikalandirilmadi. .

Ikinci grur; ayni zamanda, Alaska gibi bol-
gelerde ucan kiiciik ucak isletmecilerinin
TAWS kullanmaya mecbur edilmelerinin adil
olmadigini savunuyor. RAA, durum uyarilar:
icin FAA'nin piyasadaki baska cihazlari da
degerlendirmesini istiyor.

FAA'nin goriisiine gore, kararin yirirliige
girmesi ABD capindaki 2100 kadar yerel sir-
ket ucagini etkileyecek.
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between $40,000 and $90,000 for the Mark 6 En-
hanced including installation. AlliedSignal esti-
mates the cost of its Mark 6 Enbanced at $40,000
installed, including trade-in of a working GPWS
In addition, critics complain that TAWS cannot
be linked with the $11,000 Mark 6 GPWS now in
Dlace on regional airliners. This would render the
Mark 6 virtually,wortbless, says RAA- a claim dis-
puted by AlliedSignal.

The manufacturer is developing a “parallel
bath product” geared toward larger regional
aircraft in case the proposed TAWS rule is revi-
sed. This is welcome news to Regional airlines,
who say the current Mark 6 Enbanced display is
oo small and that some larger multifunction
display is necessary because space is a valuable
commodity on their aircraft. no price tag for this
system has yet been given.

For the most part, major airlines have embra-
ced EGPWS and have taken steps voluntarily to
install the system in many of their aircraft. In
1996 American became the first carrier in the
world to begin installing EGPWS on its entire fle-
et. It completed installation on its international
Sleet in October 1998 and plans io outfit the rest-
by 2000.

At FAA, the debate over TAWS is divided betwe-
en those who believe there is nothing wronf with
handing down a rule developed around the sole
certificated system, saying AlliedSignal has be-
aten its competitors to the markeiplace and sho-
uldn’t be penalized for being first. Others, howe-
ver, are concerned that developing a rule based
on one proprietary system could pave the way for
a permanent monopoly by AlliedSignal. Both
Universal Avionics and Dassault are developing
TAWS but those systems have yet to be certifica-
ted. '

The second group also feels that requiring
TAWS for operators of small aircraft in areas
such as Alaska would be unfair and cost-probibi-
tive. RAA would like FAA to consider other equip-
ment on the market that will address situational
awareness, not just the issue of controlled flight
into terrain accidents, the only basis for a TAWS
rule. =

When it comes, and many expect it will, the fi-
nal rule many affect some 2,00 regional aircraft,
including those of Part 135 carriers operating in
the U.S., according to RAA.




Yolcu Tasimaciliginda “Galley”

Tasariminin Onemi

avayolu, filosunda kullanacagt

Hugak tipiyle ilgili kararlart bir seri
parametreyi dikkate alarak vermektedir.
Ucak tipi pazar arastumalarnina uygun
beklenen gelirleri saglayacak, karsilanabi-
lir maliyetlerle kullanabilecek durumda
olmalidur.

Ucagin koltuk konfigiirasyonu ise bek-
lenen gelirlere cevap verebilecek sekilde
tasarlanmaktadir, Hedef pazarlar, ucus si-
releri, tasmacak yolcu profili; hedeflenen
tagima amaci, ucakta sunulacak hizmetin
saptanmast da ucaklarin teknolojik perfor-
manslart kadar 6nemlidir.

Ucakta sunulacak hizmetin standards
“galley” tasarimini belirlemektedir. Genel
olarak ucak alim kararlart verilirken gal-
leylerle ilgili ihtiyaclar saptanarak teknik
projelerin olusumu ve galley imalatt icin
ihale sozkonusu olmaktadir. Thaleyi kaza-
nan firma ile galleylerin kesin projeleri
hazulanir ve imalata gecilir.

Galleylerin ucak tizerinde montajinin
yapilacagt bolimler belirlenir. Bu noktalar
ucagm kankast, tasiyiclanmm “hand po- -
intler"in bulundugu yerlerdir.
Bu noktalara elekt-
tik, soguk ve
sicak su,
$0 -

e
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Y. MGh. Mimar/THY lkram Baskanm

gutma ve 1sitma sistemleri baglanir, Karar-
lar verildikten sonra degisiklik yapmak
miimkiin degildir.

Her havayolunun her tip ucak icin ayri
galley tasarimi istemesi maliyetleri arttir-
maktadir. On yatnm, proje maliyetleri
yiikseltmektedir. Ciinkd proje maliyeti, 1
galley icin de 10 galley icin de ayridir.

Hizmet Standards

Yolcunun havayolu seciminde temel
kriter fiyat ve tarife olmakla beraber, ik-
ram havayollart rekabetinin en onemli
faktorl haline gelmistir, Havayollari yiye-
cek ve icecek servislerinde yenilik, degi-
siklik yapmakta iddialidirlar, Ote yandan;

Ucaklarda galleyler oldukea fazla yer
kaplamakta ve yiksek yapim ve bakim
maliyetlerini de beraber getirmektedirler.
Oysa galleyler olmasa daha ¢ok yolcu ta-
sinacak, koltuklar daha genis araliklarla
siralanabilecektir.

Bu ilging bir celiski olarak ortaya ¢ik-
maktadir.

¥
g W N B

Hi¢ kuskusuz yolcu memnuniyeti Gze-
rindeki anahtar konu onlara sunulan hiz-
met ve hizmetin cesitliligidir. Yolcular ha-
vayollarini hizmetlere gore karsilagtirmak-
tadurlar.

Ucakta ikram, cok basit olarak, yolcu-
nun oturdugu koltukta, yemek yemek icin
zor bir mekanda sunulmaktadir. Ancak
“sunum” havayollarini birbirinden farklt
kilmaktadir.

Hizmet Diizeyi ve Galley Kosullart

Ucakta hizmet dizeyi, rekabetin teme-
li, uculan hat ozellikleri, ucus stiresi ve
ucak tipiyle degiskenlik gosterir.

Son yillarda havayolu yolculari tizerin-
de yapillan bir arastumaya gore, uzun
ucuglarda servis cok biiyik onem arzet-
mekte, hatta yolcu memnuniyetinin yarist
yeme icme Uzerine yogunlasmakta, diger
yanst ise kabin ekibinin davranisi, kabin
konforu ve kabin mekan: olarak degerlen-
dirilmektedir. Kisa mesafeli ucuslarda da,
yerdeki ulasim, check-in stireleri, bekle-
me mekanlar, gatelerin uygunlugu 6n

plana ¢kmaktadir.
- . Ornegin, ~ servis
w standartlarini
7 olustur-
mak-
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Ucakta sunulacak hizmetin standardi “galley”
tasarimini belirlemekiedir. Genel olarak ucak
alm kararlar verilirken galleylerle ilgili ihtiyac-
lar saptanarak teknik projelerin olusumu ve
galley imalah icin ihale s6zkonusu olmaktadir.
lhaleyi kazanan firma ile galleylerin kesin pro-
jeleri hazirlanir ve imalata gecilir.

ta ucus stiresi ve ucak tipi bazt havayolla-
1 icin tespit edilen temel faktdrlerdir.
Uzun uguslarda film seyretme, miizik din-
leme, dergi, gazete okuma, laptop'la calis-
ma, oyun oynayamayarak oyalanma, yol-
cu beklentileri arasinda yer almakta, ye-
mek servisleri cesitlenmektedir. Kisa
ucuslarda “entertainment” eglence sistem-
leri ikinci hatta tictincii planlara diismek-
te, alkollii ve alkolsiiz ickilerle “snack”
servisler onem kazanmaktadir. Havayolla-
11 ikram konusunda birbirini izlemektedir.
Yemek, kahvalt: servisleri ucus zamanlari-
na gore programlanmaktadir. Bazi hava-
yollart 90 dakikalik ucuslarda yiyecek ser-
visi yapmamaktadir (Continental). Bazt
havayollart kisa ucuslarda ikram hizmetini
yerde vermektedir. Tiim yolculara verile-
cek hizmetlerin diizeyi, tirti, nitelikleri,
nicelikleri, standartlart galleyleri, belitlen-
mektedir.

Galleyler sinulanip, yolcu sayst arttiri-
lirken, ne tiir kram standardiyla hizmet
verilecegi de tespit edilmelidir. Ucagin
icinde farkli Gcretlerde tagman yolculara
farklt servis verilmektedir. Galleylerin ka-
pasite ve olanaklari, ucaklarda olusturulan
siniflarin temel kisttlaridir. Ote yandan ba-
21 hatlarin Business Class yolcusu daha
yogun oldugundan, kisa bir siirede sinif-
lart ayiran perdenin yeri kaydirlabilmek-
tedir. Hatta koltuklar dahi yer degistirile-
bilmektedir. Ancak, Business Class hizme-
ti bir bolme meselesi degildir. Yolcuya su-
nulacak yiyecek, icecek, ve sunumla ilgili
malzemelerin ucakta ucus memnuniyetini
bozmayacak sekilde yerli yerini almasidr.

Ucakta Galley Yerleri ve Tasarimu
Genellikle ana galleyler ucagm kuyruk
kisminda yer almakta, bir digeri ortada ta-
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sarlanmakta, onde ise daha kiiciik galley
planlanmaktadir. ($ekil 1)

Genis govdeli ucaklarda, st katta (B
747), DC 10%lerde kargo bélimiinde de
galley bulunmaktadr.

Ucak icin “yik” kritik bir konudur. Ta-

lar, alkollii ve alkolsiiz icecekler, pecete,
tuz biber, yedek kaplar, bardaklar, kuru-
yemis, cay, kahve oyalayici malzeme, fi-
rinlar icin adeta birer depodur, mutfaktir,
dagiim alanudir, hatta satis noktasidir. Her
mutfakta oldugu gibi;

*Yemeklerin sogukta saklanmast

* Yemeklerin tsitilmast

o Iceceklerin soguk tutulmast

* Su kaynaticilar (cay/kahve)

* Bardak, pecete vb. Dolaplar

* Gop

boliimleri vardir. Bunlara ek olarak
duty-free de burada yer alir.

Tipik bir galley ¢rnegi sekil 2'de veril-
mektedir.

sinan yiik harcanan yakit-
la dogrudan ilgilidir.
Ucakta fazla tasmmayan
her “item”, daha cok kar-
2o taginmasini saglayacak,
kargo yoksa daha az yakit
harcanacaktir. Galleylerin

GIL Gic

BAR

ve icine yerlestirilenlerin, 61

ckipmanin hafiflemesi gi- | @
derek 6nem kazanmig ve 64
imalatcilart gelismeye zor-
lamustir. Bugiin  galleyler
“honeycomb” (bal petegi)
kompozit konstruksiyon-
da, aliminyum ise firmla-
rn, kahve/cay makinalari-
nin, troleylerin bulundugu
bolgelerde kullanilmakta-
dir. Hafiflik dayaniklilik,
emniyet, bakim maliyetle-
ri galley malzemelerinin
seciminde birincil rolii oy- oS
namaktadir. Yerden 6 mil -
yiiksekte, yangma neden

A340-311
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olunmayacak, atese daya-
nikli malzemeler secil-
mektedir. Galleyler, slak hacimlerdir. Ko-
rozyona engel olmak icin her tirli énlem
alinmaktadir. Unutulmamast gereken bir
diger husus ise ucak ddsemesinin, taba-
ninim altmdan yiizlerce kablonun gectigi-
dir. Sizintya meydan verilmemelidir.
Galley mekanlart yolculara ucakta su-
nulan her tiirli hizmetin toplandigi odak
noktalaridur. Tiim yiyecekler, giimis kap-

A340-311 ucaginda galley yerleri (sekil 1)

Havayolunun yolcu sayisina gore,
verecegi servisi belirlemesi, servise uygun
tepsi ve ekipmani saptamast, galleylerde
neyin nerede yer alacagmm “yiikleme
planlarinin” olugturulmasi konunun en
onemli boyutudur. Ornegin; kac tane
bardak, hangi sayida pegete, menii karti,
coca-cola, su, soda, gazoz, meyva suyu




A340-300 Galley icerikleri (sekil 2)

(visne kac tane, portakal kag tane), sarap
(kirmizt kac tane, beyaz kagc tane) gibi
saptanmasinin, asla homojen olmayan
yolcu tercihleri de dikkate alindidinda, ne
denli zorlu bir konu oldugu acktir.

ATLAS standardinda tipik firmlar 32 si-
cak yemek alir. 90 koltuk icin 3, 180 kol-
tuk icin 6 firmna ihtiyac vardir. Standart tro-
leylerin de, kac 1/1, 1/2, 2/3 boyutunda
tepsi alacag bellidir.

Koltuk sayisma bagli olarak saptanan
fin ve troley adedinin yansira, servise
yardimer diger ayrintilarin yerleri de sap-
tanmaktadr.

Ucaklara ikram hizmetini cesitli ikram
firmalart verdiginden bu planlar ve yiikle-
necek malzemeler firmalara cok net ola-
rak actklanmalidir. Bu ise konunun lojistik
boyutunu giindeme getirmektedir.

Galley Malzemesi

Riskleri azaltmak icin uluslararast sivil
havacilik kuruluglart malzeme/ekipman
standartlarini belirlemiglerdir. (CAA, FAA)
firinlar, cay/kahve wsiticilari, su kaynatici-
lary, inis ve kalkislarda sabitlenmekte, si-
gortalart kapatimaktadir.

Yemekleri, mikroorganizmalarin olusu-
mundan korumak Gzere uygun dereceler
(5°nin altinda) saglanmaktadir. Troleyler
(yemek arabalart) dist boltimlerin de kuru-
buz yerlestirilecek sekilde planlanmustir.

Bilindigi tizere kurubuz CO2'dir. Galley-
lerde, chiller (sogutucular) istege gore ku-
rubuz makinalart bulunabili. Bazen yine
istege gore buzdolabi da eklenebilmekte-
dir. Son yillarda kabin disimdaki soguk ha-
vanin mutfaklarda kullanilmasina calisil-
maktadir. Bir kanalla dis havanin saglan-
mast ekolojik acidan da dostca bir tekno-
loji anlamina gelmektedir.

Sicak yemeklerin firinlarda ssitilmast ya-
klastk 20 dakika stirmektedir. Sicak ye-
mek sitmak icin 100W giic gerekmekte-
dir. Yemegin ucaga yiklenisdeki sogutul-
musluk derecesi, 1sitilma siiresi acisindan
cok énemlidir. Ayrica ekmeklerin de sitil-
masi s6z konusudur. Ekmegin kurumast
veya nemlenmesi 6nlenmis olmaktadir.

Copler

Galleylerin belli noktalarinda coplerin
toplanacagi da tasarimin 6nemli konula-
nndandir. Giintimizde ¢op ogutiiciileri
kullandmaktadir. Coplerin toplanma ve
atima metodlart da degismektedir. Cevre
hareketleri bir seri kisitlar getirmektedir.
Konma noktalarnda ¢6p troleylerinin in-
dirilmesi basl: basina bir sorundur.

Yiyecek Dist Maddeler

Bardaklar, termoslar, seramik/porselen
takimlar, glimdsler (disposable) atilabilir
malzemeler vb.nin de ucaklara yiklen-

mesi gerekmektedir. Bazt maddeler gi-
dig/donis yiiklenmektedir. Bu konu ha-
vayollart icin de cok dnemlidir. Ucaga do-
nis istasyonlarmdan ikram malzemesi al-
mak hem pahalt olmakta, hem standard:

bozmakta, hem de kullaniimadigi takdir-

de ana tistte toplanan cesitli malzeme ge-
reksiz stok durumuna girmektedir. Orne-
gin bir bacakta biten portakal suyunun
yerine Londra'dan, Paris'ten, Roma'dan,
Kahire'den vb. Portakal suyu alindigr tak-
dirde ve bunlarin ucakta tikenmemesi ha-
linde déntiste Istanbul'da her tilkeden
Grtin bulunmast kacinilmaz olacaktir. Bu
dogrultuda ayrica yemeklerin sunuldugu
kurum kimligini yansitan tepsi, tabak, ca-
serol, catal/bicak gibi malzemeler karst is-
tasyonlarda bulundurulmaktadir.

Troleyler veya Servis Arabalart

Teknik ozellikleri standart hale AEA ta-
rafindan getirilmistir.

Ayak pedaliyla durmas: saglanmakta,
galleylere yiikleme ve bogaltmalarda ha-
sar gormeyecek sekilde imal edilmesine
calistlmaktadir.

Sektordeki en 6nemli konulardan biri
de troley arizalari ve troley bakimlaridir.

Bugiin en cok kullanidan ATLAS tipi
troleyler 103 cm yikseklikte, 81 cm uzun-
lukta ve 305 em genislikte olup, 80 kg viik
tasimakta 28 tepsi, 14 drawer almaktadir.

Ote yandan 110 volt, 50 Hz seklinde di-
zayn edilmis ucak enerjisiyle caligan kah-
ve ve cayt sicak tutma isinde kullanidan
“hot jug” ve “hot cup” larn da ariza so-
runlart dev boyuta erismistir. S6z konusu
aletlerin yerde bicimsizce kullanidmast art-
zalart arttirmaktadir. Bir diger sorun ise yi-
kama esnasinda elektrik rezistanslarmin
su almast nedeniyle kisa devrelerin olug-
mastidir. Bu durumun giderilmesi icin Tur-
kiye'de halen ikram aldigimiz kurulug
USAS'in teknik ekibi ile Yardimer Atelye-
ler Miidtirligiimiz ve Troley Atelyemizin
teknik elemanlarmm isbirligi ile yeni bir
yikama aparatt dizayn edilmigtir. Alinan
sonuclar izlenmekte ve aparat gelistiril-
mektedir.
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Havacilikta Guvenilirlik
ve Hata Agaci Analizi

Selahattin GUl/istanbul Havayollar:

cak ariza, olay ve kaza incele-

melerinde mevcut inceleme
teknikleri/tecriibeleri zaman zaman
yetersiz kalmakta ve bazen de tatmin
edici sonuglar alinamamaktadir. Siste-
min givenilirligini arurmak ve zayif
noktalari tesbit etmek amaciyla giin-
miizde cesitli analiz teknikleri kulla-
nilmakta olup bunlardan biri de; ha-
ta agaci analizidir,

Giuvenilirlik kisaca; bir tirtintin ve-
ya sistemin belli bir stirede, belli ko-
sullarda, belli bir fonksiyonu arizasiz
olarak gerceklestirme ihtimali olarak
tanimlanabilir.

Sistemin  gtvenilirligini artirilmast
icin yapilmasi gereken islemlerin tes-
bit edilmesi faaliyetleri ise giivenilir-
lik programi olarak ifade edilir.

Hata agaci analizi ise, giivenilirlik
faaliyetlerinden biri olup bu yéntem-
de, sistemde istenmeyen olaya sebep
olabilecek arizalar/elemanlar belirle-
nir. Daha sonra bu arizalara neden
olabilecek alt arizalar belirlenerek sis-
temin iyilestirilmesi hedeflenir.

Bir giivenilirlik programi genel ola-
rak asagidaki faaliyetleri icerir.
(Sekil-1)

* Genel hedeflerin belirlenmesi

e Hedeflerin paylastirilmasi

e Gerilme analizi

Guvenilirlik

Programinin isleyisi

Hedeflerin Belirlenmesi
Hedeflerin Paylastinlmasi
Gerilme Andlizi

Kritik Parcalar
Ariza/Basarnisizlik Analizi
Givenilirlik Tahmini
Tasarimin Gézden Gegirilmesi
Kaynaklarin Tesbiti
Test Islemleri
Diizeltici Islemler

(Sekil-1)

UTEDHAZIRAN'99 24

e Kritik parcalarin belirlenmesi

* Ariza/Basarsizlik analizi

e Givenilirlik tahmini

e Tasarimin gézden gecirilmesi

e Kaynaklarin tesbiti

e Guvenilirlik test islemleri

e Arnzalarm rapor edilmesi ve dii-
zeltici islemler.

Burada, aklimiza bir sistemin veya
trintin - gtvenilirliginin nasil ifade
edilecegi sorusu gelebilir. Onceleri
giivenilirligin sayisal olarak Slciilme-
si, performansin tanimi ve kullanim
sartlart ile beraber bir ihtimal ve go-
rev stresi degerinden olugmaktayd.
Bu tanimin karisiklik yaratmasi tizeri-
ne, giivenilirlik icin cogunlukla ariza-
lar arast ortalama siire degeri kullanil-
maya baslandi. Giiniimiizde pek cok
tretici, kullanicr ihtiyaclarni gozonii-
ne alaraka kendi giivenilirlik kriterle-
rini kullanmaktadir. Havacilikta en
cok kullanidan giivenilirlik kriterleri
(Sekil 2)'de siralanmustir: Giivenilir-
lik programin bir faaliyet sahast olan
ariza basarisizlik analizinde iki degi-
sik teknik kullaniir.

Bunlar;

° Ariza modu ve etkisinin analizi

® Hata agaci analizi

Ariza modu ve etkisinin analizinde
bir tirinde meydana gelebilecek her
tiirlii ariza incelenerek muhtemel bir
anzanin tim sisteme etkisi ve dnemi
icin bir tahmin yapilir.

Diger bir analiz cesidi olan hata
agaci analizinde, bir tiriinde meydana
gelebilecek her tiirle ariza incelene-
rek muhtemel bir arizanin tim siste-
me etkisi ve 6nemi icin bir tahmin
yapilir.

Diger bir analiz cesidi olan hata
agaci analizinde ise, &nce sistemde
olusabilecek istenmeyen olaylar be-
lirlenir. Bunlar genelde, daha &nce
meydana gelmis olaylardan elde edi-
lir. Daha sonra, bu istenmeyen olay-
lara neden olabilecek arizalara sebep

olabilecek alt arizalar belirlenerek de-
taylandirma islemi istenilen alt sevi-
yeye kadar stirdiiriliir.

Bu analiz yontemi bir sistem hak-
kinda bilgi alabilmek icin kullanilan
sistematik bir yaklasim olup, hem ta-

Kriterleri
Arizalar Arasi Ortalama Siire

(MTBF)

Ariza Orani

Ortalama Arizalanma Siiresi
MITF

Ortalama Omiir

llk Arizaya Kadar Gecen Ora-

talama

Siire (MTFF)

Bakimlar Arasi Ortalama
Sire (MTBM)

Faal durumda bulunma
(Availability)

Sistemin Etkinligi (Sekil-2)

sarim asamasinda, hem de kullanim
strasinda yeni karsilagilan arizalarin
nedenlerinin incelenmesinde kullani-
lir.

Yaklagim metodunda ise sistemin
herhangi bir sekilde arizalandigi 6n-
gortilir ve bu arizaya neden olan fak-
toler tesbit edilmeye calsilir. Bu yon-
tem tepeden asagiya olarak da adlan-
durtlir.

Ayrica sayisal olarak da degerlen-
dirilebilen bir yontemdir. Bu yonte-
min bazi avantajlan soyle siralanabi-
lir:

e Sadece istenmeyen olaya neden
olabilecek arizalart gosterir.

* En Ust seviyede belirlenen ariza
icin sayisal ariza ihtimali hesaplama-
sina imkan verir.

e Ariza seviyesi basamak, basamak
ilerlediginden uygulanmas: kolaydir.

e Analiz seviyesi degisken olabilir.
Ayrica, analizciye hem nitelik hem de




Analiz Akis Semasi

Sistemin Tanimlanmasi

Y

En Ust Olaymn Secimi

Hata Agacinin Olusumu. <———— Giincellestirme

Niteliksel Niceliksel Onay
Degerlendirme Degerlendirme

\f

Rapor ve Karar Diizeltici
_._.._.—_>
Verme Islem

En Ust Olay Kabul Edilebilir

Risk Limitlerinde (Sekil-3)

sayisal olarak analiz yapma imkani alctiatord ile switch guard problemle-
saglar. rinin 6nemli boyutta oldugu tesbit
e Bir hata agaCI ana]izine ba§lama_ edilerek bU y('jnde geli§tirme gah§ma-

dan 6nce, mutlaka maliyet-kar deger-  lart yapilougtir.
lendirmesi yapmalidir.

lem basamaklart goriilmektedir. Bun-  1iz;

lar; e Bir sistemin emniyet seviyesinin

 Analiz yapilacak sistemin belir-

Bir hata agact analizindan elde edi-
Sekil 3’de, drnek bir hata agaci is-  lebilecek sonuglar sdyle siralayabili-

belirlenmesini saglar.

e Bir aksakligin meydana gelme
olasiligint ucus saatine bagl olarak
verir.

e Parca arizasi veya insan hatast
olarak kritik olaylar: tanimlar.

e Tehlikenin azaltilmast veya siste-
min emniyet seviyesinin artirilmasi
icin yapilan diizeltici islemlerin belir-
lenmesinde bir ara¢ olarak kullanila-
bilir.

e Bakim, egitim ve isletme prose-
diirlerinin emniyet kriterlerini temin
eder.

e Istenmeyen olayin meydana gel-
me olasiligint belirler.

e Mevcut dizayn giivenligini bildi-
rir.

e Sistemde istenmeyen olayin
meydana gelmesine neden olan hata-
lar arasindaki iliskiyi tanimlar. Hata
agact analiz yontemi her ne kadar ta-
sarimin bir geregi olarak kullanilyor-
sa da, sistemin kullanimi sirasinda ilk
kez karsilagilan arizalarin nedenleri
de bu yontemle ortaya konulabilir.Bu
tiir yontemlerin kullandmasmin diger
bir avantajiysa, en Ust seviyedeki ola-
ya neden olabilecek amt arizalarin
gerceklesmeden tedbir alinmasina
imkan tanimasi veya mevcut riskin
ortaya konmasina yardim etmesidir.

lenmesi

e En Ust seviyedeki istenmeyen
olaymn tanimlanmasi

e Hata agacinin olusturulmast nite-
liksel ve niceliksel degerlendirmele-
rin yapilmasi

e Rapor ve karar verme asamalari-
dur.

Bu asamalardan sonra eger, en st
seviyedeki olay kabul edilebilir risk
limitleri icinde degilse, diizeltici is-
lemler belirlenerek devreye sokulur
ve hata agact glincellestirilir.

Valf Pozisyonunun
Yetersiz Olmas

Sekil-4 de bir tek motorlu ucagin
ana yakit kapama valfinin tam acik
pozisyona gelmemesi nedeniyle olu-
san bir olay ici tretici firma tarafin-
dan hazirlanan bir hata agaci diyaga-
ramt gorilmektedir.

Kendiliginden
Kopcnmq

Yakit Aks;z

Bu analizden goriilecegi tizere; tist Tme?'mh

olaya etkisi fazla olan eleman/aksak- Actu utor

liklar tesbit edilerek gelistirme calis-
malart hedeflenmis ve sonucta valf  HEEGE)

ve

Y
Valfintam
Acilmamasi

Valt Agma
Sinyali Kesik

Anzuit

Ariza/Olay

Motor Takatsiz
Inis Basanisiz

e

Kapama Kumandas:
Verilmesi |

Yanhs Switch
Kumandast XA

Switch Guard S5
Uyumsuzlugu
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Basin¢ Havalandirmali Yakat
Tanklarinin Kullanimi, Patlama
Tehlikesini Azaltiyor

Kpt. Nuri Sakarya/THY Ucus Emniyet Kontrol Pilotu

os yakit tanklarindaki ya-

kit buharinin bilinen pat-
lama tehlikesi, yedek yakit
tanklarinin Ureticileri tarafin-
dan yeni uygulanan “pozitif
ventilation” sistemi kullani-
larak hemen hemen sifira in-
dirilmektedir.

Patlamaya neden, yakit bu-
harmnin bulundugu yerde kal-
masidir. Bu sistemden amac-
lanan ise; patlayict ortami
olusturan artik yakit buharini
aza indirgemektir. Ucaklarin
kargo bolimlerine yedek ya-
kit tanki monte etmekte olan
sirket, su yontemi kullanmak-
tadir. Uretilen yakit tanki,
ucagm kabin havalandirma
sistemine baglanmaktadir. 8
PSI kabin havasi ile calisan
yedek yakit tanklarindaki ya-
kit, mevcut basmncin etkisi ile
merkez yakit deposuna gon-
derilmekte olup bosalan tank
ayn1 sistem basinct vasitasiyla
da stirekli taze hava ile doldu-
rulmaktadir.

Sistemin ©nemli yararlarin-
dan biri ise; motordan her-
hangi ek bir hava alarak glc
azalmasina neden olmamasi-
dir. Yine sistem kisa devre ve
1s1 tiretme gibi istenmeyen et-
kisi ve tehlikesi olan yakit
pompalarinin  kullanilmasina
da gerek gostermemektedir.
Kabin havasinin kullanilmasi
ana yakit depolarinda yakit
seviyesinin iizerinde biriken
ve patlamaya neden olabile-
cek yakit buharinin da elimi-
ne edilmesinde de kullanila-
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Tek bir havalandirma ile kanat yakit tanki
icinde hareketsiz kalan hava, tank icindeki
mevcut yakit+hava karisimi ile bir atesleme
kaynaginin, bekleyen patlama konumunda
bulunmaktadir. Bir taraftan diger tarafa -
hareket eden hava yakit tanki iginde birikip
beklemekte olan yakit buhari+hava karisimi-
ni elimine etmek ve tehlikeyi azaltmak yoniin-
den biyik fark yaratmaktadir.

bilecektir. Bundan sonra
amac tim vyakit tanklarinin
basin¢ havalandirmali olmasi-
n1 saglamaktir. Benzin buhari-
nin ucakta ve havanin girdigi
her yerde tehlikeli oldugu ka-
dar, jet yakit1 da hi¢ havalan-
dirmasi olmayan bir kap icin-
de ayni sekilde tehlikeli ol-
maktadir. Ucak yakit tanklar
havalandirilmak zorundadir.
Halen bu islem ucaklarin ka-
nat uclarindaki havalandirma
sistemleri ile yapilmakta. Bu
olay, seyir ytksekligindeki bir
737 ucaginda, yaklasik daki-
kada 90 libre yakit kaybina
neden olmaktadir.

Kanat ucu havalandirma ha-
len tehlike olusturmaktadir.
Havalandirma dustincesi isle-
min yarst olmaktadir. Uygun
bir havalandirma icin bir giris
ve bir de ¢ikis kismina ihtiyag
vardir. Bu konuda yapilan ¢a-
lismalar yaklasik 30 sene geri-
lere kadar gitmektedir.

Tek bir havalandirma ile ka-
nat yakit tanki icinde hareket-

siz kalan hava, tank icindeki
mevcut yakit+hava karigimi
ile bir atesleme kaynaginn,
bekleyen patlama konumun-
da bulunmaktadir. Bir taraftan
diger tarafa hareket eden ha-
va, yakit tanki icinde birikip
beklemekte olan yakit buha-
ri+hava karisimint elimine et-
mek ve tehlikeyi azaltmak yo6-
niinden buiytk fark yaratmak-
tadir.

TWA 800 ucusunda havada
patlayan Boeing 747 ucagin-
dan sonra kabin havast ile ha-
valandirilan yakit havalandir-
ma sistemleri ¢cok genis uygu-
lama alani olacakur. Bilindigi
gibi TWA 800 ugusunda B747
ucaginin JFK havaalanindan
bos merkezi kanat tanki ile
kalkis yaptgt bilinmektedir.

Patlamaya uzun sure asfalt
zemin tizerinde sicak bir gtin-
de bekleme nedeniyle, bos
merkezi yakit tankinda kalan
yakitin, buharlagarak neden
olduguna inanilmaktadir.
1990 yilinda Philippine Airli-
nes, B-737 ucagi Manila hava
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alaninda push back esnasinda
infilak ederek, ucagin tahrip
olmasi ve 8 kisinin de yasami-
nt kaybetmesine neden olan
olayr hatrlamak gerekmekte-
dir. Her ne kadar 1s1 kaynagi
bilinmemekle beraber sicak
bir glinde giines 15181 altinda
ve acikta park etmis ucagin
yakit tanklarinda biriken yakit
buhari hava karisiminin ne-
den olduguna, arastirma ya-
panlar inanmaktadir. Kabin
havasinin kullanilmasina karsi
Onerilen diger sistemler, ken-
di yararlarinin yaninda kulla-
num zorluklart ve sorunlart da
getirmektedir.

Belirsizliklere aciklik ge-

tirilmelidir:

Sistemin nasil c¢alisacagi so-
rusuna; hassas karisimin olus-
mast yakit sicakligina, hava
sicakligina ve hava basincina
baglidir. Ucagin irtifa degisik-
ligi kaydetmesi halinde bu ti¢
etken stirekli degisecektir. Bu
sadece yakitin sicakligi ve ka-
bin havasinin sicakligina bag-

It olmayacaktir.

Cunku, kritik hassas karisi-
min olugsmast ¢cok ender olup,
ayrica atesleme kaynagmna ih-
tiya¢ vardir. Bir B-747 ucagin-
da bu sistemin bulunmas: du-
rumunda, ucagin kanat mer-
kez yakit tankinin ¢ok buiytik
bir hacime sahip oldugu, ek-
silen yakitin yerini her du-
rumda kabin basincinin karsi-
layacak durumda oldugu sek-
linde ureticiler tarafindan ce-
vap verilmistir.Kabin basing
sisteminin degiskeni olarak
kullanilan sistemlerde buhar-
lasmayi engellemek icin sir-
ketler daha cok yakit tasimak
zorunda kalacaklar, bu da is-
tenmeyen sekilde maliyeti
arttiracaktir,

Kabin havasii kullana-
cak yakit tanklarimnin ha-
valandirmasinin ustin-
likleri:

e Elektrik fan’larint kullan-
maya gerek gdstermez.

eMotordan ek hava istegi
gerektirmez.

e Tankin herhangi bir dolu-
luk seviyesinde yakit buha-
ri+hava karisimi olusmasina
engel olur.

o Agirhigt azaltur.

e Stirekli calisma ozelligin-
dedir.

Mitrogen-Inerting siste-
minin zayif yonleri:

e Basincli mitrogen tipleri
nedeniyle aguligi artirir.

e Ek bakim yukt getirir.

e Ek yer destegine ihtiyac
gosterir,

e Yakit tanklari ucusta bo-
saldigr zaman, patlamaya en-
gel olamayacag: gibi, ucagin
alcalma esnasinda daha sicak
hava ile karsilasmasinda yakit
buhari+hava karisiminin pat-
lamasina engel olamayabilir.
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For the warriors who survived
“it, the Battle of Midway lives
on, etched in their memories as
searing moments that carried de-
ath but gave them life. The epic
World War II between aicraft car-
riers of the United States and Ja-
pan ended with five of those car-
riers sunk. They lie over three mi-
les deep in the Pacific, gone but
still remmebered by the men who
stood on slanting decks as their
ships began to die.

On June 4, 1942, 18 year old Bill
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Surgi crouched on a catwalk on
the port side of the Yorktown fe-
eding 30-caliber bullets to a mac-
hine gun lashed to a rail. Surgi
saw three torpedoes drop from Ja-
panese bombers that were skim-
ming the sea through a hail of
gunfire. He looked up and saw a
Japanese airman in a white scarf
waving or shaking his first. He
watched one torpedo, “bright and
shingy”, speeding toward him,
Then came two blasts, hurling Sur-
gi to the deck of the catwalk.

Fifty-six years later Surgi and
three other war veterans one Ame-
rican, two Japanese sailed with
Robert D. Ballard, the underwater
explorer who found the Titanic, as
the searched for the lost ships of
Midway. T was also aboard, lear-
ning about Midway from these old
foes turned latter-day shipmates.
Their remembered moments led
me to other survivors, to other
moments that formed a mosaic of
memory, a remembrance of battle
from the men who were there.




Aboard Ballard’s search ship,
every time the U.S. Navy robot
submersible went down to seek
his ship, Bill Surgi took up his
watch station at a monitor sho-
wing images transmitted from far
below us. Bill wore a white Navy
hat, dungarees, and a blue shirt
with a petty officer 1 st-class insig-
nia on the sleeve. In his lap he
held the helmet-"my tin hat” that
he had clutched when, with his
left arm broken, he had tried to
stay afloat in the oily waters near
the abandoned Yorktown. An offi-
cer had ordered him to let of the
helmet, but he had stubbornly
held on. While he watched the
monitor, he held the helmet, vo-
wing not to put it on until he saw
his ship again.

Then came the day when the
image of the Yorktown appeared
on the monitor, green and ghost-
ly. Lights played across the hull.
And there, black against the came-
ra’s spotlights, was the hole made
by the Japanese aerial torpedoes.

“She looks good for the shape
she’s in”, Bill said softly. And he
put on his helmet.

Taisuke Maruyama, a 19-year
old flying from the carrier Hiryu,
commanded the plane Bill Surgi
had seen torpedoing the York-
town. As Maruyama’s plane began
its torpedo run, bullets ripped into

it, wounding the gunner. “Gas was
coming out like a vapor”, Maruya-
ma tells me as we sip tea alongsi-
de a Japanese garden. 6“It was li-
ke being in a spiderweb of bullets.
I thought, T don’t want to die be-
fore dropping my torpedo.” He or-
dered his pilot to release it. The
Yorktown loomed before them.
The pilot zoomed across the carri-
er, the propeller almost touching
the flight deck. Maruyama, seated
between the pilot and the gunner,
slid back the canopy and swung a
camera around to photograph the
torpedo’s explosion.

Three of the four survivors sa-
iling on Ballard’s search ship had
also fought in the air. Harry Ferri-
er had flown as a radioman-gun-
ner in a torpedo plane defending
Midway. It was the first time the
17-year old had seen combat. Yu-
ji Akamatsu and Haruo Yoshino
had flown from the aircraft carrier
Kaga. Both men were veterans of
battle. On December 7, 1941, in
the Japanese attack on Pearl Har-
bor, Yoshino had torpedoed the
battleship Oklahoma, and Aka-
matsu had attacked the battleship
Arizona. Now, six months later,
they were part of a Japanese inva-
sion armada heading for the U.S.
form a coral atoll in the North Pa-
cific about 1,300 miles northwest
of Hawaii.

That armada was the main
prong of a colosal offensive aimed
at destroying American power in
the Pacific. Japanese strike forces,
spread across 2,000 miles of oce-
an, were to invade Midway and
two islands in the Aleutians, the
bleak archipelago curving west-
ward from the Alaska mainland.
Japanese strategists expected to
draw the U.S Pacific Fleet from Pe-
arl Harbor and into a decisive batt-
le. Adm. Isoroku Yamamoto, com-
mander in chief of the Japanese
Combined Fleet and architect of
the Pearl Harbor attack, believed
that his plan would smash the
enemy fleet, forcing the Ameri-
cans to a negotiated peace. Spear-
heading the Japanese operation
were four aircraft carriers: the
Akagi, Kaga, Hiryu, and Soryu.
Surrounding them was a screen of
11 destroyers, two battleships, and
three cruisers.

The other forces included trans-
ports for the 5,000 troops who
would invade Midway. Secret do-
cuments recently made available
show that U.S. commanders had
reason to believe the Japanese
were contemplating poison gas for
the invasion. This would have be-
en a fateful decision, for the Uni-
ted States would have retaliated,
and a horrible new weapon would
have entered the war. As the Japa-
nese fleet steamed toward Midway
on June 2, Yamamoto hoped the
advantage of surprise was still on
his side. But in fact three U.S. car-
riers the Yorktown, Hornet, and
Enterprise with their destroyers
and cruisers, were waiting to po-
unce on an enemy they knew was
coming because of the incredible
performance of U.S. code bre-
akers. Since long before the Pearl
Harbor attack, U.S. cryptanalysts
had been chipping away at the
Imperial Navy’s most secret com-
munications. The frontline code
breakers worked in a basement
room at the naval district headqu-
arters building in Pearl Harbor, a
dank, dark place known as “the
dungeon.” It is still there, empty
and forgotten.

Ruling the room in 1942 was a
genius of code breaking, Comdr.
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Joseph J. Rochefort. Rarely sle-
eping or eating, he paced the win-
dowless room in his shabby red
smoking jacket and carpet slip-
pers, downing cups of coffee and
coming up with answers to ridd-
les. “He never took anything for
granted”, remembers Given M.
Slonim, one of the cryptanalyts.
“Only if it could be proven was it
intelligence.”

In the spring of 1942 the code
breakers cracked intercepted Ja-
panese messages referring to an
attact on AF, a place that Roche-
fort deduced to be Midway. When
superiors in Washington would
not accept his theory, Rochefort
employed a ruse. He told Midway
to transmit to Pearl Harbor radio
messages about a water problem,
both in clear text and in a low-le-
vel code that he knew the Japane-
se could read. On May 22 Japane-
se naval intelligence, in a message
heard by U.S. intercepters, repor-
ted a water problem on AF. So AF
was Midway.

Reporting to Arm. Chester W.
Nimitz, commander in chief of the
Pacific Fleet, Rochefort predicted
that the Japanese would attack the
Aleutians on June 3 and Midway
the next day. Although members
of his staff and jittery officers in
Washington warned Nimitz that
the code breakers were falling for
a Japanese deception operation,
Nimitz used Rochefort’s report as
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the linchpin for U.S. strategy.

To fight the four Japanese carri-
ers and their fleet, Nimitz had two
seaworthy carriers the Enterprise
and the Hornet and the battered
Yorktown. She had arrived in Pe-
arl Harbor on May 27, a stream of
leaking oil spreading for miles be-
hind her. A bomb had struck her
in the Battle of the Coral Sea on
May 8, holing her flight dect and
exploding deep within the ship.
Crewmen like Bill Surgi expected
that she would be sent to the U.S.
West Coast for repairs. But Nimitz
ordered her readied for battle in
three days. Some 1,500 yard wor-
kers clambered aboard, patched
her flight deck, welded steel plates
on her hull, and shored up her
collapsed bulkheads with tim-
ber.The Enterprise and the Hornet

left Pearl Harbor on May 28. Two.

days later came the Yorktown. Ar-
rayed with their support ships in
two task forces, the carriers ren-
dezvoused on June 2 at a spot
about 390 miles northeast of Mid-
way designated “Point Luck” The
name was fitting, for the outnum-
bered American forces would ne-
ed large measures of luck to win
the day. Their chances of success
would be much higher if they co-
uld find the Japanese before the
Japanese found them.

As it happened, June 3 was the-
ir lucky day. That morning Ens.
Jack Reid, piloting a PBY Catalina

he Enterprise and the

Hornet left Pearl Har-
bor on May 28. Two days
later came the Yorktown.
Arrayed with their support
ships in two task forces,
the carriers rendezvoused
on June 2 at a spot about
390 miles northeast of
Midway designated “Point
Luck” The name was fit-
ting, for the outnumbered
American forces would ne-
ed large measures of luck
to win the day. Their chan-
ces of success would be
much higher if they could
find the Japanese before
the Japanese found them.

flying boat, was flying a search fan
out of Midway. At 9 o'clock, 30
miles beyond his 700-mile search
range, Reid saw what first looked
like “dirty spots on the windshi-
eld”. After a second look he sho-
uted, “I believe we have hit the
jackpot!” Reid dived, putting the
PBY just above the wave toss, and
began counting enemy ships and
sending coded messages. Hours
later, as he landed in the Midway
lagoon, one sputtering engine qu-
it; as he mored at a buoy, the ot-
her engine also ran out of gas.

That same day two Japanese
carriers in Alaska waters launched
planes that bombed Dutch Harbor
in the Aleutians, just as Rochefort
had predicted. His other forecast
came true at dawn on June 4
when the Japanese strike force la-
unched 108 aircraft to bomb Mid-
way.

The planes that attacked Mid-
way ran into heavy antiarcraft fire
and fought fierce dogfights against
slow, outclassed U.S. fighters.
Swarms of fast, agile Japanese Ze-
ros massacred the Americans. Of
the 25 Marine fighters that rose to
defend Midway, only 8 survived,
and only 2 of those would ever fly
again. Fourteen of the pilots were
killed and four wounded.

National Geographic
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Tehlikeli Radar Vektoru

Kpt. Nuri Sakarya/THY Ugus Emniyet Kontrol Pilotu

H er?iin kullandigimz ucus
| yollarinda bile; bulundu-
gu durumun dogrulugunun
degerlendirilmesi ucus emni-
yet yoniinden kilit fakiordr.
Hava trafik kontrolériinin
gorevi; ucaklarin diger ugak-
lar ile carpismasini ve yere
carpmasini onlemek, hava
trafiginin akisini yonetmektir.
Bu hizmetin en etkili olarak
verildigi zamanda bile kok-
pit - ekibi kendi givenlikleri
icin ATC initesine giivenerek
asla cok rahat olmamalidir.

Calismakta oldugum kiictik
hava alaninda kolunda iki sa-
at tastyan “inatct yaglt bir
ucus Ogretmeni” vardr. Ona
zor anlar yasattigumizi bil-
mekle birlikte onun “berge-
yin iki tane olmast” temel
distincesini takip ettigini
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gozleyebiliyorduk. Iki motor,
iki pilot, iki radyo... Bu pilot-
lara, dispeclere ve yer dersle-
rinde ogretilen, hidrolik sis-
temlerini  kaybettigimizde
ucagr manuel ucurabilme ve
inis takimini c¢ikartabilmeye
olan ihtiyacin ana nedenini
acikliyordu.

Bu sistemlerin ayrt ayri test
edilmelerinde, bir sekilde ye-
terli zaman bulunmamakta-
dir. IFR ucuslarda, yaklasma
aninda veya kalkistan sonra,
SID veya STAR uygulanmasi-
ni hava trafik kontrolinin
verdigi radar vektorler ile ug-
tugumuz zamanlar da olmak-
tadir. Bu verilen radar vek-
torleri ile yapilan ucuslardan
amac¢ yogun trafik ortamina
sahip hava alanlarinda za-
man kazanarak trafik kapasi-
tesini arttirmak olmakla bir-
likte, hakkinda hi¢ bir bilgi-

miz olmayan bir daga dogru
da y®nlendirilebilirsiniz. Cok
gelismis bir u¢agi ucururken
neye carptigimizi ve hakkin-
da hicbirsey bilmeden carpti-
giniz seyin ne oldugunu an-
lamadan, sonu kirimla biten,
oliimctl alt yapiyt olusturan
ve (Controlled Flight Into
Terrain) CFIT kisaltmasi ile
tanumlanan kaza sinifi ortaya
cikmaktadur.

Bir¢ok diger CFIT kazasin-
da standart calisma usulleri-
nin disina ¢ikmaktan kay-
naklanan kazanin aksine bu
tip kaza ise; pilotun sadece
verilen ATC talimatlarint uy-
gulamasindan  kaynaklan-
maktadir. Kontrolor radar ek-
ranindaki haritaya bakarak
(Minimum Vectoring Altitu-
de) MVA’iin ne oldugunu bil-
mektedir. Fakat cogu kez
MVA ve mVA'in yaklasma




kartlarindaki minumum irti-
falarin altinda oldugu hak-
kinda bilgimiz tam degildir.
Sizinle kaza arasinda tek sey
vardir. O da; gorevini yapan
yere yakinlik ve konfigras-
yon durumunuzu bildiren
GPWStir.

Kontrolor Hatalari

1992 yilinda bir Boeing 727
Amsterdam’dan aldigt saglik
malzemesini yakit ikmali icin
inecegi Yunanistan'a gotiir-
mek Uzere hareket eder. G-
zel bir Akdeniz gliniinde gi-
nes vyukaridan parlamakta,
daglarin yamaclari ise hentiz
sisle kapli bulunmaktadir.
Radar kontroli altinda pilota
“010 basta 2000 feet irtifada”
ucmast talimatt verilir. Bu ta-
limat ATC tarafindan pilotla-
ra verilen son talimat olmus-
tur. Tki dakika sonra kaptan
“Atina yaklasma, biz sadece
devletimizden bayrak ikazla-
r1 aliyoruz, niyetiniz nedir?”
Kaptan'in cagrisindan bir kac
saniye sonra yaklasma, kont-
rol talimatint bekliyoruz”...
Gondermeden hemen sonra

2000 feet irtifadan daglik ara-
ziye carparak parcalanmis,
ne yazik ki hic hayatta kalan

Bircok diger CFIT
kazasinda standart
calisma usullerinin
disina cikmaktan
kaynaklanan
kazanin aksine bu
tip kaza ise pilotun
sadece verilen ATC
talimatlarini
uygulamasindan
kaynaklanmak-
tadir.

olmamustir.

Baska bir felaket de Giliney
Afrika Cape Town yakinla-
rinda, gece bulutlarla kapli

daglara dogru
ucan B-737'nin ne-
den oldugu kaza-
dir. Alcalma plani-
na  bakildiginda
pist tekerlek koy-
ma noktast yuk-
sekligi sadece 144
feet olarak gortil-
mekte, cevrede
yuksekligi 7000 fe-
et olan zirveler
bulunmaktadir.
Yol boyunca MVA
ise 6500 feet ola-
rak belirtilmistir.
Yaklasma, kontrol
pilotlara su talima-
t1 vermistir. “Ra-
darda tanimlandi-
niz... 01 pistine ILS
yaklasmasina ve
3500 feet’e alcalmaya serbest
kalindiniz.” Ikinci pilot, veri-
ler irtifanin biraz alcak oldu-
gu hakkinda kaptana yorum
getirmesine ragmen, kaptan”
tamam radar kontroliinde-
yiz 6nemli degil* yanitint ve-
rir. Yaklasik bir dakika sonra
GPWS’ten “Pull Up” ikazi ali-
nir. Ilk ikazdan 10 saniye
sonra, ikinci Pull Up ikaz
GPWS’ten alinir ve ekip he-
men emniyetli irtifaya c¢ik-
mak icin emercensi tirmanis
usullerini uygular. Her iki
durumda da kontrolorler be-
lirgin sekilde yanlis yaptilar
ve GPWS ikazi alinmasina
neden oldular. Olaylar ara-
sindaki ana fark; ikaza pilot-
larin uygun tepkiyi goster-
mesi, ikinci ikazda hemen
uygun usulleri uygulayarak,
emniyetli irtifaya c¢ikmalari-
dir. Bu tir kontrolor hatalari-
nin sadece Amerika disinda
oldugunu distntyorsaniz 25
Ocak 1994 de meydana ge-
len olaya gelin bir goz ata-
lim:

1994 yililnda, bir saatlik pe-
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riyotta bir FAA kontrolori
“valinin de ucag: dahil olmak
lizere toplam 14 ayri ucaga,
daglik bolgede emniyetsiz ir-
tifanin altinda vektor vermis-
tir. Basili paternlere bakildi-
ginda MSAin 8000 feet
MVA’in ise 7500 feet oldugu
kendisine yardimci olunmak
icin kisa streli bir egitim ve-
rilmis olan kontrolor sadece
6000 feetllik irtifa ile radar
vektorii vermistir. Bu ucak-
lardan iki tanesi GPWS ikazi
alarak kacinma manevrasi
yapmak suretiyle yiikselen
araziden kacinmislardir. Bu
da meydana gelen tek olay
degildir.

1988 Ekim ayinda EL Paso
TX'ten kalkan bir B-737 uca-
gina ilk irtifa olarak 7000 feet
verilmistir. Radar kontroli al-
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tinda GPWS ikazi alinir alin-

‘maz, ekip tirmanist baglatil-

diktan sonra kontrolorle yap-
g1 konusma sonunda, kont-
rolér buyiik bir trkinti ile
kendinden 6nceki kontrolor
tarafindan ucaga 17.000 fe-
etin verildigini zannetigi
soOylenmistir.

Mayis 1992’de bir MD-80
asin trafik yikli ortamda ca-
lisan bir kontrolor tarafindan,
dogrudan Shenadogh dagla-
rina vektor edilmistir. Uyanik
ucus ekibinin baska bir ka-
naldan ATC'yi ularmasi so-
nunda, yaklasmakta olan ara-
zide baska bir yone vektor
edilmislerdir.

Ayni daglik araziye vektor
edilen hafif bir ucagin pilotu
da yeni let karti almis olmasi-
na ragmen, verilen ucus ba-

sindan memnun olmadig
icin endisesini kontrolore bil-
dirmis ve yeni bir ucus bast
kendisine verilerek kontrolor
daha sonra yeniden egitime
alinmistir. Bazen de arazide
(yere) gore verilen ucus bas-
lart ATCnin hatast olmayip
kesilen radyo konusmalarin-
dan dolay1 takip eden ucus
baslart ve irtifalarin  alinip,
iletilmeyisinden kaynaklan-
maktadir.

Frekans Yogunlugu

13 Nisan 1995’te Palm
Springs CA’da pas gecen bir
A-320 ATC Kkleranslarini al-
makta sorunla karsilasts. Tek-
rar tekrar yeniden yiiksek bir
irtifa alma cabalarina rag-
men, GPWS ikazi duyulmus




ve ekip ani bir turnuva basla-
tarak, Sen Bernardino dagla-
rindan kacinabilmistir. Aralik
1994'te 1 EMB-110 Las Ve-
gas’tan gelirken, bloke edil-
mis  frekans  nedeniyle
ATCnin verdigi 17.000 feet'te
trmanis talimatini alamamis-
tr.

16 Mayis 1986 yilinda Den-
ver'den gelmekte olan B-727
10.000 feet'te defalarca daha
yiiksek irtifaya tirmanmak is-
temis, 20.000 feet'e tirmanma
talimati ise ekibin besinci
gondermesi nedeniyle kesil-
misti. Sonunda temas sagla-
nabilmis ve GPWS ikazi eli-
mine edilmistir.

Gozden gecirilmesi yararli
olan diger bir olay da; Nisan
1993’te gece gec saatlerde L-
1 011 tarafindan radar vekto-
ri ile yapilan RWY 28 Lye
yaklasmasidir. Ekip tarafin-
dan anlasilamayan bir sekil-
de radyo temasi kesilmistir.
Ekran basindaki kontrolorler,
loacalizeri yaklasmak icin
daglara dogru ucmakta olan
agir ucagl neredeyse kaldir-
mak Uzere seyretmekte, uca-
g1 ikaz etmek icin yaptiklar
ikazlar ise mandali gonder-
me durumunda kalan radyo
yuzinden bosa gitmeyecekti.
Nihayet kontrolorler acik ka-
lan  mikrofon  vasitasiyla
Whoon-Whoop-Pull-Up
Whoop-Whonn-Pull-Up! sek-
linde GWPS ikazlarini duy-
makta idiler. GPWS ikazint
onemsemeyen ekip, kendi-
sinden beklendigi sekilde za-
maninda ATC ile temasin ye-
niden saglanmasi nedeniyle
tesekkir etmek gerekir...

Ne mi Yapmali?

Bu tiir havacilik olaylarini
iceren raporlar ve CFIT kaza-
lar1 tizerinde calisma yapan

Ucus Emniyet Kurulu'nun

elde ettigi sonug; GWPS
ikazlarina gerekli 6nemin ve-
rilmesi ve gecikmeksizin uy-
gun davranisin  gosterilmesi
olmustur. Eger GWPS siste-
miniz yoksa ve hayatinizi son
anda tehlikeye atmak istemi-
yorsaniz yiksek arazi ile cev-
rilmis ortamda dostca size
verilen radar vektorii hassas
bir usul haline gelir.

Iki ayri saati olan yash C-
172 6gretmen pilotu Jim, IFR
ucarken,uctugu arazinin da-
ima bir haritasini tasir ve alti-
ndaki arazinin neresi oldugu-
nu bilirdi. Fakat isin zor olan
yond, radar vektoriiniin dog-
ru mu, yalnismi oldugunu
bilmektir. FAA ise ATCnin
kullandigi MUA video harita-
larini adeta devlet sirr1 gibi
saklamakta olup, birinin bil-
giye ulasma hirriyetine bile
engel olmaktadir.

Yaklasma planlarinda bulu-
nan Visa dairesi genellikle
radar vektor irtifalart daha
asagida olmasina ragmen si-
zin tim engellerin izerinde
bulunmanizi saglar. NOS gra-
fikleri acitkca araziyi goster-
memekle beraber Jeppesen
alcalma planlart  secilmis,
meydanlar icin renkli arazi
engebe ve esyukselti hatlari-
nt cizgiler halinde goster-
mektedir. Bazt gelismeler ol-
makla Dbirlikte, SID ve
STARlarin olcekli cizilmeyis-
leri nedeniyle, arazinin es-
yiikseltilerini gosteren cigile-
rin cizilmesi uygulanan usul-
ler nedeniyle simdilik olanak
dis1 gorinmektedir. Gece ve-
ya Ozellikle IMC kosullarda
ucarken plana baktiginzda,
bulundugunuz yikseklikten
daha yiksek bir arazi kesimi
sapttyor veya slphe ediyor-
saniz kontrolore verilen irti-
fanin dogru olup olmadigini
sormak gerekir. Hemen ala-

caginiz cabuk yanit “Affirma-
tive” olacagi gibi “ikimizin de
gelecegi icin kontrol ettiginiz
icin tesekkiir ederim” de ola-
bilir. Eger bir radyo arizasi
veya araziye yaklastiginiz
stiphesi icinde iseniz; SQU-
AWK 7700’e ayarlanip emni-
yetli irtifaya tirmaniniz. Bu
profesyonel pilot ve kaptanin
emercensi bilgi ve otoritesin-
den emin olunacak zaman-
dir.

American Airlines ve Alas-
ka  Airlines  gelistirilmis
GPWS diye adlandirilan en
yeni tip olan GPWS ile ucak-
larint donatmakta olup daha
once yuklenmis bilgiler vasi-
tasiyla yaklasilan araziden
daha once ikaz alma olanagi
elde edilmektedir.

Eger herhangi bir tip GPWS
ucagmizda yoksa ucaginiza
en yenisini yerlestirme konu-
sunu ciddi olarak dustintn.

Eger ATC bizi basili paterni
olan bir yola aliyorsa kendi-
mize “emniyetli irtifa nedir”
sorusunu sormamizin ve ara-
zi limitlerine bakmamizin za-
mant gelmistir. Pilot olarak
araziden kacinmak icin so-
rumlulugu tastyan en son ki-
si bizleriz. Programin, takip
etmekte olan ucus ekibine
ATC verecegi klasik radar
vektorleri ile cok yardimci
olabilir fakat bu gibi durum-
larda araziden kacinmak icin
en son otorik ucagin ucus
pozisyonunu degistirmekle
yetkili olan PIL’dir.

Her zaman ucagin mevcut
durumundan emin olarak
ucurmak icin yardimcilardan
yararlanmak gerekir. Esit
onemde olan sey ise ATC si-
zi yonlendirirken ucagin ne-
rede oldugu konusunda da-
ha oncesinden dustinceye
olan ihtiyactir.
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() GENiS UGAKLARDAKI
SARSINTILARIN .
AERODINAMIK DEGERLERI

YAN VE DOGRUSAL KONTROLLER
1pki bir okun arkasmdaki tiylerin okun diz

T gitmesini saglamasi gibi, ucaklar da burun-
farini riizgara karst sabit tutabilmek icin dikey sta-
bilizatotlere sahiptir. Diimen, dikey stabilazotere
baghdir, ve dimenin hava akisina karsi hareketi
bir kuvvet olusturarak diiseyexsen etrafinda do-
niisti gerceklestirir. Bu harekete YALPA denir.
Dusey stabilizator ve dimen iki temel durumda
devreye girerler: Ugus sirasinda motor hasari ne-
deniyle ortaya ¢ikan asimetrik itisi kontrol etmek,
ve riizgara karst yapilan inislerde yana kayslars
dengelemek icin. Bunlari gerceklestirebilmek icin
diisey stabilizator ve dimen, giicli YALPA mo-
mentleri ve biiyiik yana kayma acilart olusturabil-
melidir. Boylamasima eksen etrafindaki harekete
ise tono ad: verilir.

Ucagin tono oranint kontrol etmek icin yapilan
kumandalar eleronlari ve spoyletleri etkiler. Ele-
ron ve spoylerin hareketi, kanadin hiicum agisini
degistirerek kaldirma oranimi etkiler, bu da boyla-
masina eksen etrafinda hareketi dogurur.

Bir ucagin kontrolden ¢ikmast durumunda,
kontrolii yeniden ele almak icin alisiimadik sekil-
de biiyiik oranlarda eleron ve spoyler, hareketi
gerekebilir. Tam tono kontrolii girisinden sonra,
arzulanan tono yoni icin diimeni de kullanmak
gerekebilir. Manguray: koordine etmek icin gere-
ken diimen hareketi, ucagin tipine ve ilgili sistem-
lere baglidir. Koordinesiz diimen hareketi, hare-
ket yontinde bir burun hareketine (YALPA) neden
olur. Bu yalpa ise yana kaymaya sebep olur, ne-
ticesinde de diimen hareketi yontinde tono ger-
ceklesir.

Lovyenin silkelenmesine neden olan hiicum
acilart ile karsilasildiginda eleron ve spoylerler to-
noyu kontrol etmek icin hala etkin olabilirler. An-
cak, l6vyenin silkelenmesinden olan hiicum agist
degeri asildikca, kanat tstiindeki hava akist kesi-
lir ve ucagin kontrolii kaybolmaya baglar. Hicum
acist azaltilmadan, eleron ve spoylerlerin kombi-
nasyonu etkin bir kuvvet doguramazlar, dolayisty-
la bazt modellerde boylamasina eksende sadece
cok az donitis gerceklesir ne var ki diigey stabilize
donen, genelde aerodinamik olarak ¢ok az stal’a
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(Ill) AERODYNAMIC PRINCIPLES
OF LARGE-AIRPLANEUPSETS

LATERAL AND DIRECTIONAL
CONTROL
imilar to how feathers on the back of an arrow

S make it fly straight, airplanes have a vertical
stabiliser to keep the nose into the wind. The rudder
is attached to the vertical stabilizer, and movement
of the rudder into the airflow creates a force and a
resulting rotation about the vertical axis. This moti-
on is called yaw. The vertical stabilizer and the
rudder are sized to meet two objectives: to conirol
asymmetric thrust from an engine failure at the
most demanding flight condition (greater than V1),
and to generate sufficient sideslip for crosswind
landings. To achieve these objectives, the vertical
stabilizer and rudder must be capable of genera-
ting powerful yawing moments and large sideslip
angles.

Motion about the longitudinal axis is called roll.
Control inputs cause the ailerons and spoilers to
control the airplane’s roll rate. The aileron and spo-
iler movement changes the local angle of attack of
the wing, changing the amount of lift and causmg
rotation about the longitudinal axis.

During an airplane upset, unusually large amo-
unts of aileron or spoiler input maybe required 10
recover the airplane. After input of full roll control,
it may be necessary to use rudder in the direction of
the desired roll. The amount of rudder required to
coordinate the maneuver will depend on the airpla-
ne type and associated systems. An uncoordinated
rudder movement resulls in a nose movement
(yaw) in the direction of the rudder input. The yaw
creates sideslip, which causes a roll in the same di-
rection a the rudded input. The roll, due to sideslip,
is referred to as dibedral effect.

When encountering an angle of attack associated
with the onset of stick shaker, ailerons and spoilers
are still effective ar controlling roll. However, as the
angle of attack continues to increase beyond the
angle associated with stick shaker onset, the airflow
over the wing separates and airplane bujfet gene-
rally begins. Without decreasing the angle of at-
tack, the combination of ailerons and spoilers in
this separated airflow may not always generate a
significant force; therefore, little rotation about the
longitudinal axis occurs on some models. Since the




ugradigi icin, bir kuvvet olusturarak istenen tono
oraninda bir burun hareketi yapabilmek hala ola-
sidir.

Herseye ragmen yiiksek hiicum acist durumla-
rinda yanal kontrol i¢in dimeni kullanma konu-
sunda pilotlar cok dikkatli-olmalidirlar. Fazla du-
men hareketi asiri sekilde yana kaymaya ve neti-
cesinde kontrolli ugustan uzaklasmaya neden
olabilir. Asimetrik itis de, yalpa ve tono momenti-
ne neden olabilir. Bir motorun devreden ¢ikmasi,
istenmeyen yalpa ve tono yaratabilic. Buna
karsilik, gaz kolunun kasitlt olarak ileri veya geri
alinmast istenen tono ve yalpa momentlerini olus-
turabilir. Bununla birlikte, tono kontrolii icin mo-
tor itisini kullanmak hassas bir yontem degildir,
zira motorun gaz koluna verdigi tepki istendigi
kadar hizli degildir ve tono kontrolii icin baska bir
yontem kalmayincaya kadar uygulanmamalidir.
Genellikle pilotlar kontrolstiz durumlardan kurtul-
ma asamalarinda simetrik itisi korumalidirlar.

Kontrol Kayiplarinda Havaciligin Temel il-
kelerinin Uygulanmasi

Havayolu pilotlari, hat ucuslarinda kontrol ka-
yiplart ile cok seyrek karsilasiyor olsalar da, ben-
zeti bir durumda havacilgin temel ilkelerinin nasil
uygulanabilecegini bilmek, kontroli nasil saglaya-
caklarina yardimei olacaktir. Kontrol kayiplarin-
dan kurtulmak icin cesitli teknikler gelistirilmistir.
Pek cok durumda; eger bir teknik ise yarar gori-
nuyorsa, baska ilave bir teknigin kullanimasi tav-
siye edilmelidir. Bu tekniklerin bazilar asagidaki
ornek senaryolarla incelenecektir.

e Stall'dan kurtulma

e Burun yukari/asagi, kanatlar dengeli

e Yiiksek yatis acisi

STALLDAN KURTULMA

Tim kontrol kaybi durumlarinda, herhangi bir
hareket yapmadan 6nce mutlaka stall’dan kurtul-
malidir. Bunun icin de hiicum agisi, stall acist, de-
gerinin altinda tutulmalidir. Burun-asag: yunusla-
ma kontrolti uygulanmali ve kantlar stall'dan kur-
tuluncaya kadar surdurilmelidir. Motorlar kanat
altinda olan ucaklarda bu gibi durumlarda itisi bi-
raz azaltmak hicum agisinin artmasint engelleye-
bilir. Stalldan bir kez kurtulunca, kontrolstiz ucus
icin karst hareketler uygulanmaya baslanir ve itis
de gerektigi kadar uygulanir.

vertical stabilizer/rudder is rarely aerodynami-
cally stalled, it is still possible to generate a force
and a nose rotation with associated roll rate.

Houwever, at a high angle of attack, pilots must
be extremely careful when using the rudder for as-
sisting lateral control, Excessive rudder can cause
excessive sideslip which could lead to departure
Jfrom controlled flight.

Asymmetric thrust creates a yawing and a 1ol-
ling moment. An engine failure creates an unde-
sired yaw and roll. Conversely, an intentional-en-
gine throttle up or down could create a desired ya-
wing moment followed by a desired rolling mo-
ment. Using asymmetric thrust to control roll is not
precise because of the lag time associated with en-
gine spool-up or spool-down and should be avo-
ided unless no other means of roll control are ava-
ilable Generally the pilot should attempt to restore
symetric thrust conditions during an upset reco-
very.

Applying Aerodynamic Fundamentals to

Airplane Upsets

Though airline pilots in line operation will ra-
rely, if ever, encounter an upset situation, unders-
tanding how to apply aerodynamic fundamentals
in such a situation will help them control the airp-
lane. Several techniques are available for recove-
ring from an upset. In most situations, if a. techni-
que is effective, if is not recommended that pilots
use additional techniques. Several of these techni-
ques are discussed in the example scenarios below:

o Stall recovery.

o Nose high, wings level.

e Nose low, wings level.

o High bank angle.

STALL RECOVERY

In all upset situations, it is necessary to recover
Jfrom a stall before applying any other recovery ac-
tions. To recover from the stall, angle of attack
must be reduced below the stalling angle. No-
setdown pitch control must be applied and main-
tained until the wings are unstalled. Under certa-
in conditions, on airplanes with underwing-mo-
unted engines, it may be necessary to reduce some
thrust in order to precent the angle of attack from
continueing to increase. Once unstalled, upset re-
covery actions may be take and thrust rapplied as
needed.
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icari ugak piyasalarimn ge-

leneksel devi Boeing, savun-
ma sanayi alamnda Tiirkiye de
neredeyse bicbir etkinligi olma-
yan bir konuma sabipti. Uzun
dénemli nakliye belitopteri ibtiya-
ct kapsaminda mubtemel CH-47
Chinook tedarigi ile DK ugagi ¢a-
hsmasinda gorev techizat enteg-
rasyonu diginda bir potansiyel de
goriinmiiyordu. Ancak havada
yakit ikmali kabiliyetine yonelik
calismamin  beklenmedik sekilde
hizly bir sekilde sonuglandirilarak
hizmete alimi, Boeing'in Tiirki-
ye'deki etkinliklerini bir anda de-
gistirdi.

Bir taraftan Trirkiye nin z'/m’yag
yelpazesinin yeni bir boyut ka-
zanmasi, diger taraftan Boeing-
McDonnell Douglas biitiinlesmesi
sonugclary birlesince, Boeing’in
Tiirkiye’deki konumu bir anda si-
myf atladi. Bugiin giincellesen
nakliye helikopteri ve DK ucagt
calismalarina ek olarak Boeing,
taarruz helikopteri ¢alismasinda
AH-64D Longbow Apache ile, HE-
IK ¢ahigmasinda 767 ve/veya 737
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wygulamalar ile ayrica Harpoon
gibi devam eden ve F-15 gibi da-
ha bircok potansiyel ile Tiirkiye’ye
yerlesmis bulunmaktadir. Asagi-
da Boeing Enformasyon, Uzay ve
Savunma Sistemleri Baskan Yar-
dimcist Jobn LORBER ile Savun-
ma ve Havaciik Dergisi’nde
yapilan séylesiyi glincelligini ko-
rumasi nedeniyle aynen sunuyo-
ruz.

S&H: Tirkiyeye hos geldiniz!
Eminim bu ilk degil

J.LORBER: Sayisiz vesileler ile
tilkenizi ziyaret ettim ve insanlari-
niz ile tasma firsatt buldum. Tlk
ziyaretlerim ucuslarla ilgili olarak
incirlik’e intikaller seklinde oldu.
Bundan sonra ABD Hava Kuvvet-
leri Avrupa (USAF) Komutan Yar-
dimaist olarak ziyarette bulun-
dum. Dolayistyla, eski arkadaslar
tekrar gdormek ve yenileri ile ta-
nigmak biytk mutluluk.

S&H: Evet, oldukga farkh bir zi-
yaret. Bir mubarebe ucagini
ucurmakla, simdi imal ediyor ol-
mak arasmdaki fark nedir?

J.LORBER: Her iki is de cok

yogun ve heyecan verici. Fakat,
her ikisini de ayni derecede zevk-
li buldugmu soylersem hakikatla-
1 biraz carpitmis olurum. Hala,
muharebe ucagr ile u¢manin Ote-
sinde daha fazla heyecan verici
bir sey bulabilmis degilim. Bir
muharebe pilotu olarak en fazla
ilgilendigim, ucagin performanst
ve kabiliyetiydi. Boeing i¢in bir
sene calistiktan sonra, arzu edilen
performans ve kabiliyette bir Urt-
ni dretmek icin asilmast gereken
zorluklar: simdiden daha iyi anli-
yorum. Bir sistemi meydana getir-
mek cok yetenekli ve kendini
adamus bir takim insanlarin ¢ok
siki calismasint gerektiriyor. M-
hendisler hayret edilecek insan-
lar. Bir seyin yapilmast teknik ola-
rak miimkiinse sonuna kadar zor-
luyorlar. Fakat, gorevi yerine ge-
tirmek icin musterinin gercekte
ne istedigi hususunda dogru on-
gortslerde bulunamamast nedeni
ile enerjileri cogunlukla yanls
yonde yogunlasabiliyor. Netice
itibariyle de maliyetlerin lizum-




" suz yere yikselmesine yol acan
zaman ve kaynak israfi ortaya ¢i-
kabiliyor. Boyle bir durumun 6n-
lenmesi i¢in programin mithen-
disleri ile sistemi caligtiracaklar
arasinda siki bir igbirligine gerek
vardir. Umit ederim ki, ben ve
emekli timgeneral Phil NUBER,
daha da iyi bir triin gelistirebil-
mek icin, Boeing firmasina bir is-
letmeci zihniyeti yansitabiliriz.

S&H: Besbin saatin tizerinde
ugus yaptigimizt goriiyoruz.

J.LORBER: Evet, dogru. ABD
Hava Kuvvetleri kariyerimin b-
yik bolimiinde harekat birimle-
rinde gorev yapabilmek benim
icin biiytik sansti.

SGH: O zaman bize sunu: yir-
mi sene énce bhava kuvvetlerini |
hava kuvvetleri yapan ozellikler
ile simdi (ve gelecekte) bu Gzellik-
lerin neler oldugunu séyleyebilir-
misiniz? Tabiatiyla temel kabili-
yetler acisindan.

J.LORBER: Bu cok iyi bir sual,
clinkii ben, hava ve deniz piyade-
leri olmak tizere butiin kuvvetler
arasinda, gectigimiz yirmi yil bo-
yunca kesinlikle en fazla hava
kuvvetlerinin degisime ugradigina
inaniyorum. Ve yine butin kuv-
vetler arasinda gelisimini bastan
asagl tamamlayabilesi en zor olan
da hava kuvvetleridir.

Birinci hususla ilgili olarak; ha-
va kuvvetlerinde goreve basladi-
gimda, birlikte gorev yaptigim ki-

silerin baglilik ve cesaretlerinden
etkilenmistim. Fakat, muharebeyi
devam ettirebilme kabiliyetimiz
sinurltydr. Taktiklerimizi icra etme-
mizi saglayan ekipmanlar nede-
niyle, savaglari gecmiste oldugu
gibi yapryorduk. Savunmayi yara-
rak hedefe ulasmay: saglayacak
baskiyt kurmak icin fazla sayida
ucak formasyonlarina gereksinim
vardi. Hedef iizerine gelindiginde
de bombalari hassas sekilde atma
konusundaki yetersizligimizden
dolay, hedefi imha etmek icin
tonlarca bomba atmak durumun-
da kaliyor, kitle imha savast yapi-
yorduk. Savast kazanan, en fazla
kimin darbeye dayanabildiginin
ortaya cikmast ile belli oluyordu.
Bu gercegi gormek icin 11.Diinya
Savast ile Kore ve Vietnam Savas-
larinin meydana getirdigi tahriba-
tin resimlerini gozden gecirmek
yeterli olacaktir. Nihai hedefe
ulasmak icin tepeleri tek tek ele
gecirerek imha ediyor, “seri sa-
vaslar” yapmak durumunda kali-
yorduk.

Tki teknolojik atilim biitiin bun-
lart degistirdi. Bunlardan birincisi
“Stealth”(gériinmezligi  saglayan)
sistemlerin ortaya cikmasi ile artik
toplu taarruzlar diizenleyerek sa-
vasmamiza gerek kalmadi Tek
bir ucak, daha calistirmanin ilk
gliniinde disman arazisinin de-
rinliklerine sizarak, en hassas
noktasint vurabiliyor. Diismanin

agirlhik merkezine ulasabilmek
icin artik tepeleri tek tek ele ge-
¢irmemize ihtiya¢ kalmadi. Dus-
manin anavataninin her yerini pa-
ralel bir sekilde ayni anda vura-
cak savaslar yapabiliyoruz.

fkinci teknolojik atilim, hassas
silahlarin ve silah sistemlerinin
gelistirilmesi oldu. Bir kere hede-
fe ulastiktan sonra onu tek bir
bomba ile imha etme kabiliyetine
sahip olduk. Vurulmast distini-
len hedef etrafindaki yogun bom-
bardimanin minimuma indirilmesi
ile birlikte hassas bombardiman
kabiliyetinin ortaya ¢ikmasi, yeni-
den ilave hiicum sortileri diizen-
leme ihtiyacini 6nemli olctide
azaltarak bu sortilerin diger za-
man hassasiyetli hedeflerin imha
edilmesi icin yonlendirildi. Bu ye-
ni silahlarin gece veya giindiz sa-
atleri ile sinirli olmamast itibariy-
le, artik diismanin saklanacak bir
yeri kalmadi. Savasin ilk gintn-
den itibaren diisman icin ¢nemli
olan her sey vurulabilir durumda.

Bununla beraber, bu gelisme
tilkenin hedefleri belirleme ve ta-
nimlama kabiliyeti ile ilgili olarak
karsisina yeni talepler cikartyor.
Bir akilli silaht hedefe degil de
yoreye tam hassasiyetle ulastir-
mak onu pahali bir aptal bomba
durumuna sokuyor. Dolayisiyle,
bir tilkenin hassas muharebe ka-
biliyetini - gelistirmek icin karar
vermesi durumunda hedfleri has-
sas bir bicimde belirleyecek sis-
temlerin de gelistirilmesine yati-
rimda bulunmast gerekir.

Ikinci hususa gelince; bir tilke
bir glin hava kuvvetleri kurmaya
karar verip de, bir yil sonra hava
kuvvetlerinin harekata hazir oldu-
gu konusunda o6vinemez. Hava
kuvvetlerinin gelistirilmesi onyil-
lar alacaktir. Ekipmani isletmek
icin gerekli beceriye sahip perso-
nelin gelistirilmesinin yanisira, ha-
va kuvvetleri genellikle, oturmas:
pahal: teknolojik ilerlemeler tize-
rine kurulur. Planlamacilarin kabi-
liyeti ve kalict bir hava kuvvetleri
meydana getirebilmeleri icin, da-
ima ileride nelerin miimkiin ola-
bilecegini disinmeleri gerekir.
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Biiyiik avantaj saglayan belirli bir
teknoloji tizerine yapilan biiyiik
bir yatirim, gelecekte bir karst
teknoloji gelistirilmesi durumun-
da tam bir israf olabilir, ve tekno-
loji degistikce bir hava kuvvetleri-
nin, atihmin tim avantaji kulla-
nabilmesi icin taktiklerini ve egiti-
mini hemen degistirmesi ve modi-
fikasyona tabi tutmast gerekir.

Bir hava kuvvetleri yaratma isi
cok zordur. Cok iyi gorisleri olan
yetenekli bireyleri ve geri kalma-
mak icin devamli yatrim gerekti-
rir.

S&H: Oyleyse, giintimiizde ha-
va kuvvetlerinin genel silabli kuv-
vetler icindeki oneminin arttigini
soyleyebilir miyiz?

J.LORBER: Ozellikle cetin biit-
ce mizakereleri yurittlirken de-
vamli olarak giindeme getirilerek
tartistlan onemli soru. Fakat, me-
selenin ash sudur ki, savastan za-
ferle ctkmak veya baris zamanla-
rinda caydincr olabilmek icin, bir
tilkenin silahli kuvvetlerinin miis-
terek caba ve kabiliyetlerine ge-
reksinim vardir. Mutlaka ¢ikacak
bir savas olacaktir, ve basarilt ola-
bilmek icin kuvvetin birbirine gii-
venmesi/dayanisma icinde olmasi
gerekir, Fakat kanaatime gore ha-
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va kuvvetleri daha 6nemli olmaya
baslamistir. Hava kuvvetlerinin
belirleyici bir rol oynamayacag:
bir catisma tasavvur edemiyorum.

S&H: Bilginin (istibbaratin) ilk
elde edilmesini saglayan hava
lkuvvetleri Ne oldugunun belirlen-
mesi, gelismelerin anlasiimasin
saglayan yine hava kuvvetleri.
Onem kazanmas sizce dogal de-
gil mi?

J.LORBER: Ilk basta savasa gi-
renler, genelde hava kuvvetleri-
dir, ve harekatta bulundugumuz
ortam g6z dntine alindiginda-ha-
va ve uzay- tim muharebe saha-
sint (hacimsel) izleyebilme avan-
tajina sahibiz. Hava kuvvetlerinin,
tam potansiyellerine ulasabilmesi
icin mutlaka bu gortis hakimiyeti-
ne gereksinimi vardir. Bunun icin
hava kuvvetleri kesif, komuta ve
kontrol sistemlerine yatirm yap-
maktadir. Bir karact komutan dis-
mant maglup etmeye calisirken,
dikkatinin konsantre oldugu yer
hemen oOniindeki savas alanidir.
Havac: komutan karact komuta-
nin cabalarina da destek vermeli,
fakat ayni zamanda da diismanin
agurlik merkezlerini vurarak, mu-
harebe sahasini (hacimsel) hazir-
lamalidir.

S&H: Gorevde oldugunuz siwa-
larda mutlaka Tiirk Hava Kuvvet-
leri ile temaslariniz olmustur. Bu-
glintin Tiirk Hava Kuvvetleri'ni
nasil tammiarsiniz?

J.LORBER: Turk Hava Kuvvet-
leri modernizasyon calismalari ile
cok 6nemli bir is yapti ve cok
yiksek kabiliyetli olan sistemlere
yatirim yapmaya devam ediyor.
Pilotlarmizi izledim ve havact ola-
rak, disiplin ve becerilerinden
cok etkilendim. Fakat ayni dere-
cede etkileyici olan cesaretleri.
Tiirk Hava Kuvvetlerini her za-
man savasct olarak telakki etmi-
simdir- ¢ok az kullandigim ve bir-
likte savasa gitmekte tereddiit et-
meyeceklerim icin  yakigtirdigim
bir sifat.- Birlikte buytk bir giic
olusturacagmizin bilincinde ola-
rak, onlarla birlikte savasmaktan
onur duyarim.

S&H: Bu da bizi bugiinkii ziya-
retlerinizin nedenine getiriyor.
Ama dnce birkag adim geri gider-
sek: Diinya havacilhk endiistrisin-
de neler oluyor, ozellikle birkag yil
dnce baslayan bu sabann devleri
arasmda? Epeydir devam ediyor
ve durulmaya baglar gibi, fakat
soru su; gercekten neler oluyor?
Satin almalar ve birlesmeler, Bo-
eing ve McDonnell, Lookbed ve
Martin, ve simdi de British Aeros-
pace ve GFC-Marconi, daha son-
ra DaimlerChrysler Aerospace ve
cok yakinda Ispanyol CASA vs.

J.LORBER: Hepsi oldukea kafa
karistiricr oyle degil mi? Neredey-
se herglin yeni birlesmelerden
bahsediliyor. Bu faaliyetlerin ¢o-
gunlugu, firmalarin zayiflayan sa-
vunma sektoril piyasasinda reka-
bet edilebilir durumda kalabilmek
icin digerleri ile birlestigi veya sa-
un aldigt pazardan kaynaklan-
maktadir. Bununla beraber, bu
birlesmeler/satin almalar konu-
sunda yapilacak detayl bir incele-
me; hepsinin cogunlukla savun-
ma endistrisinin diginda is im-
kanlari yakalamak icin ortaklar-
nimn giictinden yararlanma yoniin-
de bir egilim oldugunu ortaya ko-
yacaktir.

SE&EH: Fakat terazide bangisi




daba agir basiyor; daba iyi tiriin
sunmak mi yoksa daba cok kar
etmek mi? Ikisinin arasinda bir
denge oldugunu diistintiyor mu-
sunuz?

J.LORBER: Rekabet cok zorlu
Ve amansiz ve savunma piyasasi
da fazla sayida firmay: tasimaya
musait degil- bazilari hayatta kala-
mayacak. Misterilerimiz cok ay-
din ve tecribeliler-ne istediklerini
biliyor ve goriince taniyorlar. Ka-
litesiz (irlinii pazarlamaya calisan
bir firma bu tip cevrede uzun su-
re barinamaz. Bu ayni1 sekilde ka-
liteli fakat pahali tirtin Greten fir-
ma icin de gecerli. En basarilt fir-
manin paranin karsiligini en iyi
veren oldugu bir sir degil. Fakat
endustri ve savunmanin birbirle-
riyle yakindan calismalart kaydiy-
la.

SGH: Konuyu buraya, bugtin-
kii ziyaretinize getirelim; besbelli
ki gtindemdeki en biiyiik girisim
HEIK programi. Okuyucularimi-
zin bir ¢cogu Tiirk Hava Kuvvetle-
rinin talebine olan yaklasiminizi
merak ediyorlar; 76 7HEIK sistemi
mi, yoksa 737HEIK sistemi mi
tizerine kurulacak.

J.LORBER: Tiirk hiikiimetinin
talebi tizerine hem 767, hemde
737 HEIK sistemi icin teklif ver-
dik. Sintrsiz bir biitce ile ideal ola-
rak ben, bir komutan sifatiyla

olusturduklart stratejiden dolayz,
her birinden ikiser tane alir ve bir-
likte sunacaklart sinirsiz imkanlar
kazanirdim. Her iki sistemin de
kendine has ¢zellikleri var.

767 olgunlasmig ve kanitlanmis
bir program. Buyukligi ve rada-
rmnin giiclii olmast nedeniyle 360°
lik biyik bir alanda ucaklart ve
gemileri arastirip, tanimlama ve
izleyebilme ¢zelliklerine sahip.

737 yeni bir kabiliyeti de bera-
berinde sunmaktadir- Cok fonksi-
yonlu Elektronik Taramali Dizin
(MESA) radart. Bir tarftan 360° lik
kapsama alan: icinde arastirma,
tanimlama ve izleme yapabilir-
ken, diger taraftan da bolgelere
konsantre olarak devamli ve anin-
da gtncellesme yapma ozelligine
sahip. Her iki sistem de, NATO,
Ingiliz Kraliyet Hava Kuvvetleri,
Fransiz Hava Kuvvetleri ve Suudi
Arabistan Kraliyet Hava Kuvvetle-
ri'nde kullanidan HEIK sistemini
yerlestiren Boeing ve Northrop
Grumman'in olusturdugu tim ta-
rafindan teklif ediliyor- dolayisiy-
la. Bu iki sistemin kalite ve kabi-
liyetlerine giivenim sonsuz. Bir
savas pilotu olarak ABD Hava
Kuvvetleri E-3 HEIK sistemi cagri-
larina alict ucunda olmam nede-
niyle, bu sistemlerin neler yapabi-
lecegini iyi bilirim. Dolayistyla se-
cici grubunuzun nihai karart ve-

ritken ne kadar zorlanacag: konu-
sunda hak veriyorum. Fakat hi-
kiimetinizin bir HEIK Sistemi al-
maya karar vermis olmasi, mo-
dern savaslarda HEIK sistemine
olan gereksinimi anlamis olmala-
rinin bir kanitidur.

S&H: 737 yaklasimi ayrica
Avustralya’min “Wedgetail” prog-
ramnda da soéz konusu. 737 se-
ceneginde doniisti olmayan mas-
raflar giindeme geliyor. MESA
platformunun geri doniisii olma-
yan masraflar, nasil halledilecek?

J.LORBER: Size detaylari tam
olarak verebilecek durumda degi-
lim, ctinkii hakikaten konu Uze-
rinde calismalar devam ediyor.
Fakat biz Boeing olarak 737 HEIK
Sistemi ¢oziimiimiiz icin Turkiye
ve Avustralya'nin disinda cok bii-
yuk potansiyel goriiyoruz, ve geri
doniisii olmayan masraflart bu
potansiyel pazar tabanina yaymak
icin bir plan tzerinde calistyoruz.

S&H: HEIK ¢Ozumii icin
737'nin hangi tipi baz ahndi?

J.LORBER: 737 ailesinin en ye-
ni bireylerinden 737-700'tn -800
tipi kanadi ile donatilani. Bu ugak
MESA radar icin bicilmis kaftan
ve taktik agidan hiz, dayaniklilik
ve gorev irtifasi parametreleri iti-
bariyle cok uygun. Bu ucagin ge-
tirdigi diger avantaj, distk isletim
maliyetleri ve tim diinyadaki sivil
havayolarinda hizmet verenleri
desteklemek tizere mevcut ikmal
destek sistemidir.

S&H: Bagslangicta, o zamanki
adwla Westinghouse'un MESA
konseptini gelistirdig ve potansiyel
coziimlerin  arandigr dénemde
radarm seklinden dolayr on ve
arka da kagimilmaz kér-noktalar-
la ilgili problemler vardi. Bunu
nasil astiniz?

J.LORBER: Dersinizi iyi calis-
mugsiniz. 360° lik kapsama hava-
dan havaya hususularinda 6nem-
lidir, clinkti kapsamada olusacak
kor-noktalar, ki hemen istismar
edilecektir, kabul edilemez. Prob-
lemi halletmenin bir ¢ok yolu ol-
makla birlikte, biz aerodinamik
acidan saglikli olan ve ucak gov-
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desi tizerindeki yiki minimuma
indirmemizi saglayan ki her ikisi-
de normal hareket esnasinda
hem de acil durumlarda kritik fak-
torlerdir, her iki yanda da 120° lik
kapsama saglayacak yan-dizinler
kullanmaya ve tepeye de on ve
arka sektorleri  kapsayacak st
sapka dizin radar sistemi yerlestir-
meye karar verdik. Bu diizenleme
tzerinde yapmis oldugumuz
muhtelif testler bu se¢imin dogru
oldugunu ispatlamistir.

S&H: 767 ile 737’yi nasil kiyas-
larsimiz?

J.LORBER: Daha once ifade et-
tigim gibi en ideali isbirligi icinde
gorev. yapacak sekilde (=sinerj)
ikisinden birer cifte sahip olmak.

767 tabiatiyla daha buytk plat-
form, dolaysiyla konsollar ilave
etmek, hatta gelismis bir “savas
karargaht” fonksiyonunu bile da-
hil edebilecek daha genis bir ala-
na sahiptir. Mekanik taramali ra-
dar biiytik bir hava sahasim kap-
samaya olanak saglar.

737 dogal olarak daha kiclk
bir platformdur ve bir taraftan
360° lik bir kapsama saglarken,
diger taraftan da alanlar tzerine
odaklama ve sektorde neler oldu-
guna dair aninda gtincel bilgi ver-
me avantajma sahiptir. Fikrime
gore, gerekli komuta ve kontrol
fonkstyonlarini saglayacak sayida-
ki konsollardan fazlasini da alabi-
lecek yeterli yeri mevcuttur. Size
birini tavsiye etmek gibi bir saygi-
sizlik edecek degilim, ¢linkii bu
sizin seciminiz. Degerlendirmeci-
lerinizin her birinin kabiliyetlerini
kiyaslayacag ve taleplerinizi han-
gisinin en iyi sekilde kargilayacagt
konusunda dogru karari verecek-
lerine eminim. Zor bir karar ola-
cak, fakat milkemmel sistemler
arasinda secim yapmak cok gii-
zel.

S&H: Samyoruz ki; Boeing fir-
mast Tiirkiye'deki varligin kalict
olarak siirdiirmeye karar verdi.
Bize bu kararim mabiyetini ve ne-
ticelerini soyleyebilirmisiniz?

- J.LORBER: Her seyden once,
Tiirkiye Boeing firmas: icin ¢ok
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onemli. Sivil havayollari diinya-
sinda uzun-yillardir yakin bir is-
birligi icerisinde calistyoruz. Tar
Hava Yollarr'nin son 737 alimi bu-

nun bir ©rnegi. Ayni zamanda:

Tiirk Silahli Kuyvetleri’nin moder-
nizasyonuna devam edilmesi ka-
rar1 Boeing firmasi icin ifade etmis
oldugunuz taleplerinize triinleri-
mizi ¢oziim olarak Onerme firsati
yaratmigtir.

Ciddi oldugumuzu ve yetkili
makamlarmniz ile calismaya amade
bulundugumuzu gostermek aci-
sindan, Boeing firmasinin Tirki-
ye'deki mevcudiyetini kalict ola-
rak tesis etmesi cok 6nemlidir. Bu

mevcudiyet bizim Turkiye ile sag-
lam ortaklik kurmay: bagarmamiz
acisindan simdi oldugu kadar,
uzun vadede de dnemlidir. Biz bu
iliskiyi dostluk ve giiven tizerine
kurarak cok uzun yillar boyunca
stirdiirmeyi taahhiit ediyoruz. Bu
taahhiiti desteklemek Utzere Bay
Greg PEPIN'i ofisin basina getir-
dik. Seciminden dolay1 cok mem-
munum ve iliskiyi daha da gelisti-
recek dogru insan olduguna ina-
nryorum.

SE&H: Okuyucularimiz adina
degerli zamammizi aywrdigimz
icin tesekkiir ederiz. Tiirkiye'de iyi
sanslar.

JOHN G. LORBER

Jobn G. LORBER 1997 Aralik
aymda Boeing Uzay ve Iletisimin
Bilgi ve Arastirma konusunda Is Ge-
listirme Bagkan Yardimcihgu ile go-
revlendirildi. Halen yeni is gelistir-
me ile iliskili olarak LOBER’in so-
rumlulugunda bulunan alanlar;
Hava ve Ihbar ve Kontrol (AWACS)
diger Hava Erken Ibbar (AEW) ko-
nular ile Deniz Karakol konulari-
dur. A

LORBER, Boeing’e katilmadan énce ABD Hava Kuwvvetleri'nde
34 yil hizmette bulunmus ve Orgeneral riitbesine kadar yiiksel-
mistir. Son olarak bulundugu ABD Pasifik Hava Kuvveti Komu-
tanhg siiresince Hawaii'deki Hickam Hava Usstinde, Hawaii,
Alaska Guam, Giiney Kore ve Japonya’ya kadar yayilan bir alan-
daki 44.0Q0 personelin bulundugu bir kuvvete komuta etmigtir.
Avrupa ve Grineydogu Asya’da bir kag defa araliklaria bizmer
yapnughir.

LORBER, ABD Hava Kuvvetlerine Hava Harp Okulu'nu 1964
yilimda mezuniyetini miiteakiben katilmigiir. Vietnam’da F-4D
ucaklart ile bava kontrolorii olarak ugan LORBER, mubarip filo
ve iis komutanhklar: yapmis, coduniukla savas ucaklarinda ol-
mak tizere 5.000 saatin tisttinde ucug gerceklestirmistir.

1979 yihnda Alabama Troy State Universite’sinden personel
yonetimi konusunda master derecesinde egitim goren LORBER,
ayni yil Hava Komuta ve Karagah Koleji'nden, 1985 yihmda ise
Hava Harp Koleji'nden mezun olmugtur. _

Bir cok 6diil ve madalyalar: yamnda LORBER, Ustiin Hizmet
Madalyasi, Legion of Merit ve Ustiin Ugus Hag (mese yapragi
demeti) ile onurlandirilmistir. Lorber ayrica Japon Hilkiimeti
tarafindan “Grand Cordon of the order of tho Ricing Sun, First

~ order of Merit” Giiney Kore Hiikiimeti tarafindan ise “Order of

National Security Merit TongIl” madalyalar: ile taltif edilmistir.




“lanr’'ya guveniyoruz; baskalar veriyle gelsin”
Ofis duvarlarina asilan afislerden
Butin danler, bugtinleri aydinlatan fenerlerdir.
SHAKESPEARE

iS BASINDA OGRENME
Insanlar farkli yollardan oégrenirler. Bazi insanlar bir konferans ya da bir video kasetten
ogrenirken, bazilari da kitaplardan ogrenir.
Ggretim faaliyetleriyle gecirdigim yillardan anladigim kadariyla, calisanlarin cogu icin en
lyi ogretim yontemi, yasayarak ogrenmektir. Bir seyi 6grenmeleri icin konunun pratik
uygulamasm‘ tilmalari gerekir. Ornegin, bisiklet kullanmayr hemen hic kimse kitap
okuyarak ya da nferans dinleyerek ogrenmez. Bisiklet kullanmayi bilen birinin kilavu-
zlugunda kendile tallmatlan dinler, onu blSlklet surerken izler ve sonra kendi-
leri denerler. Asl ¢ 1i
sonra bisiklet surme,

. Charles N. WEAVER

Kabalik, zayif adammf—gﬂ,

Eric HOFFER

Kurumdaslik (calisan olma'bi_ G
yuklerini ve icinde bulunduklari durun
Kurumdas lemet Yonetlm"’ ™I

Once anlamaya calis, sonra anlasiimaya
2 Stefan COVEY

Gerektiginde cekinmeden once cikan ve sirket hakkinda ya da yonetim hakkinda olum-
suz gorus bildiren calisanlar, kurumdaslik kbittrd icin en baydk tehlikeyi olusturmaziar.
Bu insanlarin baglilik duygusu tasidiklart sdylenemez. CUnku bu kisiler en azindan, konu
hakkinda bir seyler yapmas! icin yonetime bir sans daha vermektedir
Fikirlerini acikca ve anlasilir sekilde ortaya koymayan insanlar ise, kurumdaslik kiltrd
icin cok tehlikelidirBunlar hem fikirlerini acikca soylemez ve bastirirlar, hem de her
zaman “peki efendim” derler.
Hiyerarsinin her kademesinde rastlanabilen bu kisiler daima tarafsizdir
Bu kisilerin kendi dUstincelerini ortaya koymalari icin, nce yonetimin tutum ve
dustncesini 6grenmeleri sarttir. Hangi gértist savunduklarini ancak, tartisma blttlkten ve
taraflardan biri kazandiktan sonra anlayabilirsiniz.
Bu insanlar “Arkayr Kollama” anlayisini benimsemis Kisilerdir.
Aslina bakilirsa, arkay! kollama tutumunu benimseyen kisiler, sirketlerine karsi en ufak bir
bagllik duygusu tasimazlar.
Kisiliklerini bir tarafa birakmuslardir ve kendi baslarina dustinmek ve yapicl bir tutum
icinde olmak yerine, hiyerarside daha ylksek yerlerde bulunan yoneticileri hosnut
etmeyi tercin ederler. ;

“Kurumdas Hizmet Yonetimi” TMI




Kara Kutu’nun Sirlari

Veri kaydedicileri, ya da genelde yanls bilindigi
izere Kara kutu'lar (aslinda acik kavun ici renkte-
dir) kaza veya ucusta istenmiyen bir durum mey-

dana geldiginde, bunun,

mak amaci ile kullanilir. Istenmeyen durumlarin ar-
dindan kayit cihazlan sayesinde yapilan detayl
arastrmalar, ilerki ucuslarin giivenligine yardima

olmaktadir.

~ enellikle ucaklarin kuyruk bo-
G liimiine yerlestirilen kayit ci-
hazlar: tim yik ucaklarinda,

Aysegil Sener
THY Aletler Sef. Mih.

ve okunma arizalarnin oldugunu
belirlemistir. Bunun yanisira, veri-
lerin cok hassas olarak kaydedile-
memesi, okuma yapilirken bir
inchin ylzde biri kadar sapma
olasiligi, FAA’in 1987 yilinda Ame-
rika’daki Part 121 havayolu ucakla-
rinda metal bant FDR'larin kullanil-
masinin yasaklanmasint ve bu tip-
lerin yerini, manyetik bant tizerine
24 saat kayit yapan DFDR (Digital
Flight Data Recorder)lara birakma-
sina neden olmustur. (B727 ucak-
larimizda bir sene 6ncesine kadar

nedenlerini ortaya cikar-

mada; NTSB, bu cihazlarin ytzde
48'inde ilgili bilgilerin kaydedilme

kiiciik ucaklarda ve 0zel
ucaklarda kullanilabilir. Hava
tagtmaciligi yapan ucaklarda
FAA (Federal Aviation Admi-
nistration) iki tiir veri kayde-
dici kullanma zorunlulugu
getirmigtir. Giderek ayn1 kutu
altina alman bu iki kayit ciha-
zindan biri FDR (Flight Data
Recorder) ve digeri CVR
(Cockpit Voice Recorder) dur.
FDRlar bircok ucus verilerini
kaydederken, CVRlar ucus
ekibinin radyo sistemleri ve
intercom izerinden yaptugt
tim konusmalart ve cockpit-
teki tiim sesleri kaydeder..
Teknolojik ilerlemeler kara
kutularin bir evrim strecin-
den gecmesini sagladi. 1958
yilinda FDRlar piyasaya ilk
ciktiginda kayit ortami olarak
nikel icerikli paslanmaz celik
bantlar kullaniimakta idi. 6 ile
10 arasinda kisitl sayidaki ve-
rilerin yaklagik sekli, bu ban-
din tizerine kiictik ucaklarda
8, buyiik govdeli ucaklarda

24 saat stireyle cizilmekteydi. ANA KARAKIERISTRCLER:
Bu cihazlarin icindeki metal o &iciLeri : 1/2 ATR short-ARINC 404
bantlarin degi§tirilme gerekh_ e GUC  :115V-400Hz ya da, 28 V DC ( her ikisine uygun)

ligi yarusira kaydettikleri veri-
leri ¢ozmesi olduk¢a zordu.
1983 ile 1986 yillart arasinda
75 ucagm maruz kaldig: kaza
veya olaylarda, ucaklarda bu-
lunan metal bantli FDR'lar
tizerinde ytirtttlen bir arastir-
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RENK  : Uluslararasi standart oranj renklerde, cizgi yansimali,

BAGLANTI : DPXB-57-34P-0101

KAYIT SURES: 30 dak.ya da 2 saat bir kanalda olmak izere; foplam dért kanal.

GEGERLI HAVACILIK OTORITELERI DEGERLERI: (FAA,ICAO,EUROCAE, DGAC)ARINC 757-ED56 EUROCAE-TSO
€84 - C123-DO160C =

ETKILI SOK . 13400, 6 msec, ETKILi DIRENG: 3 metreden dististe 225 Kg.

STATIK DUSME GUCU:5000 POUND, 5 Min. bijtiin eksenlerde,

ATESTEST  _  :+260°C. fa 10 saat
AKISKANLARA DIRENG TESTI: 48 SAAT UCAK
SUALTI KONUMU ICIN FENER,

BUTUN CVR TIPLERIYLE SSCVR UYUMU.

AKISKANLARI iCINDE, 30 GUN DENIZ SUYU iCiNDE




ANA KARAKTER[STIKI.ER
° OLCU 1/2 ATR uzunluk - ARINC 404
* GUG: 115 V/400 Hz ya da 28 V DC

o KAYIT BILGILERI: » ARINC 573-ARINC 747-ED55, * ORANLAR, 64 ya da 128 W/sec(1 szcik= 12

bite

o KAYIT SURESI ° 25 saat (128 W/sec) ¢ 50 saat (64 W/sec) ya da 25 saat (istek izerine)
° GECERU HAVACILIK OTORlTEl.ERl DEGERLERl (FAA,ICAO,EUROCAE, DGAC)ARlNC 747- 150 - C124 - ED55

o ETKiLi SOK: 3400 , 6 msec, ETKiLi DIRENG: 3 metreden disiiste 225 Kg. * STATIK DUSME GUCU:5000

POUND, 5 Min. bulun eksenlerde,
o ATES TESTI

: +1100° C.” 30 dakike tim yizeylerinde

o AKISKANLARA DIRENC TESTI: 48 SAAT UCAK AKISKANLARI iGINDE, 30 GUN 6000 m. DENIZ SUYU iCiNDE

° SUALTI KONUMU iciN FENER,
* SFIM SSDR, BUTUN DFDR TiPLERIYLE UYUMLUDUR

kullanilan bu tipler SSFDR larla de-
Sistirilmistir)

Dizayna gore 200 civarinda veri
kaydedebilen DFDR’larin okunma-
st daha kolay guvenilirligi daha
fazladir. Veriler dijital formatta
sonsuz dongili bir bant {izerine
25 saat sireyle kaydedilmektedir.
Bu cihazlarin okunabilirligi, gtive-
nilirligi ve bakimlari daha kolay ve
ucuzdur. Bu tip DFDR’lar R], B737-
400/500 ve A310 ucak tiplerinde
kullanidmaktadir.

Gelisen teknoloji bakim masraf-
larini daha asagi ceken, kaydedile-
bilen veri sayisini arttiran, giveni-
lirligi ytiksek, okuma kolayligi da-
ha iyi olan SSFDR'larn tretilmesi-
ne imkan saglamustir. 1990 yilindan
bu yana tiretilen SSFDR’lar kayit ci-
hazlarmnin Solid Stade modelleridir
ve kayit ortami olarak EEPROM
ciplerini kullanirken, dizayn ama-
cina gore 400’e yakin veri kayde-
derler. Bu tipler filomuzda A340 ve

B737-800, B727 ucaklarimizda kul-
lanilmakla birlikte B737-400/500
ve A310 ucaklarinada efektiftir.

FDR’a kayit edilmesi gerekli bil-
giler, ucak sensorlerinden ve kom-
puterlerden  oncelikle FDAU
(Flight Data Acquization Unit)’e gi-
der. FDAU'den iki fazli Harvard
PCM hatti tizerinden 768bit/sec (64
word/sec) hiziyla bilgiler FDR’a
gonderilir. Veri kayit hizi SSFDR ta-
kili olan A3407larda 128 (word
/sec), B73-800lerde ise 256
(word/sec)dir.  Bazi tiplerde
FDRlar bilgiyi direk olarak ucakta-
ki sensorlerden almaktadir. B727
tipinde boyledir.

Teknolojik gelismeler CVR treti-
minide etkilemis ve 1965'te analog
ses bilgisini sonsuz déngili stan-
dart kaset tipli bir banda 30 dk si-
re ile kaydeden kayit cihazlari, di-
gital formatta 2 saatlik ses kaydini
yapan SSCVR formatina donus-
mustiir. 30 dk’lik ses kayd: icin 27

megabyte’lik memory, 2 saatlik ka-
yit icin ise 82 megabyte gerekmek-
tedir. Yeni tretilen ucaklarda bu
son urlinler kullanilirken, eski
ucaklarda CVR ve DFDR’lar hala
kullanilmaktadir. CVR’a dort adet
mikrofon giris vardir. Bunlardan
birincisi overhead panel’e yerlesti-
rilendir. Bu sayede korma seslert,
motor ve diger dis sesler kaydedi-
lebilir. Diger bir giris sayesinde he-
adse’lerden alinan sesler (pilot,
yardimct pilot ve ucus mithendisi
icin) kaydedilir. Diger girisler ile
digital bilgiler (voice data) kayde-
dilmektedir.

Ucaga enerji verilir verilmez ka-
yit etmeye baslayan kara kutular,
glic kesildikten bes dakika sonra
kaydi tamamlar. Bu noktada yuka-
rida actklandigy gibi takilan unit'in
ozelligine gore ucaktan son 25 sa-
atin verileri ve son 30dk veya 2 sa-
atin cokpit ses kayitlarina ulasilabi-
lir.

Cihazlar 1100°C sicakligi yarim
saat, 260°C’e on saat, 3400 G'lik bir
carpma kuvvetine 6msec, ucak ya-
kitina 48 saat dayaniklidir. Ayrica 3
metreden diisen 225kg’lik bir agir-
liga karst direnclidir.

Herhangi bir kaza aninda ugak
karaya dusmis ise kara kutular
tizerlerindeki beyaz yansitict serit-
ler sayesinde daha kolay bulunabi-
lir. Ucagin suya diismesi durumun-
da ise, kayit cihazlarinin izerinde
takilt olan ULB (Underwater Loca-
ter Beacon)lar 20000 feet de 30
glin sureyle yaklasik 37.5 Khz fren-
kasla yayin yaparak kara kutularin
bulunmasint saglar.

Glniimizde hava tasimacilik
ucaklarinda bulunan kayit cihazla-
1 sayesinde biiytik kazalarin arka-
sinda yatan esrarengiz durumlar
aydinlatmak sorun olmaktan c¢ik-
mustir. Pilotlar ile ATC arasinda ko-
nusmalarin kaydedildigi ses kayde-
dicileri yardimi ile arastrmacilari
sabirla, neyin yanlis gittigini saniye
saniye inceliyerek, sasiacak kadar
ayrintiy1 biraraya getirmektedirler.

Regiilasyonlar kayit edilen veri
sayisint artirmaya dursunlar, tim
kayit bilgileri ile kaydediciler daha
giivenli ucuslart bir gercek haline
getirmek icin bilgi saglamaya de-
vam etmektedirler.

UTED*HAZIRAN'99+47




0 00 la .2
Terminoloji e,

Remain
Rename
Render
Renumber
Report
Represent
Request
Result
Result in
Resume
Retract
Return
Revise
Rock

Roll out
Rotate
Round up
Run
Respond

9

Separate
Sequence
Serve
Simplify
Sitatuate
Skid off
Slow down
Smoke
Space

Specify

Speed up

Sponsor
Squawk
Start
Stick to
Scallop
Scatter
Shorten
State
Skeletonize
Satisfy

* Solicit
Show
Spray
Stipulat
Submit
Substitute

: Kalmak, frekansi muhafaza etmek
: Yeniden isim vermek

: Vermek, yapmak

: Yeniden numaralandirmak

: Bildirmek

: Temsil etmek

: Istemek

: Sonuclanmak

: Sonuclanmak

: Tekrar baslamak

: Iceri almak

: Donmek

: Tahmini vans zamanini degistirmek
: Kanat sallamak

: Déniisten cikmak

: Diigmeyi cevirmek

: Tama iblag etmek, yuvarlak olarak
: Ucagi ugurmak

: Cevap vermek

: Ayirmak

: Ucusta ucaklar arasinda siralama yapmak
: Hizmet etmek

: Basitlestirmek

: Yerlesmek

: Yoldan cikmak , pistten cikmak
: Yavaslamak

: Sigara icmek

: Ucusta ucaklar arasinda siralama yapmak
: Belirlemek

: Hiz arthrmak

: Korumaya almak

: Transporder icin kod vermek

: Baslamak

: Uymak

: Zigzag ile cevrelemek

: Dagitmak, yaymak

: Kisalmak
: Aciklamak

: Ana semayi gostermek

: Tatmin etmek, gidermek

: Talep etmek

: Gostermek

: Piskirtmek

: Sart kosmak

: Vermek

: Degistirmek, yerine koymak
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HAVACILIKE DUNYASING ACILAN P

‘Jf_____,

D unyada ve ilkemizde havacilik hizla

gelisiyor.

Bu gelismeleri yakindan izleyen
derginiz UTED, aylik yayinini, havacilik
konusunda Tirkiye'nin en deneyimli
yazi kuruluyla hic kesintisiz sirdiriy-

or.

UTED dergi; tim havayolu
kuruluslan ve personeline, VIP ve
CIP salonlarina, tim devlet

kademelerine, basina, havacilikla

ilgili akademik

kuruluslara ve abonelerine

dagihimaktadir.
Sizde bu seckin kitleye
G2, hizmetinizi ve Urinlerinizi tanitan

X
“4: reklamlarinizi, dergimiz

araciligiyla
sunabilirsiniz.

UCAK TEKNISYENLER| DERNEGI
Istanbul Caddesi, Ustoglu Apt. No: 24 Kat:5 Daire: 8
Bakirkdy-istanbul

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




Bulmaca

Hazirlayan: Emre AKKANAT
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SOLDAN SAGA

1- Gectigimiz giinlerde kaybettigimiz inli sanat-
¢1,- Evrenpulu, 2- Kiigik bir bitki,- (Tersi) Arka, -
Vilayet,- Nefret, 3- Boru sesi,- llgi'nin sessizleri,-
(Tersi) Bir sayi, 4- Gelenek, gorenek,- Ules, 5-
Aglama, inleme,- Ilvme'nin sessizleri - (Tersi)
Amerika basketbol ligi, 6- Bir kirk hayvani,-
Azerbaycan’in baskenti, 7- Renk veren bir bitki,-
Bir mizik toplulugumuz,- Isaret, iz, 8- Olay’in
sessizleri,- Bir zaman birimi (kisaca) - Iskambilde
birli - Bir renk, 9- Japonya’da bir sehir,- Mistah-
kem evi- Hindistan'da prens eslerine verilen
ad, 10- Bir et cesidi,- Havaci el kitabi (kisacal,
11- Bagirsaklar,- Bir soru eki, 12- Turk sinemasin-
da erkek karakter- Diyarbakir'in ilcesi,- Ka-
zak'larda segimle gelen baskan.

YUKARIDAN ASAGIYA

1- Bitki bilimi,- Havacihigin korkulu bulutu, 2-
Yunanistan’in baskenti,- Ugagin inisine yar-
dimci olan sistem, 3- Antaya’nin bir ilgesi,-
Genislik, 4- Avrupa uzay ajansi,- Saman,5-
Eglence, balo,- Gergek olmayan, - Bir hava-
yolu sirketi,- Tarkat kardesi, 7- Namus, utang,
8- Tirk miziginde bir makam,- Bir baglag, 9-
Cilenin sessizleri,- (Tersi) Ingilizce ordu, - Yay-
la “atilir, 10- Konsantre meyve suyu, igecek,
11- (Tersi) Asik,- Tutmaktan emir, 12-  (Tersi)
Su, 13- Japon gicek dizenleme sanati,-
iran’li, 14- ilgi eki,- Hindistan'da prenslere ve-
rilen ad, 15- Rus oyun yazar, fizik-
Gi......Checkhov- Grup Uyesi

SOLDAN SAGA: 1- Orhan Saik Gokyay, 2- Laem,- Sea,- Tona, 3- Akya,- Nat,- La,- Lav, 4-Nih,- Metehan,-
Yu, 5- Apas,- Raket,- lyaz, 6- Tras,- Maddas, 7- Adem,- Mesai, 8- Harman,- Ei,- Oba, 9- Efna,- Eksi, 10-
Hisse,- Viski,- is, 11- Amuk,- Al - Atik, 12- Malazgirt zaferi. _

YUKARIDAN ASAGIYA: 1- Olanak,- Haham, 2- Rakip,- Da,- Ima, 3- Heyhat,- Resul, 4- Ama,- Sram,- Ska, 5

Adale, 6- Sener Sen,- Ag 7- Ata,- Evli, 8- Istek, Eti, 9- Ke,- Hemcins, 10-.
12- Kt,- idebe,- Af, 13- Yol,- Yasak,- Te, 14- Anayasa,- Siir, 15- Yavuz,- lliski.
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10- Galata,- Akez, 11- An,- Dmo,-




ilgi, ikram, gulerytz, konfor... Bir konugu
agirlamanin tum incelikleri Alfa Havayollar’'nda.
Modern Airbus’lardan olusan, yeni ugaklariyla
Tarkiye'nin en geng filosuna Sah[p olan

Alfa Havayollari, yurtdisi uguslarinizda size
aradiginiz kgnfor ve kolayliklar sunuyor.

Bu ayricaligi yasamak icin bundan sonraki

ilk yurtdisl seyahatinizi Alfa Havayollar’yla yapin!

yolculari klskandlgl

__ tek havayolu! -

X alfa

HAVAYOLLARI

fatih caddesi no.21
glinesli 34540 istanbul
tel: 0212 630 33 48 (pbx)
faks: 0212 657 58 69 - 70
www.airalfa.com.tr
e-posta: alfa@airalfa.co

alfa havayollari
bir Kombassan Holding kurulugudur.




Diinyanin anahtari

Turk Have{.Yollarl her giin binlerce insani
diinyanin bir yerinden aliyor, konfor ve giiven
icinde baska bir yerine ulagtiriyor. Degisik
kiiltirler, farkh gizelliklerle dolu 4 kitanin
bircok iilkesinde, 100 noktaya, Tiirk Hava
Yollari, Avrupa’nin eﬁ geng filosu ile uguyor.
Diinyanin kapilarini agmak igin anahtariniz,

Turk Hava Yollart...

TURK HAVA YOLLARI

EVIiMIZE HOSGELDINIZ

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




