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Baltik tilkeleri, Dogu Avrupa ve 6tesindeki MRO profesyonelleri
igin en 6nemli bulugsma noktasi. Avrupa ve Asya'nin kesisme
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Degerli Meslektaslarim, UTED Ailesi ve Havacilik Sevdalilari,
Yaz sezonuyla birlikte havacilik sektértiniin en yogun dénemlerinden birine daha girdik. Artan ucus trafigi,
yogun bakim planlamalari ve operasyonel tempo, hava aracit bakim teknisyenlerinin Ustlendigi kritik

sorumlulugu bir kez daha gézler 6nline seriyor.

Yolcular icin yaz aylari tatil ve yeni baslangiclar anlamina gelirken, bizler icin bu dénem; yiksek dikkat,
disiplin ve ekip ¢calismasinin én planda oldugu yogun bir calisma sirecidir. Her glvenli kalkisin ve emniyetli
inisin arkasinda, blyUk bir dzveriyle gérev yapan hava araci bakim teknisyenlerinin emegdi bulunmaktadir.
Ucus emniyetinin en 6énemli unsurlarindan biri olan bakim faaliyetleri, siz degerli meslektaslarimizin bilgi,

tecribe ve sorumluluk anlayisiyla hayat bulmaktadir.

Bu yodun dénemde yalnizca operasyonlarin degil, kendi sagligimizin ve is glvenligimizin de en az bakim
faaliyetleri kadar énemli oldugunu unutmamaliyiz.Emniyetli bakimin temelinde, saglikli ve bilincli ekipler

yer alir.

Bu vesileyle sektorimulze yeni katilan genc teknisyen arkadaslarimiza da hos geldiniz demek istiyorum.
BlUyutk bir emekle ciktiginiz bu yolculukta, 6grenmeye acik olmaniz, mesleki etik degerlerden 6din

vermemeniz ve kendinizi stirekli gelistirmeniz sizleri gelecedin basarili havacilik profesyonelleri yapacaktir.

UTED olarak meslegimizin gelisimine katki sunmaya, hava araci bakim teknisyenlerinin sesi olmaya ve birlik

ruhumuzu glc¢lendirmeye kararlilikla devam edecegiz.
Emniyetli ucuslar ve esenlik dolu ginler dilerim.

Saygilarimla

Omiir CANINSAN

Ucak Teknisyenleri Dernegi Baskani
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HAVACILIK TEKNIK EGITiMi VE
KULLANILAN TEKNOLOJIK
EGITIM ARAGLARI

Havacilik sektorii, hizla gelisen teknolojiler, dijitallesme ve
artan emniyet standartlariyla siirekli bir evrim icerisinde
yeniden sekillenen dinamik bir yapiya sahiptir. Birincil
onceligi olan emniyeti en iist diizeyde tutarak, operasyonel
verimliligi de saglamak zorundadir. Bu iki kavram
nedeniyle de cok hassas dengelerle isleyen bir sektordiir.
Hem cok hizh sekilde sekillenmesi hem de emniyet ve
operasyonel verimlilik dengesinin saglanmasi i¢in egitim
sistemlerinin de bu degisime uyumlanmasi gerekmekte
ve yeni teknolojilerin egitim sistemlerine izl bir sekilde
entegre edilmesi ihtiyaci dogmustur.

ICINDEKILER

DEGISKEN DIFERANSIYEL
TRANSDUSERLER...

LVDT VE RVDT

Endiistriyel otomasyondan havacilik ve tibbi
cihazlara kadar genis bir yelpazede kullanilan
dogrusal ve acisal degisken diferansiyel
transdiiserler (LVDT ve RVDT), farkli uygulama
alanlarina ve avantajlarina dair sunduklar:
coziimlerle gelecegin robotik ve dogru konum
algilama gibi teknolojik gelismelerinde 6nemli rol
oynayacak.

ROTA OLUSTURULUYOR

Bir u¢agin ucusa hazirlanmasi; pilotlar, kabin ekibi ve
teknik personelin koordinasyon icinde yiiriittiigii, insan
faktorti, teknoloji ve prosediirlerin ic ice gectigi cok
asamali bir siirectir. Brifinglerden rota ve performans
hesaplamalarina, teknik kontrollerden yiikleme ve
pushback'e kadar her adim, olasi riskleri en aza indirerek
ucus emniyetini en iist seviyede tutmay: amaclar.
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GOKLERIN CESUR KIZ...
ERIBE HURKUS

Atattirk'tin kurdugu Cumbhuriyeti ilelebet muhafaza etmek
icin diizenlenen 13'iincii kurulus yildoniimiinii kutlamak
icin gokyiiziinde siiziilen Vecihi Hiirkus'un 18 yasindaki
‘kiz1' Eribe, cesaretin timsali olarak Tiirk havacilik tarihine
sehit olan ilk Tiirk kadin havaci olarak adini yazdiriyor.
Gelin bu u¢ma tutkusunun pesinden sonsuzluga ucan cesur
mu cesur, havacilik tarihine ‘ilk kadin hava sehidi’ olarak
gecen genc kizi, Eribe Hiirkus'u yakindan taniyoruz.
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ICAO DENETIMINDE TORKIYE’DEN EMNIYET BASARISI

Urk sivil havaciligi, Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatrnin

(ICAO) Kiresel Emniyet Go6zetim Denetim Programi
(USOAP-CMA) kapsaminda gerceklestirilen uzaktan dogrulama
(Off-Site Validation) slrecinden 6nemli bir basariyla ¢ikti. 4-8
Mayis 2026 tarihleri arasinda yUrGttlen degerlendirmelerde,
Sivil Havacilik Genel Mudarliginin emniyet standartlarini
glclendirmeye yonelik calismalari uluslararasi diizeyde olumlu
sonu¢ verdi. Ugusa Elverislilik (AIR) ve Ugus Operasyonlari
(OPS) alanlarinda incelenen 36 Duzeltici Eylem Plan’nin 33’0
basariyla tamamlanarak kapatildi. Bu gelisme, Tlrkiye’nin
ICAO standartlarina uyumunda kayda deger bir ilerleme

-

AT

sagladi. Validasyon sonucunda Etkin Uygulama (Effective
Implementation-El) puanlari da énemli 6lclide ylkseldi. AIR
alanindaki El orani %54,84’ten %71,61'e, OPS alanindaki El
orani ise %68,03’ten %73,77’ye c¢ikti. Boylece uluslararasi
havacilikta dnemli bir basari gdstergesi kabul edilen %70
emniyet esidi her iki alanda da asiimis oldu. Sivil Havacilik
Genel Madarluga, Eylal 2026’da gerceklestirilecek ICAO
Koordineli Validasyon Misyonu (ICVM) o6ncesinde yiratilen
dijital doéndsim calismalari ile yeni kanun ve yonetmeliklerin
hayata gecirilmesinin ardindan El puanlarinin %90’in Gzerine
cikarilmasini hedefliyor.

TURKIYE-KANADA HAVA ULASIMINDA YENi DONEM

Urkiye ile Kanada arasindaki sivil havacilik iliskileri,

7 Mayis 2026 tarihinde Istanbul’da imzalanan vyeni
Mutabakat Zapti (MoU) ile 6énemli olclde guclendirildi.
Sivil Havacilik Genel Mudiurliga ile Kanada Kiresel isler
Bakanligi ve Kanada Ulastirma Bakanligi yetkilileri arasinda
gerceklestirilen muzakereler sonucunda varilan anlasma,
iki Glke arasindaki hava ulasiminda daha genis ve esnek bir
is birliginin 6ndnG actl. Yeni ddzenlemeyle haftalik yolcu
seferi hakki 12 frekanstan 21 frekansa yukseltilirken, haftalik
7 frekansla sinirlandirilan kargo seferleri ise besinci trafik
hakki da dahil olmak Gzere sinirsiz hale getirildi. Ayrica ucus
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noktalarina ve kod paylasimi uygulamalarina iliskin mevcut
kisitlamalarin  kaldirilmasiyla, her iki UGlkenin hava vyolu
isletmelerine daha esnek operasyon imkani saglandi. Turk
hava yolu isletmeleri acisindan stratejik Gneme sahip Kanada
pazarinda elde edilen bu kazanimlarin, yolcu ve kargo
tasimaciliginin gelismesine, ticari iliskilerin gticlenmesine ve
iki Glke arasindaki hava baglantilarinin daha da artiriimasina
6nemli katki saglamasi bekleniyor. Taraflar, sivil havacilik
alanindaki is birligini daha ileri seviyeye tasimak amaciyla
onimizdeki dénemde yeniden bir araya gelme konusunda
da mutabakata vardi.



p—

\ muM‘} 5

Urk Hava Yollari (THY), uluslararasi marka degerleme

kurulusu Brand Finance tarafindan hazirlanan “Tarkiye’nin
En Degerli Markalar” arastirmasinda, 2,9 milyar dolar marka
degeriyle Gst Gste dokuzuncu kez zirvede yer aldi. Bayrak
tasiyicl, 2018 yilindan bu yana kesintisiz olarak strdirdigu
liderligini bu yil da korurken, marka degerini bir énceki yila
gdre %27 artirarak tarihinin en yUksek seviyesine ulastirdi.
Klresel olcekte de yikselisini stirdlren THY, dlnyanin en
degerli hava yolu markalari arasinda 15. siraya yerleserek

THY, TURKIYE'NIN EN DEGERLI MARKASI UNVANINI DOKUZUNCU KEZ KORUDU
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buglne kadarki en basarili derecesini elde etti. Dlinyanin en
fazla Ulkesine ucan hava yolu olma 6zelligini tasiyan sirket,
glcld marka performansini uluslararasi arenada da pekistirmis
oldu. Turk Hava Yollari Yénetim Kurulu ve icra Komitesi Baskani
Prof. Dr. Murat Seker, elde edilen basarinin istikrarh blyime
ve glc¢li marka stratejisinin bir sonucu oldugunu belirterek,
hizmet kalitesini ve strdUrUlebilir blylimeyi 6n planda tutarak
Turkiye’yi dinya genelinde basariyla temsil etmeye devam
edeceklerini ifade etti.

.__...-"'

3. PIST YE YEMI )
¥a TRAFIK KONTROL KULESLS
ACILIGTOREME

V¥ ACAE Rk

T.C. ULASTIRMANE
ALTYAPI BAKANLGA

nkara’nin hava ulasim altyapisini gic¢lendirecek Ankara

Havalimani Yeni Pisti ve Baglanti Yollari Projesi, diizenlenen
torenle hizmete acildi. Cumhurbaskani Recep Tayyip Erdogan’i
tasiyan Cumhurbaskanlhidi ucagdi, acilisi gerceklestirilen 3 bin
metre uzunlugundaki yeni piste ilk inisi basariyla gerceklestirdi.
Sekiz ay gibi kisa bir sirede tamamlanan proje kapsaminda
pist uzunlugu 2.450 metreden 3.000 metreye, operasyon
alani ise 42 bin metrekareden 60 bin metrekareye cikarildi.
Bodylece havalimani, genis goévdeli yolcu ucaklari ile resmi

ucuslara hizmet verebilecek kapasiteye ulasti. Acilis téreninde
konusan Cumhurbaskani Erdogan, projenin Ankara’nin artan
hava trafigine 6nemli katki saglayacagini belirterek, Tlrkiye’nin
ulastirma altyapisini  glglendirme hedefi dogrultusunda
yatinnmlarin kararlilikla strdgunQ ifade etti. Proje kapsaminda
hizmete giren Baskent Havacilik Képrisi ve Baglanti Yollar
ile havalimanina erisimin hizlanacagi, 6zellikle uluslararasi
organizasyonlar ve diplomatik ziyaretlerde ulasimin daha etkin
sekilde saglanacagi vurgulandi.
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luslararasi Hava Tasimaciligi Birligi (IATA), hava yolu

sirketlerinin yasadigi motor bakim darbogazlarinin
azaltilmasi amaciyla motor bakim pazarinin daha rekabetci
ve erisilebilir hale getirilmesi cagrisinda bulundu. Kurulus
tarafindan yayimlanan yeni raporda, yedek parca tedarikinin
iyilestirilmesi ve motor Ureticilerinin bakim-onarim (MRO)
pazarindaki kontrolinlin azaltilmasinin, bakim sirelerini
kisaltacak en 6nemli adimlar oldugu vurgulandi. Raporda,
IATA ile CFM International arasinda 2018 yilinda imzalanan
is birligi anlasmasi 6rnek uygulama olarak gésterildi. S6z
konusu anlasma sayesinde, hava yolu sirketleri ve badimsiz

bakim kuruluslarinin G¢lnct taraflara yoénelik CFM motor
bakim hizmetlerinde daha disik Ucretlerle faaliyet géstermesi
muumkdn olurken, bakim sirasinda tespit edilen ve kullanilabilir
durumda olan PMA parcalarinin yeniden kullaniimasina da
belirli sartlar altinda izin verildi. IATA ile danismanlik sirketi
Emerton tarafindan hazirlanan rapora goére, 2030 yilina kadar
yillik LEAP motor bakim ziyaretlerinin 2.000’e, GTF motor
bakim ziyaretlerinin ise 1.800’e ulasmasi bekleniyor. Bu artisin
strdardlebilir sekilde yodnetilebilmesi icin uzun vadeli yedek
parca tedarik anlasmalarinin yapilmasi ve fiyat artislarini
sinirlandiran mekanizmalarin olusturulmasi éneriliyor.

cak bakim, onarim verevizyon (MRO) sirketi StandardAero,

Vermont merkezli Unified Turbines’i satin alarak
turboprop motor bakim ve onarim kapasitesini genisletti.
Bedeli ac¢iklanmayan satin alma, sirketin 2015’ten bu yana
gerceklestirdigi 14’Gnc0 sirket alimi oldu. Unified Turbines,
Pratt & Whitney ve Honeywell turboprop motorlarinin sicak
bolim bilesenlerinin bakim ve revizyonunda uzmanlasmis bir
FAA onayl bakim kurulusu olarak faaliyet gosteriyor.Satin alma
sayesinde StandardAero, 6zellikle Pratt & Whitney PT6A ve
PW100 motor ailelerine ydnelik bakim ve onarim kapasitesini
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Onemli dlclide genisletecek. S6z konusu motorlar; Beechcraft
King Air, Cessna Caravan, Pilatus PC-12, ATR 42, ATR 72 ile
De Havilland Canada Dash 7 ve Dash 8 gibi dinyanin en
yaygin kullanilan turboprop ucaklarinda goérev yapiyor. Sirket,
Unified Turbines’in blnyeye katilmasiyla motor bilesenlerinin
onarim sUreclerinin daha etkin yonetilecegini, bakim cevrim
slrelerinin (turnaround time) kisalacagini ve mudsterilere
motor ile parcalarin daha hizl teslim edilecegini vurguladi.
StandardAero, bu adimla bakim zinciri Gzerindeki kontrolUni
artirarak operasyonel verimliligini gt¢lendirmeyi hedefliyor.
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BAKIM YETKiSi ALAN ILK $IRKET OLD

elta Air Lines’in bakim, onarim ve revizyon (MRO) birimi

Delta TechOps, CFM LEAP-1A ve LEAP-1B motorlarini
destekleme yetkisi alarak 6énemli bir kapasite genislemesine
imza atti. Sirket, 2022 yilinda LEAP-1A motorlarina bakim
yapabilen ilk MRO sadlayicisi olmustu. Yeni yetkilendirme ile
birlikte Delta TechOps, LEAP ailesinin her iki versiyonuna da
bakim yapabilen ilk Kuzey Amerika MRO sirketi konumuna
ulasti. CFM International tarafindan gelistirilen LEAP-1A
motorlari Airbus A320neo, LEAP-IB motorlari ise Boeing

DELTA TECHOPS KUZEY AMERIKA’DA TUM LEAP._M_OTOR AILELERINE
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737 MAX ucak ailesinde kullaniliyor. Delta Air Lines filosunda
su anda 92 adet Airbus A321neo bulunuyor ve 97 ucak daha
sipariste. Ancak bu ucaklar CFM LEAP-1A yerine Pratt & Whitney
GTF motorlarini kullaniyor. Buna ragmen Delta TechOps, yeni
kabiliyetini 6zellikle Gg¢lncl taraf misterilere hizmet vermek
icin kullanacak. Delta Air Lines ayrica 2027 yilindan itibaren
siparis ettigi 100 adet Boeing 737 MAX 10 ucagdini teslim almaya
baslayacak ve bu ucaklar sayesinde LEAP-1B bakim kabiliyeti
sirket icinde de kullanilabilecek.
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EMBRAER VE WZL-2’DEN KC-390 ICIN STRATEJIK BAKIM ORTAKLIGI

mbraer ile Polonya’nin dnde gelen askeri havacilik bakim

kuruluslarindan WZL-2, Embraer KC-390 Millennium
platformunun bakim, modernizasyon ve yasam dongUsi
destegini glclendirmek amaciyla stratejik bir Mutabakat
Anlasmasi imzaladi. 25 Haziran 2026 tarihinde Brezilya’nin
Sao José dos Campos kentinde imzalanan anlasma, KC-390
filosunun operasyonel slrdardlebilirligini artirmaya yonelik
uzun vadeli bir is birligi cercevesi olusturuyor. Taraflar,
6zellikle bakim ve onarim (MRO) slreclerinin yerellestirilmesi,
teknik destek kapasitesinin artirilmasi ve modernizasyon
calismalarinda ortak hareket edilmesi konusunda mutabakata

vardi. Anlasma kapsaminda Embraer ve WZL-2, ucaklarin
gobrev kabiliyetlerini artiracak modernizasyon paketleri, teknik
muahendislik destedi ve operasyonel doéntsim ¢dzimleri
Uzerinde birlikte calisacak. Bu yapi, KC-390 filosunun farkli
gorev profillerine daha hizli uyarlanabilmesini ve operasyonel
hazirlik seviyesinin yikseltiimesini hedefliyor. s birliginin
en 6nemli unsurlarindan biri ise Polonya’da yerel bakim ve
destek kabiliyeti olusturulmasi. Bu sayede KC-390 ucaklarinin
Avrupa operasyonlarinda bakim sdrelerinin kisaltilmasi, lojistik
badimhhgdin azaltilmasi ve operasyonel esnekligin artiriimasi
planlaniyor.
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Havacilik sektorii, hizla gelisen teknolojiler, dijitallesme ve artan emniyet
standartlariyla siirekli bir evrim icerisinde yeniden sekillenen dinamik

bir yapiya sahiptir. Birincil onceligi olan emniyeti en iist diizeyde tutarak,
operasyonel verimliligi de saglamak zorundadir. Bu iki kavram nedeniyle de
cok hassas dengelerle isleyen bir sektordiir. Hem ¢ok hizh sekilde sekillenmesi
hem de emniyet ve operasyonel verimlilik dengesinin saglanmasi icin egitim

sistemlerinin de bu degisime uyumlanmasi gerekmekte ve yeni teknolojilerin
egitim sistemlerine hizl bir sekilde entegre edilmesi ihtiyaci dogmustur.

024 yilinda Boeing tarafindan hazirlanan projeksiyona

gdre, dlnya capindaki filonun 2043 yilina kadar

neredeyse iki katina c¢ikarak 50.170 ucada (yaklasik

43.403 yeni ucak) ulasmasinin beklendigi tahmin
edilmektedir. Bu, énimuzdeki yirmi yil icinde klresel ticari
filoyu desteklemek icin ihtiya¢c duyulacak 716.000 Bakim
Teknisyeni anlamina geliyor (Boeing, 2024).
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Karesel havacilik sektord, kalifiye bakim teknisyenleri ve
muhendisleri icin benzeri gériimemis bir taleple Kkarsi
karsiyadir. Bu talebin ilerleyen slrecte giderek artacad da
gelen raporlardan belli olmaktadir. Boylesine dinamik, hassas
dengelerleisleyenveelemanihtiyaciylksekbirsektorde, teknik
personelin yetkinlikleri, operasyonel emniyet ve verimlilik icin
kritik bir rol oynamaktadir. Ayrica, havacilik otoritelerinin



OVA: Augmented Reality for aircraft maintenance,
remote support and training

Global Fleet Development

26,750

2023 Fleat Riestirad Retasinad Flest  Replacement

yUksek emniyet standartlarini saglamak amaciyla yapmis
olduklari yonetmelik degisiklikleri ve yeni ucak teknolojileri,
personelde yeni yetkinliklerin kazandiriimasi gerekliligini
ortaya koymaktadir. Bu personellerin yalnizca bilgi sahibi
olmalari yetmeyecek; gelisen teknolojilere hizla adapte
olabilen, problem ¢6zme ve analitik disinme becerileri
gelismis bireyler olmalari gerekecektir.

Sektorin teknolojiyle olan ayrilmaz bagdi nedeniyle bu hizli
dénlsim ve personel talebi, editim sistemlerinin de hizl
bir sekilde doéndsimund kacinilmaz hale getirmektedir.

Personnel Demand by Type

2043 Flest

GUnUmuzde otoriteler basta olmak Uzere bircok kurum ve
kurulus, teknolojinin egitim sistemlerine entegre edilmesini
veegditimsistemininsektérinihtiyacglarinikarsilayabilecek bir
yaplya kavusmasini saglamak icin yogun bir ¢aba icindedir.
Mevcut geleneksel egitim yaklasimi artik bu déntstime
ve dinamizme cevap verememektedir. Bu sebeple yogun
olarak teknik personellere yeni yetkinlikler kazandiracak
ve mevcut yetkinliklerini gelistirecek yetkinlik temelli
egitim yaklasimlari Gzerinde durulmakta, teknolojinin bu
yeni egitim sistemine entegre edilmesi yéninde calismalar
yuratilmektedir.
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VR in Airbus Maintenance Training
The Virtual Engine Run-Up solution

AIRBUS Virtual Reality

GUndmuazde Yogunlukla Kullanilan ve Gelecekte de Artarak
Devam Edecek Olan Teknolojik Egitim Araclari:

Bilgisayar Tabanh Egitim (CBT): Bilgisayarlar aracilidiyla
sunulan interaktif egitim materyalleri, teorik bilgilerin etkili bir
sekilde aktariimasini saglar. Bircok havacilik okulu ve egitim
merkezi, CBT modullerini mufredatlarina entegre etmistir.

Simdlasyon Tabanli Egitim: Artirilmis Gerceklik (AR) ve Sanal
Gerceklik (VR) Tabanli Egitim: Gercek dlnya senaryolarinin
sanal ortamda canlandirilmasiyla, teknisyenlerin pratik
becerileri gelistirilir. Ucak bakim prosedurleri, motor sistemleri
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Virtual -
Jet Engine

Japan Airlines Is Using Microsoft’s HoloLens For Training

ve aviyonik sistemlerin similasyonlari havacilik okullari ve
egitim merkezlerinde yaygin olarak kullaniimaktadir.

Yapay Zeka Destekli Kisisellestirilmis Egitim: Yapay zeka
algoritmalari kullanilarak, her bireyin 6grenme hizina ve tarzina
uygun egitim icerikleri sunulur. Teknisyenlerin zayif olduklari
konularin tespiti ve bu alanlarda yogunlastiriimis egitim
programlari olusturulmasi. Yapay zeka destekli sistemlerin
entegrasyonu ile, teknisyenlerin bireysel ihtiyaclarina uygun
egitim planlamasi yapilmasi planlanmaktadir.

Ogrenme Yonetim Sistemleri (LMS): Egitim iceriklerinin
dagitimi, takibi ve yoénetimi icin kullanilan yazilimlardir.
Egitmenler, duyurular yayinlayabilir, ddevleri notlandirabilir
ve sinif tartismalarina katilabilir; 6grenciler ise calismalarini
teslim edebilir, tartisma sorularina yanit verebilir ve sinavlara
girebilir. Canvas, Blackboard ve Moodle gibi platformlar,
havacilik egitim kurumlari tarafindan yaygin olarak
kullaniimaktadir.




Mobil Ogrenme (M-Ogrenme): Mobil cihazlar araciligiyla
egitim iceriklerine erisim saglanarak, esnek ve her yerden
6grenme imkani sunulur. Teknisyenlerin is basinda ihtiyac
duyduklari bilgilere hizli erisim saglamalari i¢in bazi havacilk
sirketleri, teknisyenleri icin mobil egitim uygulamalari
gelistirmistir.

Oyunlastirma (Gamification) Tabanli Egitim: Egitim
iceriklerinin oyun unsurlariyla zenginlestirilerek, égrenme
slirecinin daha eglenceli ve motive edici hale getirilmesi.
Teknisyenlerin bakim proseddrlerini oyunlastiriimis
senaryolarla 6gdrenmeleri hedeflenmektedir. Oyunlastirma
yontemlerinin kullanimiyla, teknisyenlerin editim sireclerine
katihminin ve motivasyonunun artirilmasi amac¢lanmaktadir.

Blockchain Tabanl Egitim ve Sertifikasyon: Egitim kayitlarinin
ve sertifikalarin blockchain teknolojisi ile glvence altina
alinmasi. Teknisyenlerin editim ve sertifikasyon streclerinin
seffaf ve glvenilir bir sekilde takibi. Blockchain teknolojisinin
entegrasyonu ile, teknisyenlerin yetkinliklerinin uluslararasi
standartlarda taninmasi ve dogrulanmasi saglanacaktir.

Sonug ve Gelecek Perspektifi:

Bu teknolojilerin entegrasyonu, teknisyen ve teknik
elemanlarin  egitiminde devrim niteliginde degisiklikler
getirecek; 6grenme slreclerini daha etkili, verimli ve
erisilebilir hale getirecektir. Egitim kurumlari ve havacilk
sirketleri, bu yenilikleri benimseyerek, gelecedin ihtiyaclarina
uygun nitelikli is glcln( yetistirmeyi hedeflemektedir. Okulda
ve Universitede 6gretilenlerle is diinyasinda ihtiyac duyulanlar
arasinda her zaman O6nemli bir ucurum olmustur. Bunu
isverenlerden diizenli olarak duyuyoruz. Is diinyasi liderleri,
mezunlarin teoride kalifiye olduklarini ancak pratikte kalifiye

Training Competency using Eye-Tracking (TACET)

olmadiklarini giderek daha fazla dile getiriyor. GUnimuzde
bu bosluk bir ucuruma doéntsmektedir. Sektér, yapay zekayi
kullanma, yazihm gelistirme ve veritabanlarini ydnetme
gibi 2020’lere ve o6tesine uygun beceriler talep ediyor.
Ancak okullar ve Gniversiteler, 1990’lardan bu yana ¢ok az
evrim geciren bir tarzda, beceriden c¢ok bilgiye odaklanan
mufredatlar 6gretmek zorunda kaliyor. Egitim ve is arasindaki
bu kopukluk, egitimin yolculuk, isin ise varis noktasi oldugu
izlenimini yaratmaktadir. Mevcut geleneksel egitim sistemi,
bu yeni teknolojilerin adaptasyonunda ve uygulanabilirligi
noktasinda ¢cok yetersiz kalmaktadir. Bu sebeple tim havacilik
camiasl, yeni bir egitim sistemi olan Yetkinlik Temelli Egitim
ve Degerlendirme (CBTA) sistemine dogru biylk bir hizla
gecis yapmaktadir.
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Deniz GUNALTAY
Part-147 Teknik Ogretmen

! ' Endiistriyel otomasyondan havacilik ve tibbi cihazlara kadar genis bir yelpazede
kullarulan dogrusal ve acisal degisken diferansiyel transdiiserler (LVDT ve RVDT),
farkh uygulama alanlarina ve avantajlarina dair sunduklari coziimlerle gelecegin , ’
robotik ve dogru konum algilama gibi teknolojik gelismelerinde cnemli rol oynayacak.

ogrusal Degisken Diferansiyel Transdiserler

(Linear Variable Differential Transducer- LVDT) ve

Acisal Degisken Diferansiyel TransdUserler (Rotary

Variable Differential Transducer - RVDT), mekanik
yer degistirmelerin elektrik sinyallerine dénUstlrilmesinde
cok 6nemli roller oynayan, algilama ve kontrol sistemleri
alaninda hayati 6neme sahip bilesenlerdir. Bu transdiserler,
havacilik ve otomotiv endistrilerinden tibbi cihazlara ve
endustriyel otomasyona kadar cesitli uygulamalarda yaygin
olarak kullaniimaktadir.
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LVDT (Linear Variable Differential Transducer)

Ozellikle dogrusal mekanik hareket ve titresimleri degisken
elektrik akimina, gerilime veya elektrik sinyallerine cevirmek
icin kullanilan bir elektromekanik dénustiricudir. “Linear
Variable Displacement Transducer” olarak da bilinir.

LVDT’nin yapisi

LVDT; bir tane primer sargi (bobin), birbirine seri sekilde bagh
iki adet sekonder sargi ve dogrusal ekseni boyunca serbestce
hareket eden bir demir nliveden (¢ekirdek) meydana gelir.



Mekaniki Girig

Elektriksel Cikig

Aslinda bu haliyle kig¢ik bir transformatérdar. LVDT, yer
degistirme transdiserinin primer ve sekonderleri arasindaki
akim transferi, armatir adi verilen manyetik bir cekirdegin
konumu ile kontrol edilir.

Calisma prensibi

Primer sargi merkezde yer alirken sekonder sargilar Uste
ve alta yerlestirilmistir. Bir itme cubugdu (push-rod), izlenen
komponenti armatlre bagdlar, boylece bu komponentin yer
degdistirmesi armatirl merkezden uzaklastirir.

Mekanik input, armatiriin konumunu degistirir. Armatardn
konum degistirmesi, primer ve sekonder sargilar arasindaki
manyetik kuplaji etkiler. Mekanik input, armattri bir yonde
hareket ettirdigi zaman, sekonder sargilardan biri digerine
gdre daha fazla manyetik aki alir. Bu durum, ilgili sargida
daha ylUksek bir voltaj indiklenmesine yol acar. Diger
sekonder sargi daha az manyetik aki alir, daha disUk bir voltaj
indUklemesine sebep olur. Sekonder sargilarda indUklenen
gerilimler arasindaki fark mekanik konumla orantilidir.

BV AYATS

=Exc =Sec 1 =Sec 2 =Sec 142 www rdpo.com

e Armatdr konumu ortaladiginda, primer sargi tarafindan
indUklenen manyetik alan sekonder sargilar arasinda esit
olarak bolandr. Bu nedenle cikis gerilimi sifirdir.

*  Armatir sola dogdru hareket ettiginde, yesil renkli sargiya
daha fazla kuplaj ve mavi sargiya daha az kuplaj olur.
Cikis voltaji artar ve uyartim akimi ile ayni fazdadir.

*  Armatir sada dogru hareket ettiginde, mavi sargiya daha
fazla ve yesil sargiya daha az baglanti olur. Cikis voltaji
artar ve uyartimla zit fazdadir.

Pozisyon Ol¢iimii

LVDT, dogrusal pozisyon (konum) o&lciminde kullanilan
elektriksel bir dondstiractudir. Dogrusal yer dedistirme,
belirli bir eksen boyunca ilgili nesnenin bir ydndeki
hareketini ifade eder. Yer degdistirmenin &6lcllmesi hareket
yonuna belirtir. Dogrusal yer degistirme sensoérinin c¢ikis
sinyali, milimetre (mm) veya in¢ (in.) birimlerinde olabilir ve
negatif veya pozitif bir degere sahip olabilir. Hassas Uretilmis
LVDTler, cogu modern Uretim hattina otomatik siralama ve
6lcme, go-no go uygulamalari amaciyla monte edilir. Cogu
endistriyel uygulamalarda sertlestirilmis c¢elik saftlarin
yapisl, O-ringler ve titanyum vyapili push-rodlar 6lcim
hassasiyetini optimize eder.

RVDT (Rotary Variable Differential Transducer)

Acisal yer degistirmeye karsilik geleni elektrik sinyaline
doénustiren elektro-mekanik bir endlktif doénustartciddr.
Yiksek dogruluk seviyesi nedeniyle en yaygin kullanilan
enduktif sensérdir. RVDT’nin bobini acisal bir konumu 6lcmek
icin tasarlandigindan, acisal konum sensoéri olarak da bilinir.
LVDT’nin aksine, RVDT ayni zamanda pasif bir diferansiyel
dontsttracudar.

RVDT’ler, sonsuz c¢6zUnUrlukle uzun omurli ve glvenilir,
tekrarlanabilir konum algilama saglamak icin fircasiz, temassiz
teknolojiyi kullanir. Bu givenilir ve tekrarlanabilir performans,
en zorlu calhsma kosullari altinda dogru konum algilamayi
garanti eder.

RVDT’nin yapisi

RVDT,camveyaseramik gibimanyetik olmayanmalzemelerden
yapilmis silindirik bir kalip kullanilarak insa edilir. Primer
sargl, orta kismin etrafina sarilir ve sekonder sargilar, primer
sarginin her iki tarafina sarilir. Sekonder sargilar, ortak mod
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LVDT'ler, imalat tezgahlarinn 6lciilmesi (CNC vb.) veya hidrolik silindirlerin konumunun izlenmesi
gibi dogrusal yer degistirmelerin hassas dlciime ihtiyac duydugu uygulamalarda tercih sebebidir. Ote
yandan RVDT'ler, araclarin direksiyon sistemlerinde veya ucaklarin kontrol yiizeylerinde oldugu gibi

donme hareketlerinin dogru bir sekilde belirlenmesi gereken senaryolar icin daha uygundur.

glraltisini ortadan kaldirmak icin zit yonlerde badlanir.
Daha sonra, yer degdistirmeyi 6lcmek amaciyla sisteme bagh
ddnen bir saft Uzerine monte edilir.

Basit olarak bir RVDT’de primer bobini (sargi), bir demir nGvesi
(¢cekirdek) ve iki adet sekonder bobini (sargi) bulunur. Cogu
RVDT, sargil, lamine stator ve iki kutuplu salient rotordan
olusur. Stator hem primer sarglyl hem de bazi durumlarda
birbirine baglanabilen iki sekonder sargiyi icerir. RVDT’ler
saglamlik, nispeten disdk maliyet, klclik boyut ve sicaklik,
birincil voltaj ve frekans degdisimlerine karsi distk hassasiyet
gibi avantajlar sunar.

Calisma Prensibi

Acisal degisken diferansiyel transformatér (RVDT), ana milin
acisal yer degistirmesiyle orantili olan degisken bir AC cikis
voltaji Ureten elektro-mekanik bir dénisttrtcidar. RVDT AC
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kontrollt bir cihaz oldugundan, icinde elektronik bir bilesen
yoktur. Ayrica, RVDT’nin elektrik c¢ikisi, transformatoérin
sekonder voltajlarindaki farkla elde edilir, bu nedenle
“diferansiyel transformator” olarak da adlandirilr.

Mekanik input, demir c¢ekirdedin (nGvenin) konumunu
degistirir. NUvenin konumu primer ve sekonder stator bobinleri
arasindaki manyetik kuplaji degistirir. Ana mil déndiginde,
sekonder bobinlerden biri daha fazla manyetik aki alir. Bu,
bobinde daha yiksek bir voltaj indUkler. Diger sekonder bobin
daha az manyetik aki alir. Bu daha dustk bir voltaj indtkler.
Sekonder stator bobinlerinde indiklenen gerilimler arasindaki
fark, dondirdlen ana milin acisi ile orantilidir.

F====""

pmeneee =
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I Sehonder t
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Karsilastirma

LVDT dogrusal yer degistirme o6lcimid icin tasarlanmistir,
yani diiz bir ¢izgi boyunca konumdaki degisiklikleri dlcer. Ote
yandan RVDT, déner veya acisal yer degistirme 6lcimu icin
tasarlanmistir. Acisal konumdaki degisiklikleri 6lcer.

LVDT, silindirik bir cekirdek Gzerine sarilmis bir primer bobin
ve iki sekonder bobinden olusur. Cekirdek, bobin dizenegi
icinde hareket etmekte serbesttir. RVDT kam sekilli bir yapiya
sahiptir ve dénme hareketi icin tasarlanmistir. Tipik olarak bir
primer bobin ve makara seklindeki bir rotor Gzerine sariimis
iki sekonder bobinden olusur.

LVDT’ler, endUstriyel otomasyon ve konum kontrol sistemleri
gibi dogrusal yer degistirmenin hassas bir sekilde dlciimesi
gereken uygulamalarda yaygin olarak kullanihr. RVDT’ler,
ucak kontrol sistemleri ve robotik gibi déner veya acisal yer
degistirmenin kritik oldugu durumlarda kullanilir.

Hem LVDT hem de RVDT bir AC c¢ikis sinyali Uretir. Bu sinyalin
genligi ve fazi, 6lctlen yer degistirme veya acisal konumla
orantilidir. LVDT’ler genellikle zorlu ortamlar icin daha
uygundur c¢lnk(d yapilari ¢ekirdedin daha iyi korunmasini
saglar. RVDT’ler, acikta kalan ddéner elemanlari nedeniyle
belirli ortamlarda daha savunmasiz olabilir.

LVDT’nin giris voltaj araligi 1V - 24V RMS iken RVDT’nin 3V
RMS’e kadardir. LVDT’nin calisma frekansi, 50 Hz - 20 kHz
iken RVDT’nin 400 Hz - 20 kHz arasindadir.

LVDT ve RVDT Uygulama Alanlar

Hem LVDT’ler hem de RVDTler c¢esitli avantajlar sunar.
Temassiz c¢alismalari sGrtinme ve asinma ile ilgili sorunlari
ortadan kaldirarak uzun 6mdarltlik ve minimum bakim
gereksinimi sadlar. Ayrica, dodal saglamliklari, asiri sicaklik,
titresim ve elektromanyetik parazit iceren zorlu ortamlarda
etkili bir sekilde calismalarina olanak tanir.

Benzerliklerine ragmen, LVDT’ler ve RVDT’ler farkli amaclara
hizmet eder. LVDT’ler, imalat tezgahlarinin 6lctimesi (CNC
vb.) veya hidrolik silindirlerin konumunun izlenmesi gibi
dogrusal yer degistirmelerin hassas 6lcime ihtiya¢c duydugu
uygulamalarda tercih sebebidir. Ote yandan RVDTler,
araclarin direksiyon sistemlerinde veya ucaklarin kontrol
ylzeylerinde oldugu gibi dénme hareketlerinin dogru bir
sekilde belirlenmesi gereken senaryolar icin daha uygundur.

LVDT’lerin ve RVDT’lerin yaygin kullanimi, modern teknolojik
gelismelerdeki 6nemlerinin altini  cizmektedir. Mekanik
hareketi ylksek dogruluk ve glvenilirlikle elektrik sinyallerine
doéndstirme yetenekleri, endustrilerdeki cesitli sistemlerin
performansini ve verimliligini artirmaya énemli élclide katkida
bulunuyor.

LVDT ve RVDT’ler bircok farkl araylze uyum saglayacak
sekilde tasarlanmis ve Uretilmistir.

Gii¢ Tirbinleri: Dinyanin dort bir yanindaki enerji santralleri
icin enerji Gretim tirbini uygulamalari, gerekli calisma gtcdnd
saglamak icin pozisyon sensdrleri olarak kullanir.

Hidrolik Sistemler: Hidrolik akimulatorlerde sarj sensoérleri,
zorlu ortamlarda titresim ve darbeye karsi yiksek dayanikhliga
sahip 6zel harici sensorler olarak calisir.

Otomasyon: Otomasyon uygulamalari; Ar-Ge laboratuvarlari,
Uretim atolyeleri ve fabrika otomasyonunun zorlu c¢evresel
calisma kosullarinin, islem kontrol ortamlarinin, endistriyel
6lgmenin 6tesinde performans géstermesiicin hermetik (hava
gecirmez) olarak kapatilmis boyutsal 6lcim problarindan
yararlanir.

Ucaklar: Havacilik/ucak uygulamalarinin ¢cogunda minyatir
veya minyatlr alti konum transdiserleri kullanilir. Bunlar
kablo ile calistirilan yer degistirme algilama mekanizmalaridir.
TransdUserler sabit bir konuma monte edilir, yer dedistirme
kablosu inis takimi veya aileron gibi hareketli bir komponente
baglanir. Hareket olustugunda kablo toplar ve salar. Sinyal
durumuna ve baglantiya bagli olarak, elektriksel cikis; cesitli
oranlari, acilarl, uzunluklart ve hareketleri gosterir. Ucus
kumanda yUzeylerinin actuatorlerinde, engine bleed ve yakit
sistemlerinde, burun inis takimlari steering sistemlerinde
yaygin bir sekilde kullanilr.

Uydular: Uydu teknolojisi ve ilgili alanlardaki uygulamalarinda
siklikla kullanihr. Uydu Uretimine ek olarak; uzay araclari, kargo
ucaklari, askeri savas ucaklari, insansiz hava araclari, deneysel
ucaklar, flzeler, nUkleer reaktdrler, ucus simulatorleri veya
ylksek hizli demiryollariicin pozisyon dénustirtculere ihtiyac
vardir.

Ozetle, Dogrusal Degisken Diferansiyel Transdiserler (LVDT)
ve Acisal Degisken Diferansiyel Transduserler (RVDT)
algilama ve kontrol alaninda vazgecilmez bilesenler olarak dne
ctkmaktadir. Sirasiyla dogrusal ve acisal yer dedistirmelerin
dogru ve gulvenilir 6lcimlerini sadlama yetenekleri, onlari
hassasiyetin  ¢cok ©6nemli oldugu uygulamalarda paha
bicilmez kilmaktadir. Teknoloji ilerlemeye devam ettikce, bu
transduserlerin havacilik, otomasyon, robotik ve dodru konum
algilamaya bagl diger alanlarin gelecegini sekillendirmede
6nemi giderek artan hayati bir rol oynayacak.

Kaynaklar

https://www.ueidag.com/lvdt-rvdt-tutorial-page
https://instrumentationtools.com/difference-between-lvdt-and-rvdt/
https://www.rdpe.com/ex/hiw-Ivdt.htm
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A330 UCAGINDA HIDROLIK IKMALI

Airbus A330 serisi ucaklarda tic bagimsiz hidrolik sistem (Yesil, Mavi ve Sar1)
bulunur ve bu sistemlerin dogru sekilde ikmali, ucus emniyeti acisindan

kritik oneme sahiptir. Hidrolik servicing islemi oncesinde sistemin basing
durumu, ucak konfigiirasyonu ve emniyet tedbirleri eksiksiz kontrol

edilmeli; ikmal, yesil hidrolik servis paneli tizerinden onayl hidrolik sivilari
kullanilarak prosediire uygun sekilde gerceklestirilmelidir.

Gtan Airbus serisi ucaklarda bagimsiz calisan

3 adet hidrolik sistemi bulunur. Bircok Airbus

serisi ucaklarin hidrolik sistemleri birbirlerine ¢cok

benzerler. A330 CEO/NEO hidrolik sistemi, Ui¢ ayri
renkte isimlendirilir. Green (yesil), blue (mavi) ve yellow
(sar1) adli her bir hidrolik sisteminin motorlari Gzerinde
engine drive pump (motor hidrolik pompasi) ve electric
pump (elektrik pompasi) bulunur. Ayrica, acil durumlarda,
Constant Speed Motor/Generator (hidrolik basinci ile calisan
jenerator) ile hidrolik basinci Gretilmesi icin Ram Air Turbine
(hava akisi hidrolik pompasi) da bulunur.

A330 CEO (Classic Engine Option)/ NEO (New Engine
Option) ucaklarinda ana hidrolik sistemi green (yesil)
sistemdir. Bundan dolay! her iki motorda da EDP (Engine
Drive Pump) ve RAT, bu sistemi basin¢landirmak icin
kullanilir. Her bir ucak imalatcisinda oldugu gibi Airbus

18 | AYLIK HAVACILIK DERGISI / HAZIRAN 2026 / www.uteddergi.com

Ureticisi de hidrolik sistem parcalarinin bir cogunu ana inis
takim yuvasinin arka ve 6n duvarlarina koymustur. Hidrolik
sistemlerin deposu (reservoir) da olmak Uzere, elektrik
pompalari, CSM/G, hidrolik basin¢ hattinda kullanilan
filtreler (pressure filter), dénis hattinda kullanilan filtreler
(return filter), ylUksek basin¢ dagitim yerleri (high pressure
manifold), alcak basin¢ toplama (low pressure manifold)
yerleri vb. her bir hidrolik sisteminin ikmal islemi (filling)
yesil hidrolik sistem panelinden yapilir. Bunun icin hidrolik
ikmal valfi (filling selector valve) kullanilir. Ayrica her bir
hidrolik servicing panelde, dahili hidrolik kacaklari bulmak
icin test baglantilari bulunur. Yesil hidrolik servicing panelde
ayrica ikmal icin kullanilan el pompasi (hand pump) bulunur.
Hand pump kolu ise yesil hidrolik ikmal panelinde bulunur.
Hidrolik depo (reservoir) seviyesini U¢ ayri yerden gorebiliriz.
Birincisi, hidrolik depolarinin Gzerindeki cam pencere (sight
glass) ucakta elektrik olmadiginda bakariz, ucakta normal



elektrik varsa ECAM HYD sayfasindan ve yesil hidrolik sistem
ikmal panelindeki analog indicator’den de gbrebiliriz. Analog
indicator, ayni zamanda her bir hidrolik sistem deposunda
bulunan hava basincinin kontrold icin de kullantlir.

Simdi, A330 serisi ucaklara nasil hydraulic servicing yapilir
onu konusalim:

A1) Asagida yazilanlari tek tek kontrol etmeliyiz

*  Speed brakes and spoilers retracted, (kapall)

e Thrust reversers stowed, (kapali)

. L/G extended with doors closed, (kapali)

. Reservoirs air pressurized. (basin¢h hava olmali)
* Cargo doors closed (kapall)

A.2) El pompasini yavas ve dizgln sekilde kullanmaliyiz.
El pompasinin kolunun stop yerlerine geldiginde (asadi
ve vyukari hareket vyaptigimizda) asirt gic kesinlikle
uygulamamaliyiz!

A.3) Hidrolik sistemi basingsiz olmali, fakat hidrolik
depolarinin hava basincini (air pressure) kagirmamaliyiz.

A.4) Kokpite hidrolik ikmalinin yapilacadina dair uyari/ikaz
notlari; hidrolik panel, slat/flap lever, speed brake lever ve
nose landing gear streering volan koymaliyiz.

A.4) Hidrolik sivisi tenimize ve/veya gdzimize bulasirsa,
sagligimiz acisindan tehlikelidir. Hemen su ile temizleyip
saglik ekibinden destek almaliyiz!

A.5) Hydraulic servicing icin NSA 307110 Type 4 Hydraulic
Fluid (Phosphate Ester Base) (Ref. 20-31-00) veya

Skydrol 500 B4 veya Skydrol LD B4 veya Hyjet Ivaplus
kullanabiliriz.

A.6) Hidrolik sistem ve fren sisteminde kullanilan accumulator
(basin¢ dalgalanmasini engelemek ve emergency fren ile
park freni) ikmalinin dogru oldugunu kontrol etmeliyiz.

Yukarida yazilan adimlari tek tek kontrol edip ve uyguladiktan
sonra asagdida yazili ikmal islemine gecebiliriz.

B.1) Sol inis takimi yuvasinin arkasinda (belly fairing)
bulunan kaportanin oldugu yere gidip yesil hidrolik servicing
panelinin kapagini aciyoruz.

B.2) Hydraulic servicing yapmak icin, panelde bulunan hand
pump veya disaridan kullanacagimiz hand pump Kkararini
verip ve/veya tool'a gore farkli iki adet filling (doldurma)
metodu kullanabiliriz. Portu (baglant)) ikmal baglanti
kapagini (blanking cap) acip, hidrolik ikmal reservoir filling
hose’a bagliyoruz.

B.3) 7 bari (100 PSI) gecmeyecek sekilde, ikmal islemine el
pompasini kullanmaya basliyoruz.

(Onemli not: ikmal icin kullanacagimiz hidrolik sivisinin
bulundugu kap, kapali olmali. Daha 6nceden ikmal igin
acilmamis olmali)

7M1

A330 CEO (Classic Engine Option)/ NEO (New Engine Option)
uc¢aklarinda ana hidrolik sistemi green (yesil) sistemdir.
Bundan dolayi her iki motorda da EDP (Engine Drive Pump)
ve RAT, bu sistemi basinglandirmak igin kullanilir.

B.4) Manual olarak hangi sistem deposuna ikmal yapacaksak,
valfi (manual selector reservoir valve) ilgili sisteme (mavi,
yesil, sar1) ceviriyoruz. Yesil hidrolik sistem ikmal panelinde
bulunan hidrolik deposu miktar gostergesine (reservoir
hydraulic quantity indicator) bakarak ikmal islemine devam
ediyoruz. Ne zaman ilgili indicator pointer, orta, yesil alani
(center/band/ibre) gosterdiginde, ikmali bitirmek icin el
pompasini (hand pump) kullanmay! birakiyoruz.

B.5) Valfi (manual selector reservoir valve) notr pozisyona
getirip, ilgili indicatorde de “INOP” gosterdigine emin
oluyoruz.

B.6) Kokpite gidip, ECAM HYD sayfasini ECAM control
panelden c¢adirnp, HYD sayfasinda hidrolik sivisinin
seviyesinin yesil alanda (fluid level index green) oldugunu
kontrol ediyoruz

B.7) Yesil hidrolik ikmal panelindeki baglantiyi ayirip,
blanking cap’de taktiktan sonra panel kapadini kapatiyoruz.
(Not: Bonding baglanti yerleri ve kablosunu da kontrol
edelim)

B.8) Eger hydraulic reservoir quantity indicator’in pointer’i
sag tarafi gosterirse (remove yazan kisim), hidrolik
deposundan havay! (air pressure), pointer’in yesil (center)
kismina gelene kadar kagiriyoruz.

Yukarida yazan islem adimlarini uygulayip ikmal islemini
tamamlamis oluyoruz. Beni takip ettiginiz ve yazilarimi
okudugunuzicin hepinize sevgive selamlarimigénderiyorum.
Ayrica; egitim ile ilgili videolarimi www.youtube.com/c/
selimkona adresinden izleyebilirsiniz.
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Part-147 Tip Egitmeni

ROTA OLUSTURULUYOR

Bir ucagin ucusa hazirlanmasi; pilotlar, kabin ekibi ve teknik personelin
koordinasyon icinde ytiriittiigti, insan faktorti, teknoloji ve prosediirlerin ic ice

gectigi cok asamal bir siirectir. Brifinglerden rota ve performans hesaplamalarina,

teknik kontrollerden yiikleme ve pushback'e kadar her adim, olasiriskleri en aza
indirerek ucus emniyetini en iist seviyede tutmayi amaclar.

ir ucusa hazirlanmak, sadece yolcular icin dedil,

ayni zamanda pilotlar ve ucadin kendisi icin de

titizlikle yaratdlen, cok asamali bir strectir. Ucus

emniyetinin temelini olusturan bu hazirliklar,
havacilik sektérlinin en kritik operasyonlarindan biridir. Gelin,
kokpit ekibinin ve teknik personelin u¢agi gékylzine nasil
hazirladigini detayh bir sekilde inceleyelim.

Pilotlarin Ugus Hazirhgi

Pilotlar, havaalanina ayak bastiklari anitibariyla bir dizi zihinsel
ve fiziksel hazirlik sGirecine girerler. Bu sirec, dogrudan ucaga
gitmekle baslamaz; aksine, kapsamli bir 6n brifing ve belge
kontrolUyle sekillenir.
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BriSng Odasindan Kokpite

Ucus oncesi hazirliklarin ilk adimi, ucus ekibinin toplanma
odasinda baslar. Genellikle ikinci Pilot (First Officer), ucusa
dair tim gerekli belgeleri, yani ucus planlarini, gtincel hava
durumu raporlarini, NOTAM’lart  (havalimanlariyla ilgili
gunlik ve genel degisiklikleri) basili olarak alir ve detayl bir
sekilde inceler. NOTAM’lar, pist kapanislarindan seyrisefer
sistemlerindeki gecici degisikliklere kadar bircok dnemli bilgiyi
barindirir. Bu bilgiler, ucusun rotasini, alternatif meydanlari ve
potansiyel riskleri belirlemede hayati rol oynar.

Kaptan Pilot brifing odasina geldiginde, ikinci Pilot tim bu
bilgileri Kaptan’a sunar. Kalkis, inis ve olasi bir acil durumda



kullanilabilecek yedek havalimanlarinin hava durumu ve
operasyonel bilgileri ayrintili olarak gdzden gecirilir. Bu
brifing, pilotlarin ugusa dair ortak bir anlayis gelistirmesini ve
olasl senaryolara karsi hazirlikli olmasini saglar.

Bu gdrismelerinsonunda, ucaginihtiyac duyacagi yakit miktari
Gzerinde mutabik kalinir. Yakit hesaplamasi, ucus mesafesi,
yolcu ve kargo agirligi, beklenen rlizgarlar ve yedek yakit
gereklilikleri gibi bircok faktére bagl olarak yapilir. Kaptan
Pilot, ayrica o ucusta ucagl kimin ucuracagina karar verir.
Genellikle zorlu hava kosullarinda Kaptanlar ucadi kendileri
kullanmayi tercih ederken, daha sakin ucuslarda ikinci Pilotun
tecriibe kazanmasi icin ucus gérevi ona devredilebilir. Onemli
bir kural ise, hangi pilot baslarsa diger pilotun dénls ucusunu
yapmasidir. Yani, istanbul-Ankara ucusunda ikinci Pilot kalkis
yaparsa, donls ucusunu Kaptan Pilot Ustlenir.

Kokpitte ilk Adimlar

Pilotlar kokpite girdiklerinde yaptiklari ilk islerden biri,
inis takimi pimlerinin (emniyet pimi) yuvalarindan cikarilip
kokpite yerlestirilip yerlestirilmedigini kontrol etmektir. Bu
pimler, ucadin yerde hareket halindeyken inis takiminin istem
disi kapanmasini veya acilmasini 6nler. Hemen ardindan
checklist’lerin (kontrol listeleri) yerlerinde olup olmadidina
bakilir. Bu listeler, her asamada yapilacak kontrolleri adim
adim gosteren, pilotlarin hata yapma payini en aza indiren
kritik araclardir.

Bir sonraki adim, logbook kontroltdudr. Ugcadin adeta ginltga
olan bu defter, daha 6nceki ucuslara dair kayitlari, kat edilen
rotalari, yasanan arizalari veya hasarlari detayl bir sekilde
icerir. Pilotlar, bu defterdeki kayitlari titizlikle inceler ve ucagin
gecmis performansina dair bilgi sahibi olurlar. Logbook’a ek
olarak, diger ucus dokimanlarinin da eksiksiz ve gecerli olup

Pilotlar, ucusa dogrudan ucaga gitmeden
once kapsamb bir brifing ve belge kontrol
stireciyle hazirlanir. Ucus planlari, hava
durumu, NOTAM'lar ve yakit hesaplamalari
degerlendirilir; gorev paylasimi belirlenir.
Kokpitte emniyet pimleri, checklist'ler

ve logbook kontrol edilerek ucagin ucusa
elverisliligi dogrulanir. Ardindan kabin
ekibiyle yapilan brifing ve PF/PM gorev
dagilimu ile ucusa emniyetli ve koordineli
bir sekilde hazirlanilir.

olmadigi kontrol edilir. U¢adin ucusa elverislilik sertifikalari,
bakim kayitlari ve diger yasal evraklarin glncel olmasi
blylk dnem tasir. Bu evraklarin kontrol(, pilotlarin mutlak
sorumlulugundadir ve herhangi bir eksiklik ciddi yaptirimlarla
sonuglanabilir.

Ornegin, SAFA (Safety Assessment of Foreign Aircraft)
denetimlerinde, glinl gecmis bir sertifika veya ucusa engel
teskil edebilecek bir belge eksikligi tespit edildiginde pilotlar
ciddi cezalarla karsilasabilirler. Bu noktada “g6zimden
kacmis” gibi bir mazeret kabul edilmez; pilotlar her bir
belgenin gecerliliginden bizzat sorumludur.

Kabin Ekibiyle BriSng ve Gorev Paylasimi

Kokpit hazirliklarinin ardindan, pilotlar kabin ekibiyle bir
araya gelerek kapsamli bir brifing yaparlar. Bu brifingde ucus
slresi, seyir irtifasi, ucakla ilgili genel bilgiler ve acil durum
prosedurleri gibi konular ele alinir. Sirket proseddrleri tekrar
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gbdzden gecirilir ve herkes birbirine iyi ucuslar diledikten sonra
gobrev yerlerine doner.

Bu asamadan sonra pilotlar kendi aralarinda Pilot Flying (PF)
ve Pilot Monitoring (PM) olarak g6rev dagihmi yaparlar. PF,
ucagin dogrudan kontrollinden ve hazirliklarindan sorumlu
olan pilottur. PM ise PF’in yaptigr tim hazirliklari kontrol
eder, telsiz gorasmelerini yonetir ve ugadin dis kontroll olan
“walkaround” islemini idare eder.

Walkaround

Walkaround, ucadin disaridan vyapilan detayli gorsel
kontroltdir. Bu kontrol, genellikle ugagin sol 6n tarafindan
baslar ve neredeyse her bir detayl kapsar. Ucagin burnu,
kokpit ve kabin camlari, ucus ylzeyleri (kanatlar, kuyruk,
flaplar, kanatc¢iklar), haberlesme antenleri, inis takimlari ve
lastiklerin durumu, gévdedeki herhangi bir eziklik veya hasar,
motorun i¢ ve dis ylzeyleri, tim isiklar ve diger kritik noktalar
titizlikle incelenir. Bu kontrolin temel amaci, ugus emniyetini
tehlikeye atabilecek gbzle gorilir bir hasar veya anormallik
olup olmadidini tespit etmektir. Bir kus carpmasi, bakim
sirasinda g6zden kacan bir hata veya inis takimlarinda olusan
bir hasar gibi durumlar bu kontrol sirasinda ortaya cikarilabilir.

Kokpitteki ince Ayarlar

Walkaround tamamlandiktan sonra, pilotlar tekrar kokpite
doénerek ucadin bilgisayar sistemlerine gerekli verileri girmeye
baslarlar. Ucadi calistirmak icin gerekli enerji, genellikle Yer
Guc Unitesi (GPU) veya ucagin kendi binyesinde bulunan
Yardimci Gic Unitesi (APU) aracihgiyla saglanir. Ucak
bataryalari, sinirl kapasiteleri nedeniyle genellikle yalnizca son
care olarak kullanilir; 6érnedin, bazi Boeing 777 modellerinde
bataryalar 60 ila 120 dakika dayanabilir.

Pilotlar, koltuk ve pedal ayarlarini kendilerine gére yaptiktan
sonra telsiz frekanslarini ve ucus rotasini ucus yoénetim
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Walkaround, ucagin dis ytlizeyinin detayl bir
gorsel kontroliidiir. Amac, ucus emniyetini
tehdit edebilecek hasar veya anormallikleri

(6rnegin kus carpmasi, bakim hatasi, inis
takimui hasari) tespit etmektir.

sistemine (FMS) girerler. Ugus rotasina ek olarak, kullanilacak
kalkis ve inis pistleri, yedek yakit miktari ve rizgar durumu
gibi bilgiler de sisteme islenir. Ucaklar glincel rlizgar verilerini
otomatik olarak glincelleyebilse de pilotlar bu verileri strekli
olarak takip eder ve dogrulugunu kontrol ederler.

Rizgar bilgileri, pilotlar icin son derece kritiktir. Yalnizca
yakit tliketimini ve ucus sdresini etkilemekle kalmaz, ayni
zamanda olasl bir baska meydana inis durumunda da 6n
plana c¢ikar. Pilotlar, inis yapmalari gereken havalimanina
inememeleri durumunda, maksimum kuyruk rlizgarina sahip
olabilecekleri meydanlari tercih etmek isterler. Ayrica riizgar,
ucagdin performansini dogrudan etkiledigi icin pilotlar kalkis,
inis veya seyir irtifasinda beklenmedik rtizgarlarla karsilasmak
istemezler.

Ucadin bilgisayarina tim bilgiler girildikten sonra, pilotlar
tarafindan tim rota ve performans degerlerinin dogrulugu
tekrar kontrol edilir ve gerekli dlzeltmeler yapilir. Bu
performans verileri, ucagin belirli bir hizda (6rnegin V1 hizi)
yerden kalkabilecegi, belirli bir irtifaya hangi hizda ve kag
dakikada cikabilecedi gibi hayati bilgileri icerir. V1 hizi, ucagin
artik kesinlikle kalkmaya devam etmesi gereken hizdir. Yani
ucak bu hizin Gzerine ciktiginda, pilotun kalkisi iptal edip
durmas! imkansizdir; durmaya calisirsa pist biter ve kaza
riski artar. Bu kritik hesaplamalar, pilotlarin girdigi veriler
Isiginda ucak tarafindan yapilir ve mutlak uyulmasi gereken
degerlerdir.



Son Kontroller ve Kapi Kapanisi
Hazirliklarin son asamasinda, harekat gorevlisi ucaga gelir
ve Final Load Sheet (Nihai YUkleme Belgesi) adl bir evraki
pilotlara teslim eder. Bu belge, ucadin kargo ve yolcu
yUklemesinin nasil yapildigina dair detayh bilgileri ve ucagin
son agdirhk verilerini icerir. Harekatci, pilotlara hazir olup
olmadiklarini sorduktan sonra kap! kapanir ve ucusa son
hazirliklar baslar.

Ucus bilgisayarindaki tim kontroller ve alinan son bilgilere
gobre gerekli duzeltmeler yapildiktan sonra, ugusu yapacak
olan pilot digerine kisa bir son brifing yapar. Bu brifing, kalkis
pisti, rGzgar durumu, sicaklik, NOTAM’lar ve performans
degerleri gibi ucusun tim kritik detaylarini kapsar.

Son olarak, clearance (izin) almak icin delivery frekansiyla
iletisime gecilir. Bu gériisme sirasinda, ucadin hangi pistten
kalkis yapacadi ve squawk kodu (hava trafik kontrollne
ucagin kimligini belirten dért haneli bir kod) belirlenir. Delivery
frekansi, ucada bir kod verir ve yer kontrol frekansiyla iletisime
gecmesini sOyler. Kaptan veya PF, bu asamada yolculara ucus
slresi ve hava durumu hakkinda bilgilendirme anonsu yapar.

ikinci Pilot, ground (yer) frekansiyla iletisime gecer ve motor
calistirmaya hazir oldugunu belirterek pushback (ucagin
geriye dogru itilmesi) talebinde bulunur. Yer kontrolt gerekli
izni verdikten sonra ucak yavasca geriye dodru hareket
etmeye baslar ve gdklere olan yolculuguna ilk adimi atar.

Ucagin Ugus Hazirhgi
Bir ugagin sorunsuz bir sekilde ucmasi, sadece pilotlarin
degil, ayni zamanda havaalanindaki teknik personelin de

Ucusun son asamasinda Final Load Sheet
teslim edilir, kapi kapanir ve nihai kontroller
ile son brifing yapilir. ATC izinleri alindiktan

sonra pushback talep edilirken, es zamanh

olarak teknik ekip ucagin ucusa elverisli
olmasi icin gerekli tiim hazirliklar: tamamlar.

titiz calismalarinin bir sonucudur. Pilotlar kokpitte kendi
hazirhiklarini yaparken, disarida hummali bir ¢calisma sdrer.

Ucak Bakim ve Kontrolleri

Pilotlar kokpite girmeden cok o6nce, ucadin bir o6nceki
ucusundan sonra detayl bir bakim ve kontrolden gecirilmesi
gerekir. Bu strec, kalifiye ucak bakim teknisyenleri tarafindan
yUaratalir ve ugcadin her bir pargasinin incelenmesini icerir.
Teknisyenler, u¢cagin motorlarini, inis takimlarini, kanatlarini,
gdvdesini ve tim seyrisefer sistemlerini kontrol ederler.
Herhangi bir asinma, hasar veya ariza belirtisi titizlikle
arastirilir ve tespit edilen sorunlar giderilir. Ornegin, bir dnceki
ucusta rapor edilen klctk bir ariza, teknisyenler tarafindan
onarilir veya dedistirilir. Ucagin tim sivi seviyeleri (yag,
hidrolik sivilari vb.) kontrol edilir ve tamamlanir.

Teknisyenler, ucaklarin bakim kayitlarini ve ucusa elverislilik
direktiflerini (AD’ler) yakindan takip ederler. Bu direktifler,
Uretici veya havacilik otoriteleri tarafindan yayimlanan
ve belirli bir zaman diliminde yapilmasi gereken zorunlu
bakimlari veya parca degdisimlerini icerir. Ucak, bu direktiflere
uygun olarak dizenli araliklarla kontrol edilir ve gerekli
islemler yapilir.
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Yakit Yiiklemesi
Pilotlarin belirledigi yakit miktari, yakit ekibi tarafindan ucaga
yUklenir. Yakit yiklemesi, 6zel ekipmanlar ve siki glvenlik
prosedurleri esliginde gerceklestirilir. Yakitin kalitesi, miktari
ve dogru yakit ttrtintn kullanildigindan emin olmak icin bircok
kontrol noktasi bulunur. Yakit tankerleri, ucaga baglanmadan
Once topraklanir ve statik elektriklenmeyi 6nlemek icin gerekli
tum énlemler alinir. Yakit yiklemesi sirasinda hem yakit ekibi
hem de pilotlar arasinda sirekli bir iletisim ve koordinasyon
sagdlanir.

Kargo ve Bagaj Yiiklemesi

Yolcu bagajlari ve kargo, 6zel yer hizmetleri ekipleri tarafindan
ucagin kargo bolimlerine yiklenir. Bu sireg, sadece fiziksel
bir ylUkleme olmanin o6tesinde, ucagin adirhik ve denge
merkezinin korunmasi acgisindan kritik &neme sahiptir. Kargo
ve bagajlar, ucagin izin verilen agirlik limitleri ve denge
sinirlari icerisinde dagitilir. Bu denge, ucadin kalkis, seyir ve
inis performansini dogrudan etkiler. Yanls bir yikleme, ucagin
kontrolinU zorlastirabilir veya aerodinamik &zelliklerini
olumsuz etkileyebilir. Harekat gorevlileri, bu yikleme sirecini
denetler ve Final Load Sheet belgesini hazirlayarak pilotlara
sunar. Bu belge, ucagdin toplam agirhigini ve agirlik merkezinin
konumunu gdésterir. Pilotlar, bu belgeyi inceleyerek ucadin
yUkleme durumunun givenli sinirlar icinde oldugunu teyit
ederler.

Son Kontroller ve Pushback Ekibi

Ucagin son dis kontrolleri tamamlandiktan ve yolcular
yerlestikten sonra, pushback ekibi devreye girer. Bu ekip,
ucagdi pist yontne dogru itmek icin 6zel bir cekici arac kullanir.
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Pushback, ucagin kendi motorlarini kullanarak geri gitmesinin
pratik ve glvenli olmadigi durumlarda kullanihr. Pushback
sirasinda pilotlar, yer kontroll ve pushback ekibi arasinda
sUrekli bir telsiz iletisimi saglanir. Bu iletisim, ucagin gtvenli
bir sekilde manevra yapmasini ve ¢evredekiler icin herhangi
bir risk olusturmamasini saglar.

Ugus Emniyetinin Cok Katmanl Yapisi

Pilotlarin ve uc¢adin ucusa hazirlanma slreci, havacilik
sektdrdnin temel taslarindan biridir. Bu detayli ve ¢cok asamali
slre¢, insan faktord, ileri teknoloji ve titiz prosedirlerin
bir araya gelmesiyle sekillenir. Her bir asama, potansiyel
riskleri en aza indirmeyi ve ucus emniyetini en Ust dlzeyde
tutmayi hedefler. Kokpit ekibinin zihinsel hazirhdindan, teknik
personelin ucadi her yénlyle kontrol etmesine kadar uzanan
bu kapsaml slre¢, milyonlarca yolcunun her gin gilvenle
seyahat etmesinin arkasindaki goértinmez calismalari temsil
eder. Bir sonraki ucusunuzda pencereden disari bakarken
veya kokpitten gelen anonsu dinlerken, bu karmasik ve hayati
hazirhk slrecinin farkinda olmak, havacilida olan bakis ac¢inizi
kesinlikle zenginlestirecektir.
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BASIMIZA NE GELDiY_SE
DALGINLIKTAN GELDI-2

“Basimiza ne geldiyse dalginliktan geldi” benim arada sirada yazdigim baz
' ! yazilarin ortak basligi. Bu yazilarin ortak 6zelligi, havacilik kazalari veya onemli
olaylarini konu almasi ve s6z konusu kaza veya onemli olaylarin pilot, teknisyen,
havaalani gorevlisi vb. kisilerin dalginhgindan kaynaklanmis olmasi. Bagka bir
deyisle, Insan Faktorii kaynakl havacilik kazalar veya 6nemli olaylarin 6zel bir , ,
boliimiint, dalginlik kaynakh havacilik kazalari ve 6nemli olaylarin ele aliyorum.

u vyazilari yazarken o6lumli kazalarla sonuclanan
dalginliklarda icim sizliyor, sadece maddi hasarla
veya hasarsiz olarak atlatilan olaylarda ise “Verilmis
sadakalari varmis” diyorum.

Bazi dalginlik kazalari trajedi denilecek sekilde sonuclaniyor.
Flaplarin konumunu ayarlayacadina pervaneleri feather
konumuna getirip ucadl duslrenler, havada yanlis motoru
kapatip ucadi duistrenler, Chinook helikopterinin kumanda
pedallerinin arasina iPad distrip pedallerin sikismasi sonucu
helikopteri dusdrenler, bu tip trajedik olaylara neden oluyor.
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Dalginlik kaynakh énemli olay ve kazalar yasandik¢ca ben
de ister istemez “Basimiza ne geldiyse dalginliktan geldi”
yazilarima bir yenisini ekliyorum. Maalesef bu tip olaylarin
sonu gelmiyor.

Havaciliklailgili bircok konuyu barindiranilging bir 5nemli olayi
anlatacagim. 9 Agustos 2023 gunU Binter Canarias havayolu
firmasi adina operasyon yapan Naysa firmasina ait ATR72-600
model turboprop motorlu bir yolcu ucadi, ispanya’nin tatil
merkezi Kanarya Adalar’ndaki Blylk Kanarya - Las Palmas
(LPA/GCLP) havaalanina inisi sirasinda ana inis takimindaki



tum lastiklerini parcaladi ve jantlarini piste strterek hasarladi.
Teknik olarak hi¢ bir kusuru olmayan bir ucadin lastikleri
ve jantlari, lisansh ve sdz konusu ucak Uzerinde tecribeli
pilotlari, uygun hava kosullari ve piste son derece yumusak
bir teker koyma sonrasinda hangi sebeple bu hale gelmisti?
9 Adustos 2023 Carsamba gini EC-MVI kuyruk numarali
ATR72-600 yolcu ucadi, ilk seferini sabah saat 06:00°da
Las Palmas havaalanindan Lanzarote havaalanina yapti.
Ucak ikinci seferinde Las Palmas havaalanindan Lanzarote
havaalanina geri dénecekti. Kanarya Adalari’nin bu iki adasi
arasinda ucaklar dolmus gibi calisiyor ve kisa stiren ucuslarla
cok sayida turisti adalar arasinda tasiyorlardi. Bu ucak ayni
ucus ekibi ile glin icinde 6 sefer yapacak sekilde planlanmisti.

Ucak, inis sonrasi pistin ortasinda dururken,
acil durum ekipleri hemen miidahaleye etti.
Olayda yangin citkmazken, 69 yolcu ve 4
miirettebat glivenli bir sekilde tahliye edildi.

Olayin, pilotun kokpitte fotograf cekerken
park frenini yanlislikla devreye almasi
sonucu gerceklestigi bildirildi.

Onemli olayin konusu olan ucak 2018 yilinda imal edilmisti.
Bes yil icinde 16.607 kalkis yapmistl. Toplam ugus sUresi ise
sadece 9.221 ucus saati olmustu. Surekli olarak kisa mesafe
ucan ucaklarin kalkis sayilarinin fazla, buna karsilik toplam
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wiven e increase A brake pressune fo J000 Do was recorded

ucus saatlerinin dustk olmasi normal bir durumdur. Bu
ucagdin 16.607 adet ugcusunun ortalama ucus siresi sadece 36
dakikadir. Uzun menzilli ucaklarin ortalama ucus sirelerinin 10
saate yaklasmasi dahi cok normal karsilanir.

Onemli olayin konusu olan ucadin kaptan pilotu 45 yasindaydi,
toplam 9.566 ucus saatlik tecrtbesinin 6.966

Baska bir deyisle, havada ucagdin Acil Durum/Park frenleri
devreye alindi. Bu normal bir durum degildi. Clnkd ucak
inis yaptiginda bir middet herhangi bir fren uygulanmayan
tekerlerinin Uzerinde gider. Baska bir deyisle, tekerler doner.
Daha sonra ihtiyaca gore fren uygulanarak ucagdin yavaslamasi
ve durmasi saglanir. Havada park freni uygulayarak tekerlerin
kilitlenmesi ve ucadin dénmeyen tekerlerinin Gzerine inis
yapmasi normal bir durum degildir ama bu ucakta olmustur.

Saat 07:49’da ucadin tekerleri 03L pistine 1,14 g ivme ile
son derece yumusak bir sekilde degdi. Ugak inis sonrasi sola
cekse de kaptan toparladi. Garip bir sekilde ucak cok cabuk
yavasladi ve pistin yarisina gelmeden durdu. Kuleden ucagin
inis takimlarindan duman ciktigi bildirildi.

itfaiye ve ambulansin da icinde bulundudu havaalani acil
durum ekipleri ucagin yanina geldiklerinde ana inis takiminin
dort lastiginin de parcalandidini ve teker jantlarinin piste
sirterek hasarlandigini gérdiler. inis takimlarindan cikan
duman artik ¢citkmiyordu. Herhangi bir yangin yoktu. Ucagin
icindeki 69 yolcu ve 4 mulrettebat tahliye edildi. Hasarli ucak
bir middet pistte kaldiktan sonra pistin disina ¢ekildi.

saatlik kismi ATR72-600 ucadinda edinilmisti.
Kaptan tecribeliydi. 39 yasindaki ikinci kaptanin

Technical repart
BN O3HINEY

Bu ilging olayin nasil yasandigina dair ipuclari
kokpit ses kayit cihazi (CVR) sayesinde elde
edildi. Ug¢agin park freninin devreye alindigi

toplam 606 ucus saatlik tecriibesinin 383 saatlik
kismi  ATR72-600 ucaginda edinilmisti. ikinci
kaptan ise az tecribeliydi.

Lanzarote’tan saat 07:15°te kalkis yapan ucak
Las Palmas havaalanina dogru yol alirken, FDR
kaydina gdre havada garip bir olay yasandi. Ugus
sirasinda, saat 07:27°de ucadin frenlerine 3000 psi
degerinde yuksek bir hidrolik basinci uygulandi.

ngicent on 019 Asgus! 2000 iveolving an ATH -
T2-2138 mrcralt cpsriled by Marysa,

rigpairaticon G-, o Las Palmga de Gran
Canaria kipor (Canary

e e—

saat 07:27°de CVR, kaptanlar arasindaki bir
konusmayi kaydediyordu.

elaruin)
Kaptan: “Ben bu seyin gdrinmesini
istemiyorum,” diyordu. “Gaz kollarinin
gdérinmesini istiyorum.”

Kaptan kokpitte fotograf cekiyordu. Kaptanin
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fotografta gorlnmesini istemedidi sey,
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Fig. n" §.- Depdciion of (e aress of thy EWD soovsn and dedail of ma Sight
conlrol, compastaion, brakea and el medisges window

¥ flight controls, compansators, brakes and teslt messages window (highlighbed in red)
s, among ofher things. the PREG BRK ON message, the Raps position and the TLL

SPEED message’. The lather two are checked when going though ithe BEFORE
HDING procedure and chacklist

BEFORE LANDING

CABIN CREW ......

PWR MGT

TLY LO SPEED ...ccicimimmmmissinsarmsss

ICING ADA LIGHT ..covsmmmsinrmas AS RQRD

EXT LIGHTS ON
PROCEDURE COMPLETED

Fig. " 1. Befaee lusding eheckibsr

Fig. n® 3.- Emergency and parking brake lever on the aircraft

Acil Durum/Park Freni Koluydu. Resimde géraldigu gibi,
Acil Durum/Park Freni Kolu, park freni devreye alinmamis
durumdayken yukart konumdadir ve gaz kollarinin
gériinmesini engellemektedir. Kaptan fotograf glzel ¢iksin
diye kolu asadiya indirmis, yani park frenini devreye almistir.
Kaptan, asadiya indirdigi kolu fotografi cektikten sonra tekrar
yukaritya kaldirmay! unutmus ve ucgak piste tekerleri Kilitli
olarak inis yapmistir.

Kokpitte yapilan kural disi hareketlerin emniyeti tehlikeye
atma riskinin yUksekligine glzel bir 6rnek olan bu olayda,
ilgin¢ bir durum daha vardir.

Airbus ucaklarinda ECAM, Boeing ucaklarinda EICAS adini
tasiyan Bilgilendirme Ekraninin  ATR ucaklarindaki ismi
EWD’dir. EWD, iki pilotun koltugunun arasinda yer almaktadir.
Pilotlar park frenini ucusta devreye aldiklarinda, EWD Uzerinde
amber renkte “PARK FRENI ACIK” yazan bir ikaz gelir. Pilotlar
bu ikazi fark etmemislerdir.

inisin dncesindeki checklist'te EWD’de flap konumlarinin
kontrol edilmesi maddesi de vardir. Pilotlarin EWD’de flap
konumlarini gésteren grafigin hemen altinda, amber renkte
“PARK FRENI ACIK” yazan ikazi fark etmemis olmalari normal
bir durum degildir.

Bu fark etmeme, pilotlarin inis Oncesindeki checklist
maddelerini de dizgln uygulamamis olduklari stphesini
dogurmaktadir.

Bu olay da ucuz atlatiimis bir ihmal ve dalginlik kazasidir.

EWD ekraninin kokpitteki konumu:

Fig. n* §.- EWD lacation on ifre Might deck

Referans:
ispanya Kaza Arastirma Kurulunun Teknik Raporu IN-023/2023
Ref: U.K. AAIB report
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HAVA ARACI BAKIM TEKNISYENLERI ICIN DUYGUSAL ZEKA
UCUS EMNIYETINDE GORUNMEYEN GUC:

' ! Duygusal zekanin temelini olusturan 6z bilinc, hava arac1 bakim teknisyenlerinin duygu,
stres ve yorgunluk gibi durumlarn kararlarim nasil etkiledigini fark ederek emniyet
odakl hareket etmelerini saglar. Kendi sinirlarini dogru degerlendiren, prosediirlere

bagh kalan ve gerektiginde destek isteyen teknisyenler hata riskini azaltir.

Duygu giinliigii, IMSAFE kontrol listesi ve diizenli geri bildirim gibi uygulamalar
oz bilinci gelistirerek hem kisisel performansi hem de ucus emniyetini giclendirir.

uygusal zeka, en temel tanimiyla bireylerin 1. Oz Biling (Self-Awareness): Kisinin kendi icsel
kendi duygularini ve baskalarinin duygularini durumlarinin, duygularinin ve sinirlarinin farkinda olmasi.
tanima, anlama ve bu duygulart etkili bir 2. 0Oz Ydnetim (Self-Management): Yikici duygu ve dirtileri
bicimde yoOnetebilme kapasitesidir. Harvard kontrol altinda tutabilme, degisime uyum saglama.
Universitesi'nden Peter Salovey ve John Mayer gibi 3. Sosyal Biling (Social Awareness): Empati kurma ve
akademisyenlerin temellerini attigi, ardindan Dr. Daniel organizasyonel dinamikleri okuyabilme.
Goleman’in calismalariyla popdtlerlik kazanan bu kavram, 4, iliski Yonetimi (Relationship Management): Baskalarini
dort temel bilesenden olusur: gelistirme, catismalari ydnetme ve takim calismasi.
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Havacilik endastrisi, her adiminda sifir hata toleransinin
hedeflendigi, karmasik sistemlerin ve zaman baskisinin i¢
ice gectigi bir alandir. Operasyonlarin gizli kahramanlari olan
hava araci bakim teknisyenleri; yorgunluk, vardiyali ¢alisma,
dar alanlarda fiziksel zorlanma ve agir is yuka gibi sayisiz
stres faktorlyle basa ¢ikmak zorundadir. Havacilik kazalarinin
ve olaylarinin buyk bir bélimuU teknik sistem ¢cdkmelerinden
ziyade insan faktorlerinden kaynaklanmaktadir. Bu noktada
emniyet standartlarinin zirvede tutulmasi, teknisyenin sadece
el becerilerine degil, ayni zamanda zihinsel ve duygusal
durumunun farkinda olmasina, yani Oz Bilin¢g yetkinligine
baghdir.

Hava Araci Bakiminda Oz Biling Neden Kritik Bir Oneme
Sahiptir?

Oz biling, bir bakim teknisyeninin “Ben su an ne hissediyorum,
bu duyguyu neden yasiyorum ve bu durum is performansimi
nasil etkiliyor?” sorularina diristce cevap verebilmesidir.
Duygusal zekanin temel tasi olan 6z bilin¢ yetkinligi gelismis
teknisyenler, duygu ve dislncelerinin kendilerini otomatik bir
tepkiye (6rnedin acele etmeye veya bir prosediri atlamaya)
sUrUklemesine izin vermezler. Bu yetkinlik hava araci bakim
ortaminda U¢ temel alt beceri lzerinden kendini g&sterir:

1. Duygusal Oz Biling (Emotional Self-Awareness)
Kisinin kendi duygularini, bu duygularin altinda yatan
nedenleri ve cevreye/ise olan etkilerini dogru okuyabilmesidir.
Ucak basinda zorlu bir arizayl ararken arizanin bir trlQ
bulunamamasi, teknisyende 6fke veya caresizlik yaratabilir.
Bu duygular, kisinin midesinde kasiima, kalp c¢arpintisi veya
tahammulstzlik gibi fizyolojik belirtilerle ortaya c¢ikar.
Duygusal 6z bilince sahip bir teknisyen, bu “kestirme yollara
basvurma” veya “prosedird hizlica ge¢cme” dirtlsinid aninda
fark eder. icindeki tehlike sinyalini algilayarak ucus emniyetini
riske atmadan 6nce durup derin bir nefes alabilir ve zihinsel
berrakligini yeniden kazanabilir.

2. isabetli Oz Degerlendirme (Accurate Self-Assessment)
Kisinin kendi glcli yonlerini, kapasitesini ve ayni zamanda
teknik veya fiziksel sinirlarini gercekgi bir sekilde bilmesidir.
Emniyet odakli bir ¢calisma ortaminda bir teknisyenin “Ben her
seyi bilirim” diyerek asiri 6zgiivene (rehavete) kapilmamasi,
bilmedigi bir civata tork degeri icin bakim manuelini acgip
bakmaktan cekinmemesi isabetli bir 6z degerlendirmedir.
Kendi limitlerini bilen bir teknisyen, fiziksel yorgunluk
hissettiginde kapasitesinin distigunt kabul eder ve “Su an
kapasitemin sinirindayim, bu kritik pimi takarken arkadasimdan
beni kontrol etmesini (cross-check) istemeliyim” diyerek
mukemmel bir emniyet bariyeri olusturur.

3. Oz Giiven (Self-ConSdence)

Oz given, kisinin kendi degerine, bilgi birikimine ve
yeteneklerine dair saglam ve gercek¢i bir inanca sahip
olmasidir. Bu beceri, grup icinde 6ne cikabilmeyi ve zor
godrevlerirahatlikla Ustlenebilmeyisaglar. Bakim ekosisteminde
6z glven, akran baskisina direnebilmenin en énemli aracidir.
Deneyimli bir amirin veya kaptan pilotun emniyetsiz bir
kararini saygili ama net bir sekilde sorgulayan bir yardimci
pilot gibi, 6z glveni yluksek bir bakim teknisyeni de zaman
baskisi altinda kendisinden ucadl emniyetsiz sekilde sefere

K& - ~
Profesyonel, huzurlu ve emniyetli bir
havacilik kariyeri, her vardiya &ncesi kendi
icinize tuttugunuz o diirlist aynayla baslar.

73

vermesi istendiginde, inanclarini ve dodrularini savunma
cesaretini gosterir. “Hayir, bu islem prosedire uygun degil
ve emniyeti riske atar” diyebilmek, saglam bir 6z glivenin ve
ylksek bir 6z bilincin sonucudur.

Teknisyenler icin Oz Biling Gelistirme ipuglarn ve Pratik
Stratejiler

Oz biling, dogustan gelen ve degistirilemeyen bir 6zellik
degildir; dogru odaklanma, istek ve pratik uygulamalarla
yasam boyu gelistirilebilir. Asagida, hava araci bakim
teknisyenlerinin kisisel performanslarini, emniyet kaltGrint
ve psikolojik dayanikliliklarini artirmak icin kullanabilecekleri
gelisim stratejileri sunulmaktadir:

Duygu Giinliigii (Emotion Journal) Tutma Aliskanhgi

Kendi davranis kaliplarinizi fark etmenin en etkili yollarindan
biri “Duygu GUnlugu” tutmaktir. Yogun ve stresli bir vardiyanin
ardindan, sizi zorlayan veya o6fkelendiren anlari kisaca not
alin. Bu kayitlar su sorulari icermelidir:

Durum neydi? (Orn: Ucagin kalkisina 15 dakika kala amirim
benden acele etmemi istedi.)

Hangi duyguyu hissettim ve bedensel belirtilerim nelerdi?
(Orn: Ofkelendim, midemde kramplar hissettim ve dislerimi
siktim.)

ic sesim bana ne dedi? (Orn: “Bana bu sekilde baski yapmaya
hakki yok.”)

Davranisima etkisi ne oldu? (Orn: Sinirle kontrol listesini
hizlica okuyup bazi adimlari ezbere yaptim.)

Bu yéntemi uygulamak, duygusal farkindaliginizi derinlestirir.
Bir sonraki vardiyada benzer bir baski hissettiginizde,
otomatik bir tepki vermek yerine “Su an zaman baskisi
nedeniyle 6fkeliyim ancak emniyet her seyden 6nemlidir”
diyerek kendinizi frenlemenizi saglar.
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Bensuanne
hissediyorum?

Bu duyguyu
neden yasiyorum?

Bu durum ig
performansimi ve
ugagin emniyetini

nasil etkiliyor?

IMSAFE Modeli ile Giinliik “Emniyet” Taramasi

Havacilikta pilotlar icin gelistirilen “IMSAFE” kontrol listesi, bir
bakim teknisyeni icin en pratik 6z degerlendirme araclarindan
biridir. Vardiyaniza baslamadan 6nce veya kritik bir gorevi
devralirken zihninizde su sorulari yanitlayin:

| (lliness - Hastalik): Bugiin fiziksel olarak iyi miyim?
Kendimi hasta hissediyor muyum?

* M (Medication - ila¢): Kullandigim herhangi bir receteli
veya recetesiz ilag, uyanikhdimi veya dikkatimi olumsuz
etkiliyor mu?

e S (Stress - Stres): Ailevi, fnansal veya isle ilgili zihnimi
sUrekli mesgul eden, odagimi kaybettiren yogun bir stres
yaslyor muyum?

e A (Alcohol - Alkol): Operasyonu etkileyecek diizeyde
alkol veya madde etkisi altinda miyim?

e F (Fatigue - Yorgunluk): Yeterince dinlendim mi? Uyku
eksikligim var mi?

* E (Eating/Emotion - Beslenme/Duygu): Bugiin yeterli ve
saglikl beslendim mi? Duygusal olarak stabil miyim? Kisinin
kendi fiziksel ve zihinsel kapasitesini bu sekilde dristce
tartmasl, insan hatasini (human error) engellemenin en
glclt proaktif adimidir.

ABC Modeli ile i¢sel Varsayimlari Sorgulamak

Dr. Albert Ellisin ABC Modeli, olaylara verdigimiz tepkileri
sekillendiren i¢csel inanclarimizi (6z bilincimizi) kesfetmek
icin harika bir yaklasimdir. Cogu zaman bizi 6fkelendiren sey
olaylarin kendisi degil, bizim o olaylara yUkledigimiz anlamlardir.

e A (Baslatan Olay): Bir is arkadasinizin devir-teslim
(handover) sirasinda size eksik bilgi vermesi.

« B (inanclar/ic Konusma): “Bunu bana kasten yapiyor, isimi
sabote etmeye c¢alisiyor.”

*  C (Duygusal Sonug): Ofke, iletisimden kacinma ve takim
calismasinin bozulmasi. Oz bilinci yiksek bir birey, bu
noktada D (Sorgulama/Tartisma) adimini devreye sokar:
“Acaba gercekten kasti mi yapiyor, yoksa asiri yorgun veya
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dikkatsiz miydi? Ona dogrudan sormak takim emniyeti
icin daha iyi olmaz mi?”. Bu yapici yaklasim, sorunlarin
kisisellestirilmesini 6nler ve acik iletisimi tesvik eder.

Kisisel SWOT Analizi ve Kor Noktalari Aydinlatmak

Surekli gelisim icin bireyin kendisine durUst bir ayna tutmasi
elzemdir. DUzenli araliklarla kendi Guclt Yoénlerinizi (Strengths),
Gelisime Acik/Zayif Yonlerinizi (Weaknesses), Firsatlarinizi
(Opportunities) ve performansinizi tehdit edebilecek Dis
Etkenleri (Threats - 6rnegin asiri yorgunluk yaratan bir vardiya
duzeni) bir kagida yazin. Ancak bireylerin kendi “Kér Noktalar1”
(blind spots) olabilecegi unutulmamalidir. Kendinizi nasil
gordiagunizle baskalariin sizi nasil gérdiga arasindaki farki
kapatmak icin, ekip arkadaslarinizdan ve yoéneticilerinizden
duzenli olarak yapici geri bildirim (feedback) talep edin.
Ornegin, “Kriz anlarinda veya yodun zaman baskisi altinda
iletisim tarzim nasil gérlntyor?” diye sormak, gelisime acgik
alanlarinizi kesfetmeniz icin paha bicilemez bir kaynaktir.
Ekiplerin birbirlerine yargilanma korkusu olmadan dirUst geri
bildirim verebildigi ortamlar, Psikolojik Glvenlik kltGrand
besler.

Sonu¢

Hava araci bakim teknisyenlerinin teknik bilgi, donanim ve el
becerileri, sivil havaciidin strdardlebilirliginin kalbidir. Ancak
bu giicli altyapryr emniyetli, esnek ve hatasiz kilan temel
unsur, teknisyenin duygusal zekasi ve sahip oldugu gicli Oz
Bilin¢g yetkinligidir. Kendi yorgunlugunu, stresini, motivasyon
eksikliklerini ve anlik duygusal tepkilerini proaktif bir sekilde
fark edebilen bir birey; yalnizca kisisel iyi olusunu (wellbeing)
korumakla kalmaz, ayni zamanda uc¢adin ve gokylzindeki
binlerce insanin emniyeti icin kirllmaz bir kalkan olusturur.
Duygularini ve sinirlarini akilci bir sekilde okuyan, yardim
istemekten cekinmeyen ve emniyet standartlarindan &6dan
vermeyen her bakim teknisyeni, calistigr kuruma ve havacilik
sektoriine paha bicilemez bir deger katar. Unutulmamalidir ki
ucus emniyeti, hangarda gorev yapan teknisyenin kendi icine
tuttugu dardst bir ayna ile baslar. Oz bilincinizi gelistirmek icin
atacaginiz her adim, daha profesyonel, daha huzurlu ve daha
emniyetli bir havacilik kariyerinin en saglam temeli olacaktir.
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KAYBOLDUK KAYBOLAN YILLAR ICINDE:
UCAK KAZALARININ SONRASINDA
KAZAZEDELERE ERISIMDE YASANAN SORUNLAR

Tiirkiye'de Atatiirk'ii Anma, Genclik ve Spor Bayrami'nin kutlandig: 19 Mayis 2024
' ! giinii, Iran'da 6nemli yolcular tasiyan bir helikopter diistii. Dokuz kisinin yasamin
yitirdigi bu helikopter kazasi, on bes yil once Tiirkiye'de meydana gelen bir helikopter
kazasini akillara getirdi. Bu iki kaza arasindaki tartismali benzerliklerden kacinarak,
nesnel benzerlikler iizerinde durmay tercih edelim. Ayrica, kaza yapmis hava
araclarinin yerlerinin tespit edilmesi konusuna odaklanalim.

“25 Mart 2009 tarihinde Kahramanmaras'in Caglayancerit
ilcesindeki mitingden Yozgat-Yerkdy mitingine giden BlyUk
Birlik Partisi Genel Baskani Muhsin Yazicioglu’nun da icinde
bulundugu helikopter, bilinmeyen bir sebepten dolayi
Kahramanmaras’in Géksun ilcesinde daglik bdlge Uzerinde
distt. Olayda helikopterde bulunan alti kisi de yasamini
kaybetti. DUsen helikopter, ABD’li Bell firmasi tarafindan
gelistirilen ve 6nce ABD’de, daha sonra Kanada’da Uretilen
Bell 206 Jet Ranger modeli bir helikopterdi. Cok maksatli
kullanilan bu helikopterden 1962 ile 2017 arasinda 7200 adet
Uretilmistir. Kazadan sonra helikopterde bulunan bir gazeteci
yarall olmasina ragmen 112 Acil Servisi’'ni cep telefonu ile
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arayarak kazay! bildirdi. Enkaza kazadan 48 saat sonra
ulasildiginda artik helikopterdeki alti kisi hayatta degildi.

19 Mayis 2024 gini iran Cumhurbaskani ibrahim Reisi
ile beraber 9 kisi daghk bolgeye disen helikopterde
yasamlarini kaybettiler. iran tarafindan daha sonra yapilan
resmi aciklamada helikopterin koétl hava kosullari nedeniyle
dustigda belirtildi. Dusen helikopter, ABD’li Bell firmasi
tarafindan gelistirilen ve 6nce ABD’de, daha sonra Kanada’da
Uretilen Bell 212 Two-Twelve modeli bir helikopterdi. 1968 ile
1998 vyillar arasinda Uretilen cift motorlu bu sivil helikopter,
1956 ile 1987 yillari arasinda 17000’den fazla Uretilen Bell UH-1
Iroquois askeri helikopterlerin sivil modelidir.

Diisen helikopter ABD'li Bell firmasi
tarafindan gelistirilen ve once ABD'de

daha sonra Kanada'da tiretilen Bell 212
Two-twelve modeli bir helikopterdi.

DlUsen helikopterlerin markalarinin ayni olmasi, bu marka
helikopterlerin ¢ok yaygin kullaniimalarindan dolayi tesadif
olsa da, bu olay ile dnceki olay arasindaki diger bir benzerlik,
bu helikopterin de kazanin sonrasinda distigi yerin tespit
edilmesinde yasanan zorluklardi. iran-Azerbaycan sinirindan
hareket eden helikopterin refakatinde iki helikopter daha vardi.
Buna ragmen iran Cumhurbaskanini tasiyan helikopterin yeri,
helikopter ile irtibat kesildikten sonra hemen bulunamamustir.

Turkiye’nin Iran’in talebi Uzerine kaza bélgesine génderdigi
Baykar Teknoloji imalati  Akinci  IHA’min  yardimi ile
helikopterin yeri 1siya duyarli kamera kullanilarak tespit
edilmis ve helikopter ile dokuz kisinin cenazesine olaydan
on iki saat sonra ulasiimistir. Diserek par¢alanan ve yanan
helikopterde bulunanlarin kaza sonrasinda kisa bir stre dahi
olsa hayatta kalmis olma ihtimalleri dtstktdr. Buna karsilik
Kahramanmaras’taki kazanin Gzerinden gecen on bes yila ve
teknolojik imkanlarin artmasina ragmen, bu helikopterin de
kayip duruma gelmis olmasi ilgingtir.
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Cessna 310 ile Alaska’da, Anchorage ve
Juneau arasindaki bélgede kayboldu. ABD
tarihindeki en bilyiik arama operasyonlarindan
biri yapilmasina ragmen, kayip u¢ak ve
icindekiler higbir zaman bulunamadi.

ELT kisa adiyla bilinen “Acil Durum Yer Belirleme Vericisi”,
ucak kazalarindan sonra disen ucaklarin yerlerinin tespit
edilmesi ve kazazedelere erisilmesi icin ¢cok 6nemli bir
cihazdir. Onlarca yil 6nce ELT cihazlarinin askeri veya ticari
ucaklar disinda herhangi bir ucakta bulunmasi fikri pratik
olarak kabul edilmiyordu. Ancak, tek bir olay tim bunlari
sonsuza dek degistirdi ve tim ucaklar icin ELT cihazlarinin
gelistirilmesini sagladi.

ELT cihazlarinin ABD’de Federal HUkimet tarafindan tim
sivil ucaklara takilmasinin zorunlu kilinmasinin hikayesi 1967
yilinin sonlarinda Saturday Evening Post’ta cikan bir makale
ile basladl. Makale, ucaklari distikten sonra Kaliforniya’daki
Trinity Alplerinde 54 gin boyunca hayatta kalan 16 yasindaki
Carla Corbus ve annesinin cesetlerine erisildigini anlatiyordu.
Kazadan yarali olarak kurtulan Carla ve annesi, bulunduklari
yerin yakinlarinda u¢an arama ucaklarinin calismalarina
ragmen, bu slre icinde tepelerinden gecen 59 adet tarifeli
ucaga ragmen bulunamadilar. Carla, acliktan o6lumleri ile
sonuc¢lanacak olan kazadan sonraki 54 gunlik ddénemde
yasadiklarini ug¢agin el kitabinin kenarina yazdigr ginlik
notlar ile kaydetmisti. Gazetedeki bu makaleyi okuyan
dénemin Colorado Senatéri Peter Dominick, bu (zlci
olaydan ¢ok etkilendi ve derhal tim ucaklara acil durum
vericileri takilmasi icin bir yasa tasarisi hazirladi. istenmeyen
bazi aksiliklere ragmen, ELT yasa tasarisi “29 Aralik 1970
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Giiniimiizde kullanilan ELT lerin en gelismis modelleri hem 121,5
MHz Acil Durum frekansini hem de 406 MHz COSPAS-SARSAT

Uluslararasi Arama Kurtarma Uydu Sistemini kullaniyorlar.

tarihinde Baskan Nixon tarafindan imzalanarak yasalasti.
Yasa, 1973 yilinin sonuna kadar tim ucaklarda c¢alisir ELT
cihazi bulundurulmasini talep ediyordu. Ancak yasanan bir
baska trajedi, bu tUr cihazlara duyulan acil ihtiyaci gozler
ondne serdi.

16 Ekim 1972’de Louisiana’dan Temisilciler Meclisi ¢cogunluk
lideri Hale Boggs ve Alaska’dan Kongre Uyesi Nick Begich,
yardimcilari ve pilotla birlikte bir Cessna 310 ile Alaska’'da,
Anchorage ve Juneau arasindaki bdlgede kayboldu. ABD
tarihindeki en blylUk arama operasyonlarindan biri yapilmasina
ragmen, kayip ucak ve icindekiler hicbir zaman bulunamadi.
Bu trajedi Kongre'yi derinden etkiledi ve sivil ucaklarda ELT
cihazlarinin bulundurulmasinin énemini pekistirdi.

GUndmuzde kullanilan ELT’lerin en gelismis modelleri hem 121,5
MHz Acil Durum frekansini hem de 406 MHz COSPAS-SARSAT
Uluslararasi Arama Kurtarma Uydu Sistemini kullaniyorlar. 121,5
MHz Uzerinden yapilan yayinlar yerdeki arama ve kurtarma
ekipleri ile bélgenin Uzerinden ucan diger hava araclari
tarafindan alinabiliyor. Ucaklar 121,5 MHz acil durum frekansini
aclk tutmak ve buradan bir sinyal aldiklarinda sinyali aldiklari



COSPAS-SARSAT System Overview
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Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin 2014 yilinda yayinladigi
Hava Araci Takip Sistemi (HATS) konulu UOD-2014/7 sayili
genelge ¢ok haSf hava araglari harig iilkemizde VFR sartlarda
ucus yapan tiim sabit ve doner kanath hava arag¢larina Hava Araci
Takip Sistemi (HATS) takilmasi zorunlulugu getirilmistir. Hava
araglarinda bir nevi FDR, wireless FDR hatta ELT gérevi gérmesi
beklenen bu cihazlar modern elektronik ve bilgisayar teknolojisi
ile GSM teknolojisini birlestirseler de GSM sinyalinin erisemedigi
bolgelerde ELT gérevini yapamayacaklardir.

yeri ve sinyal aldiklari streyi Hava Trafik Kontrol Merkezlerine
bildirmek zorundadirlar.

406 MHz 6zel frekansi Uzerinden yayin yapma 6zelligine sahip
olan ELT cihazlari ise bir kaza aninda otomatik olarak devreye
girerek GPS Uzerinden elde ettikleri hassas konumlari bu
amac ile kullanilan uydulara bildiriyorlar. Bu uydulardan yer
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1972°de meydana gelen Alaska kazasinda, ABD Temsilcisi Hale
Boggs ve Nick Begich’in hayatlarini kaybetmesi ve kazanin
ardindan babalarinin asla bulunamamasi, Kongre’nin tiim ABD
kayith ugaklara ELT (Acil Durum Yer Belirleyici) cihazlarinin
kurulmasini zorunlu kilmasina neden oldu. Ancak, 121,5 MHz
frekansinda ¢alisan bu iiniteler yanhs alarm verme egilimindeydi
(tiim etkinlestirmelerin %97’si) ve gercek kazalarin yalnizca
%27’sinde ¢alistilar (AOPA istatistiklerine gore).

istasyonlarina bildirilen hava araci kimligi bilgisi ve hassas
konum bilgisi ile kurtarma ekipleri ucaga erisebiliyorlar. Bu
cihazlar ¢cok gelismis ve hassas olmalarina ragmen yine de cok
pahalilar.

Kliclk de olsa tim hava araglarinin  kaza aninda
bulunabilirliklerinin saglanmasina yénelik olarak 2009 yilinda
meydana gelenkaza, Tlrkiye’'de bir farkindalik yaratti ve gelisen
teknoloji ile ELT kadar gelismis olmayan ama ELT’lerden daha
ucuz bir ¢cdzUmun, ELT tasima zorunlulugu olmayan kiclk hava
araclarinda kullaniimasi icin calisma yapilmistir. Sivil Havacilik
Genel MUdurltgd’ntin 2014 yilinda yayinladidi Hava Araci Takip
Sistemi (HATS) konulu UOD-2014/7 sayili genelgesi, cok hafif
hava araclari hari¢ Glkemizde VFR sartlarinda ucus yapan tiim
sabit ve ddéner kanatli hava araclarina cep telefonu sebekesi
Gzerinden veri haberlesmesi saglayan Hava Araci Takip Sistemi
(HATS) takilmasi zorunlulugu getirilmistir.

Hava araclarinda bir nevi FDR, wireless FDR hatta ELT gorevi
gormesi beklenen bu cihazlar, modern elektronik ve bilgisayar
teknolojisi ile GSM teknolojisini birlestirseler de ELT 6zellikleri,
cep telefonu sebekesinin GSM sinyalinin erisebildigi bdlgelerle
sinirhadir.”
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_TERMINALIN ARKASINDAKi DUNYA:
BIR HAVAALANINDA CALISMAK

Havalimanlar, yolcularin seyahatlere ¢iktig), yeniden bir araya gelmelerin
kutlandig: ve hayallerin ucup gittigi hareketli etkinlik merkezleridir. Ancak

kosusturmanin 6tesinde, bu ulasun devlerinin sorunsuz calismasini saglamak
icin yorulmadan calisan kendini isine adamis profesyonellerden olusan bir
diinya var. Calisanlar hava yolculugunun carklarinin sorunsuz donmesini

saglamak icin cesitli ve dinamik bir ortamda gezinirken, bir havaalaninda
calismak heyecan, sorumluluk ve zorluklarin ilgi ¢ekici bir karisimdir.

avaalanlari, iyi yaglanmis bir makinenin dislileri gibi
birlikte calisan sayisiz departman ve ekiple kiclk
sehirler gibidir. Yolcular terminalin icine adim
attiklari andan itibaren, her biri cok énemli rollere
sahip cok cesitli havalimani personeli ile karsilasirlar. ilk temas
noktasi genellikle check-in, binis kartlari ve ucus bilgileri
konusunda yardimci olan musteri hizmetleri temsilcileridir. Bu
kisiler, sayisiz durumla ve hayatin her kesiminden yolcularla
ugrasirken mikemmel iletisim becerilerine sahiptir.

Perde arkasinda, operasyon ekibi bir etkinlikler senfonisi
duzenler. Hava trafik kontrolorleri kulelerde calisir, ucak
hareketini izler ve glvenli kalkis ve inis saglar. YUksek stresli
durumlari yénetmede ustadirlar ve sarsilmaz bir odaklanmaya
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sahiptirler. Yerde, yer personeli ve rampa goérevlileri bagajla
ilgilenir, ucada yakit ikmali yapar ve asfaltta ucaklara rehberlik
eder. Fiziksel dayanikliliklari ve koordinasyonlari, verimli ucak
dénis surelerini strdirmek icin cok dnemlidir.

Glvenlik personeli, yolcularin ve havaalani mualkinin
korunmasinda kritik bir rol oynamaktadir. Potansiyel tehditleri
6nlemek ve glvenli bir ortam saglamak icin strekli dikkat
ve kati protokollere baglilik gereklidir. Tarayicilar, bagajlari
taramak ve yasaklanmis 6geleri belirlemek icin ileri teknoloji
kullanarak tim yolcularin gavenligini saglamaya yardimci olur.
Ayrica, havalimani icindeki perakende ve yemekhaneler,
perakende mudurleri, sefler, sunucular ve satis gorevlilerinin
yardimiyla gelisir. Bu kisiler, yolculara keyifli ve konforlu



bir deneyim saglamaktan, cesitli muUsterilerin ihtiyaclarini
karsilamak icin cesitli Urln ve hizmetler sunmaktan
sorumludur. Bir havaalaninda c¢alismak, hava yolculugunun
7/24 dogasi geredi uyum saglamayi gerektirir. Calisanlar
genellikle geceler, hafta sonlari ve tatiller de dahil olmak
Uzere vardiyali olarak calisir. Bu program zorlu olabilir, ancak
aynl zamanda alisiimadik saatlerde birbirlerine glivenmeye
baslayan personel arasinda benzersiz bir yoldashgl da
tesvik eder. Ek olarak, bir havalimaninin ¢cok kultarlt ortami,
calisanlarin  klltirel anlayislarini ve iletisim becerilerini
zenginlestirerek, farkli gecmislere sahip insanlarla etkilesim
kurma firsati sunar.

Havaalanlari g6z alici gbrinse de, isin zorluklari da var. Ucus
gecikmeleriveyaiptalleriyle karsikarsiyakalankizginyolcularla
basa c¢ikmak, olaganisti sabir ve diplomasi gerektirir.
Ayrica calisanlar, sik sik son teslim tarihlerinin ve kalabalik
terminallerin baskisiyla karsilasan havalimaninin bGttnlagunt
korumak icin siki dlzenlemelere, politikalara ve glvenlik
Onlemlerine uymak zorundadir. Bu zorluklarin ortasinda, bir
havaalaninda ¢calismak da dogdasi geregi 6dullendirici. Yolcular
icin sorunsuz seyahat deneyimlerini kolaylastirmadaki basari
duygusu 6lctlemez. Uzun ayriliklardan sonra tekrar bir araya
gelen aileleri izlemek, ilk kez seyahat edenlerin maceralara
atilmalarina tanik olmak ve zor zamanlarda insanlara yardim
etmek derin bir tatmin duygusu yaratir.

Havacilik konusunda tutkulu olanlar icin, bir havaalani strekli
merak ve hayranlik uyandiran bir yer olabilir. Kiicik pervaneli

Bir havaalaninda calismak, hava
yolculugunun 7/24 dogasi geregi
uyum saglamayi gerektirir. Calisanlar
genellikle geceler, hafta sonlari ve
tatiller de dahil olmak tizere vardiyal
olarak calisir. Bu program zorlu olabilir,

ancak ayni zamanda alisiimadik
saatlerde birbirlerine giivenmeye
baslayan personel arasinda benzersiz
bir yoldashg da tesvik eder.

ucaklardan biylk jumbo jetlere kadar ¢ok sayida ucadin
gelisine ve kalkisina tanik olma firsati, baska birkac isyerinin
sunabilecegdi bir deneyimdir. Calisanlar genellikle havaciligin
inceliklerini ve glvenli ve verimli hava yolculugunu saglamak
icin gereken 6zel ekip calismasini derinden takdir ederler.

Sonuc olarak, bir havaalaninda ¢alismak, cesitli rolleri, dinamik
zorluklari ve édullendirici anlari kapsayan, zenginlestirici ve
cok yonla bir deneyimdir. Bu, ¢alisanlarin adanmishgdinin hava
yolculugunun c¢arklarini déndtrdtgu, yolcularin maceralara
atilmalarina, sevdikleriyle yeniden bir araya gelmelerine ve
dinyayla baglanti kurmalarina olanak sagladigi bir dinyadir.
Ara sira meydana gelen tlrbllansa ragmen, her yolcunun
yolculugunu unutulmaz kilmaya kararli olan havaalani
calisanlari adrenalinle dolu ortamda gelisiyor.
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GOKLERIN CESURKIZI...
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Atatiirk'in kurdugu Cumbhuriyetiilelebet muhafaza etmek icin
! ' diizenlenen 13'iincii kurulus yildoniimiinii kutlamak icin gokytiziinde
siizlilen Vecihi Hiirkus'un 18 yasindaki ‘kiz1’ Eribe, cesaretin timsali
olarak Tiirk havacilik tarihine sehit olan ilk Tiirk kadin havaci olarak
adim yazdiriyor. Gelin bu u¢ma tutkusunun pesinden sonsuzluga
ucan cesur mu cesur, havacilik tarihine ‘ilk kadin hava sehidi’ olarak
gecen genc kiz, Eribe Hiirkus'u yakindan taniyahm. ’ ,

AYLIK HAVACILIK DERGISI HAZIRAN 2026 / www.uteddergicom | 41




AN . .
< | TURK HAVACILIK TARIHI

Vecihi Hiirkus, ‘Bir Tayyarecinin Anilar’’nda Eribe’yi
kaybettigi Cumhuriyet’in 13’iincii kurulus yilini
“Bu biiyiik giin, kim bilirdi ki hayatima korkung bir
istirap sahifesi olacakmis...” seklinde tarif eder.

egitimi sonunda yalniz basina ugmayi 6grenen
ilk Tiirk kadinlari arasinda yer alir Eribe.

Turkiye Cumhuriyeti'nin yetistirdigi genc Eribe, Cumhuriyet'in genclerin

olan ilk Turk kadin havaca olarak adim altin harflerle yazdirdi

' ! elinde ilelebet yasayacaginn bir timsali olarak Tiirk havacilik tarihine sehit , ’

3 yil dnceydi... insanlik ucmaya baslayali cok olmamusti.

Henlz 18 yasinda genc bir kiz. Onun da hayalleri vardi

ucmaya dair... Denedi bu hayallerini gerceklestirmeyi...

Ve bu hayaller onunla birlikte sonsuzluga uctu... Eribe’nin
hikayesi Birinci Dinya Savas’nin bittigi, Kurtulus Savasrnin
basladigi bir désnemde, 30 Ekim 1918 yilinda istanbul’da baslyor.
Milli micadelenin yogunlastigi bir ddnemde savas tiim adirhidgiyla
Turkiye’nin her tarafindan hissedilmektedir. Babasi Binbasi Bedri
Bey de vatanin kurtulusu icin cephede savasmaktadir. Babasinin
vefat haberini aldiginda U¢ yasinda olan Eribe, annesi Remziye
Hanim ile birlikte Eskisehir’de yasamini sirdirmektedir. Babasinin
sehadetinden bir hafta sonra ise Yunan savas ucaklarindan atilan
bombalar bu kez 23 yasinda olan annesini bulur. Eribe daha (¢
yasinda bu sefer annesini kaybetmenin acisini yasamistir. Henliz
bir yasinda olan kiz kardesi Emel ve yedi yasindaki ablasi Nahit ile
birlikte anneannesi Zeliha Niyir Hanim tarafindan dayisinin yanina
goturalar. Ne acidir ki, talihsizlik Eribe’nin pesini birakmaz. Bir
slire sonra hastalanan kiz kardesini de son yolculuguna ugurlar...

Kizim... Yavrum... Eribe’m

Eribe, TUrk havacilik tarihine adini altin harflerle yazdirmis pilot
astsubay Vecihi Hlrkus’'un yegeni idi. Anneannesiyle birlikte
dayisinin yanina gelen Eribe’nin kaderi, pilot olan dayisi Vecihi
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Bey ile birlikte cizilmistir artik. Dayisinin Tlrk Hava Kuvvetleri’nin
onemli pilotlarindan olmasi, havacilidi hayatinin merkezine
oturtmustu bile. Hayali tipki dayisi gibi pilot olmaktir. Havacilik
onun icin gidilmesi gereken yegane yoldu. Akl fikri goklerde,
gozleri strekli gdkyuzinde sltzllen ucgaklarda, kalbi ise tipki ucan
bir kus gibi atiyordu.

Eribe, cocuklugundan bu yana kendisine babalik yapan dayisi
Vecihi Harkus’a ‘baba’ goziyle bakmaktadir. Vecihi Bey de onu
kendi kizlari Génul, Sevim ve Perran’dan ayirmaz ve 6z yegenini
“kizim”, “yavrum” diye sahiplenir. Kizlarina ablalik yapan Eribe’nin
egitimiyle yakindan ilgilenir. ik ve ortadgrenimini Kadikdy’'de
sirduren Eribe, henliz ortaokuldayken, ayni zamanda dayisinin
Tarkiye’nin ilk sivil havacilik okulu olarak 1932 yilinda Kalamis’ta
kurdugu ‘Vecihi Sivil Tayyare Mektebi’nde havacilik egitimi almaya
baslar. Buradaki egitimicok uzunstirmez. Bir stire sonra Sivil Tayyare
Mektebi kapanir. Dayisinin himayesinde blylyen Eribe, Vecihi
Bey’in Sivil Tayyare Mektebi’ni kapatmasi ve henliz yeni kurulmus
olan Turkkusu’'nda basdégretmen olarak gdéreviendirmesiyle
birlikte 1936 yilinda Ankara’ya tasinir. Eribe, baskente tasindiginda
Ankara Kiz Lisesi’ne kaydolur. Havacilik konusunda goérdiigi ucus
ve parasit egitimini de yine Turkkusu'nda almaya baslar. Vecihi
Bey, her ne kadar Eribe’nin havacilik egitimine onay vermis olsa



Cumbhuriyet icin gosteri uguslar yapilacak ve
havalanan tayyarelerden havacilik tutkunu
parasiitciiler atlayis yaparak, Atatiirk’iin
gosterdigi yolda yiiriidiikleri mesajini vermek
lizere bir gosteri gergeklestirilecekti. Eribe,
atlayis izni icin ‘babasi’na ‘Ne olur babacigim bir
atlayis?’ diye yalvarmisti. Geng parasiit¢iiniin bu
istegini geri gevirmemisti Vecihi Bey.

da onun icinden gegen Eribe’nin de kendisi gibi pilot olmasidir.
Ama Eribe pilot olmanin yani sira icinde parasitle de atlamanin
heyecanini yasiyordu. Bu nedenle Turkkusu’nda parasit egitimi de
alyordu.

‘Ne olur babacigim bir atlayis!”

Vecihi Sivil Tayyare Mektebi’nde aldigi havacilik egitimi sonunda
yalniz basina ug¢mayi 6drenen ilk Turk kadinlari arasinda yer
alir Eribe. Ancak bu slre icinde henlz hicbir parastt calismasi
olmamisti  Eribe’nin. Cumhuriyet’in  kurulusunun 13’Gned  yili
kutlamalariicin diizenlenecek atlayislara katilabilmek icin dayisinin
gdzetiminde Tirk Hava Kurumu Genel Baskani Fuat Bulca’dan
izin almisti. Kisa bir egitimden sonra ilk atlayisini da birka¢ gin
once, 24 Ekim 1936 tarihinde gerceklestirmisti. Takvimler 29 Ekim
1936 tarihini gosterdiginde, Eribe’nin i¢i kipir kipirdi. Yapilacak
gosteri atlayisinin heyecanini yasiyordu. 1925 vyilinda kurulan
Turk Hava Kurumu binyesinde faaliyet gdsteren ugus okulu
olan Turkkusu’nun Ankara Hipodrom’da tertip ettigi etkinlikte,
gokyuzi bir senlik havasina birlinecek, Atatirk’dn bize armagan
ettigi Cumhuriyet icin gosteri ucuslari yapilacak ve havalanan
tayyarelerden havacilik tutkunu parasttcller atlayis yaparak,
Atatirk’Gn gdsterdigi yolda ytrtdukleri mesajini vermek Uizere bir
gosteri gerceklestirilecekti. Eribe, atlayis izni icin ‘babasr’'na ‘Ne

ismet indnii’niin Tiirkiye’nin iftihar
edecegdi ‘cesur bir kahraman’ olarak
nitelendirdigi Eribe, tipki yasadigi
donemde tanimlandigi gibi ‘yerden ¢ok
goge ait’ti.

olur babacigim bir atlayis!” diye yalvarmisti. Geng parasttcinin bu
istedini geri cevirmemisti Vecihi Bey.

Ekipteki diger kurs arkadaslari gibi o da tlim hazirhdini yapmis,
prova atlayisini gerceklestirmek icin sirasinin kendisine gelmesini
bekliyordu. Saat 9.00 oldugunda parasttcllerin atlayislarini
yapacaklari ucak, pist basinda kalkis hazirliklarini tamamlamisti.
Eribe de arkadaslari gibi Rus pilot Anohin’in kullandigi Guadron-59
modeli ucaga binmis ve atlayis icin en uygun koordinatlari
beklemisti. ilk atlayisi Eribe gerceklestirecekti. Ucak 6énce Gazi
Ciftligi Uzerinde genis bir tur atmisti. Tlrkkusu'nun Ergazi’deki
hangari Ustlne vyaklastiginda, 600-800 metre yilkseklikte
motorlar sustu. Kosullar parasitle atlamak icin mdsaitti artik.
Ucagin kapisinda beliren Eribe, inisini gerceklestirecegi meydanda
onu bekleyen kalabaliga bakti ve kendini gdkylzinin maviligine
biraktl... Bir kus gibi stzildigu sirada birseyler ters gitti ve
parasltinde bir sorun oldu. Eribe, yere dogru hizla kontrolsiiz
bir sekilde hareket ederken bir taraftan da parasttini acmaya
cabaliyordu. Yerdekiler bir sorun oldugunu sezmis, yukaridan
hizla dizensiz bir sekilde dusen karaltiya buydk bir korku ve
endise ile bakiyorlardi. Kalabaldin icinden “Parasttini agl...
Parasttinl acl...” badirislart ylkseliyordu. Eribe’nin bir tarla
parasttl acilmiyordu. Zaman ¢ok hizli akiyordu...
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30 Ekim’de gelen 6liim haberi tiim Tiirkiye’yi hiiziinlendirmisti.
Eribe, parasiitle atlarken hayatini kaybeden Tiirkiye’nin ilk kadin
sehidi olmustu. Eribe’nin vefat haberi iilkeyi yasa bogmus; biitiin bir

memleketin kalbini saygi ve matemle doldurmustu.

F

| ]

Eribe, heniiz ortaokuldayken, ayni zamanda dayisinin Tlirkiye'nin ilk sivil

! ' havacilik okulu olarak 1932 yilinda Kalamis'ta kurdugu ‘Vecihi Sivil Tayyare
Mektebi'nde havacalik egitimi almaya baslar.

Yukariya gozlerini dikmis Eribe’nin daststnt buydk bir
dehset ve blyuk bir caresizlik icinde izleyen Vecihi Bey, “Ulu
Allah’ima vyalvariyorum, yalniz ondan istimdat ediyorum,
Yavrumu koru...!” diye dua ediyordu. Yeryilziine 60-70 metre
kala yedek parasitin kabzasini ¢ekmeyi basarmisti Eribe.
Asadidakiler dustste olan Eribe’nin Ustiinde aniden beyaz bir
kubbe belirdigini gérmuslerdi. Bir an parasttin kordonlari
ucunda asilir gibi olsa da, parasit birdenbire blUzildi ve
dere boyunda bulunan c¢amurlarin oldugu bdlgeye dusta.
Arkadaslari dahil alandaki tim kalabalik Eribe’nin distigu yere
dogru kosturuyordu. Olay yerine ilk gidenler icinde; buyluk
bir endise yasayan dayisi Vecihi Hirkus, plandér 6gretmeni
Emrullah Ali Yildiz ve saglik memuru Nihat Bey vardi. Yerde
hareketsiz yatan Eribe, g6zinl actiginda karsisinda “Eribe...!
Eribe..! Yavrum...I” diye cigliklar atan ‘babasi’ Vecihi’yi gorur.
Kendisine siki siki sarilan dayisina gilimser ve “Cok ugrastim
ama parastt acilmadi. Sonra yedek kabzayi! actim. Sonrasini
bilmiyorum babacigim...” der.

Vecihi Bey ile yaptigi bu konusma, basinda toplanan herkesin
ylredine su serpmisti. Sadece cigerlerinden muzdarip oldugunu
dile getirmesi, doktorlar icin de hayati bir tehlikesinin olmadigi
izlenimi veriyordu. Doktorlar, Vecihi Bey’i “Hayati tehdit eden
bir hal olsa bdyle normal konusamaz. Misterih olun!” diye
sakinlestiriyorlardi.
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Telas icinde olan Eribe’nin arkadaslari Vecihi Bey’e “Hocam, artik
Eribe atlayamaz degil mi?’ diye sorduklarinda ise Vecihi Bey, bu
soru karsisinda irkilir ve icini bir korku kaplar. Ancak yasadigi
blylk aciyi talebelerine hissettirmeden “Eribe, yalniz bugln icin
sizlerle beraber atlamayacak. Yarin hastaneden c¢iktiktan sonra
tekrar sizlere katilacak ve sizlerle beraber ucacak ve atlayacaktir”
diye yanit verir.

“Babacigim, iiziilme! iyiyim...”

Eribe, saglik memuru Nihat Bey’in basinda oldugu saghk
ekibi esliginde ambulansa konularak acilen Ankara Numune
Hastanesi’ne gétirdlir ve apar topar ameliyata alinir. Gegirdigi
adir bir ameliyatin ardindan basucunda bekleyen Vecihi Bey’e,
narkozun etkisi altinda “Babacigim Uzilme! lyiyim...” diyordu.
ic organlari agir yara alan Eribe’nin ameliyati sonrasinda direnci
dusmuistl. Atesler icindeydi. Yasamak icin savasiyordu. Koma
halindeyken bile “Babacigim, actim actim fakat o acimadi...”
diyerek inliyordu.

Tidm gece boyunca micadelesini strdirdl Eribe. Yasam
micadelesi verdigi gin, ayni zamanda onun dodum gunuydd.
Komadan c¢ikabilse, 18’inci yasini kutlayacakti. Ancak yasanan elim
kazadan 21 saat gecmisti. Saat sabahin 6’siydi. Eribe, babasinin
kollarinda son nefesini verdiginde dudaklarindan dékilen son s6z
“Annel...” olmustu. Gen¢ parasiitcl Eribe, yasam micadelesini
kaybetmis ve gékylUzindn sonsuz derinliklerine u¢gmustu.



Havacilik onun i¢in gidilmesi gereken yegane bir yoldu. Akl Skri goklerde, gézleri
siirekli gokyiziinde siiziilen ugaklarda, kalbi ise tipki u¢an bir kus gibi atiyordu.
Tiim gece boyunca miicadelesini siirdiirdii Eribe. Yasam miicadelesi verdigi giin, ayni
zamanda onun dogum giiniiydii. Komadan ¢ikabilse, 18’inci yasini kutlayacakti.

Yasamak icin direndi Eribe. Ama dogum ginl olan 30 Ekim’de
gelen 6lim haberi tim Turkiye’yi hiizinlendirmisti. Eribe, parasitle
atlarken hayatini kaybeden Tirkiye’nin ilk kadin sehidi olmustu.
Eribe’nin vefat haberi Glkeyi yasa bogmus; bitin bir memleketin
kalbini saygl ve matemle doldurmustu. Onun icin yapilan térende
siyah onltkla kiz cocuklarinin ve sinif arkadaslarinin ellerinde
tuttugu cercevede taze bir cicek gibi duran Eribe’nin fotografi
yer aliyordu. Cenazesi Numune Hastanesi’nden alinip Ankara
Cebeci Sehitligi’ne getirildiginde onu binlerce insan ugurlamaya
gelmisti. Trampet sesleri esliginde, ebediyen 6limslzlesen milli
bir kahraman gibi ugurlanmisti Eribe.

Kuskusuz, gdkylzlne asik Eribe’nin vefatindan en ¢ok etkilenen
de dayisi Vecihi Harkus olmustur. ‘Bir Tayyarecinin Anilar’nda
Vecihi Bey, Eribe’yi kaybettigi Cumhuriyet’in 13’Gnci kurulus
yilint “Bu baytk gln, kim bilirdi ki hayatima korkung bir istirap
sahifesi olacakmis...” diyerek hayatinda yasadigi en buyuk acisi
olarak tarif eder.

Goklerin yildizi Eribe

Bugtin onun Ankara Cebeci’deki kabrini ziyaret ettiginizde, genc
yasinda solan bu cicedin mezar tasinda yazan “Ziyaretci dur!
Burada, gémduiler bir yildizi. Burada Eribe yatar. Goklerin ilk Turk
kizi. Eribe, Bulutlara sarildin, kalbimizdesin bitlin. Ne ¢ikar sana
kefen olduysa parasitin...” ifadeleri karsisinda duygulanmamak
elde degdil. Aslinda bu sézler, ‘gdklerin yildizi’ Eribe’nin havaciliga

olan sevdasinin ve Turk havacilik tarihinde biraktigi izlerin bir 6zeti
niteligindedir.

Turkiye Cumhuriyeti’nin yetistirdigi genc¢ Eribe, Cumhuriyet’in
genclerin elinde ilelebet yasayacaginin bir timsali olarak Tuark
havacilik tarihine sehit olan ilk Ttrk kadin havaci olarak adini altin
harflerle yazdirdi. ismet inéni’ntin Turkiye’nin iftihar edecegi
‘cesur bir kahraman’ olarak nitelendirdigi Eribe, tipki yasadigi
dénemde tanimlandigi gibi ‘yerden ¢cok gdge ait’tir... O, kuskusuz
sadece yasadigli donemde dedil, buglnin kadinlarina da ilham
kaynadi olan bir kahramandir. Ve bugln aradan gecen 83 vyil
sonunda, bizler halen onu 6zlemle aniyoruz ve gen¢ yasinda
gosterdigi cesaretin 6nlinde saygiyla egiliyoruz.
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oUCAKLARA GPU (GROUND POWER UNIT)

NASIL BAGLANIR”

Airbus A320 ve Airbus A330 gibi Airbus ucaklarinda Ground Power Unit
(GPU) baglantisi, ucagin emniyetli park edilmesi ve dogru kKVA secimiyle

baslar. Ucak govde tipine uygun GPU (6zellikle A320 ailesi icin en az 90 kKVA)
secilerek external power paneline giivenli sekilde baglanir ve giic cikisi (115
VAC, 400 Hz) kontrol edilir. Servicing sirasinda MAINT BUS veya kokpitten
EXT PWR secimiyle ucak sistemlerine elektrik verilir; yakit, hidrolik, kabin,

kargo ve aviyonik sistemler bu besleme ile calistirilabilir. islem sonunda tiim

ilgili sistemler OFF konuma alinir, EXT PWR devreden cikarilir ve panelde
“NOT IN USE" durumu dogrulanarak GPU giivenli sekilde ucaktan ayrilir.

caklara Ground Power Unit'ten elektrik vermek

icin izleyecegimiz adimlar nasil olmalidir. (Not: bu

bilgilerin icerigi kisa ve 6z olarak AMM referans

alinarak yazilmistir.) Airbus ve Boeing serilerinden
ornekler verecegim.

1- Airbus ucak serileri i¢in; iki alt grup olarak konusmaliyiz,
dar govde (narrow body) ve genis govde (Wide body)
Dar govdeli Airbus serisi olarak en yaygin kullanilan, A320
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ailesidir.  Bulundugumuz havalimanlarina gére, ground
power unit’ler Grettikleri gi¢ (KVA) olarak daha yaygin
kullanilan, 60 KVA, 90 KVA, 110 KVA ve 180 KVA olarak
gorilmektedir. Dar goévde olarak 6rnekte A320 ailesi icin
secmemiz gereken ground power unit’i glicti en az 90 ve/
veya Uzeri olmaldir. Neden mi? A320 ailesi dedigimiz (CEO,
NEO) ucaklarin external power gtci 90 KVA oldudu icindir.
Gelelim islem adimlarina; éncelikli olarak ucadin emniyetli
olarak park edildiginden ve takozlarin konuldugundan emin



olmamiz gerekir. Ground power unit’in ucagin burun tarafina
ve 6n kargo ile avionic ventilation, inlet air valf'ten uzakta
durduguna dikkat etmemiz gerekir. Cok nadir de olsa ground
power unit’ten ¢cikan egzoz dumani Fwd cargo/avionic smoke
ikazi verebilir. Ground power unit'in  kablosunu, external
power paneldeki Receptacle sikica takmaliyiz. Not A320
ailesinin external power paneli gbvdenin tam alt tarafinda
oldugu icin kabloyu, external power panelde bulunan asma
yerine kabloyu asmaliyiz. Cok nadir de olsa eger kablonun,
receptacle’dan cikmasi ve / veya gevsek konuma gelmesi,
ucakta istenmeyen arizalara sebebiyet verebilir. Sonra
ground power unit’i calistirip “idle/run” konumuna alarak her
bir t¢ fazin 115 VAC ve 400 Hz gésterdigini, ground power’i
unit Gzerinden kontrol edip, external power panelde bulunan,
AVAILABLE (amber colour) ile NOT IN USE (white colour)
lambalarinin  yandigini  kontrol etmeliyiz. Simdi external
power’t ucakta ne is icin kullanacadimiza gelelim. Sadece
ground handling/servicing icin ucada elektrik vereceksek,
kokpit kapisina gelmeden Ust tarafta MAINT BUS yazili switch’i
ON konumuna almamiz yeterlidir. Peki buradan ucada elektrik
verdigimizde hangi sistemler enerjilenir; yakit, potable water,
waste, kargo kapilarini acip/kapatmak, ucagimizda Kargo
loading sistem varsa, PDU (power drive unit), hidrolik,
kabin, kargo, avionic kompartment, servicing aydinlatmalari,
muhtelif yerlerde bulunan prizler (socket) gibi yerlere elektrik
vermis oluruz. Peki, handling/servicing disinda baska islerimiz
varsa o zaman , kokpit’te gidip bas Ustl (overhead) panelde
bulunan EXT PWR pushbutton basarak ucagin neredeyse tim
(sistemler hava modunda, motorlar c¢alisiyor ve hidrolik
sistem devrede oldugunda) sistemlerine elektrik verebiliriz.
Yalniz burada 6nemli bir hatirlatma! Eger énceden ucaga
MAINT BUS switch’ten elektrik verdiyseniz, lutfen elinizle

OFF yapmay! unutmayin! Bu switch, kokpitten elektrik
verildiginde magnetic held tip oldugu icin kendisi OFF olmaz.
Peki ucakta isimiz bitti, simdi ground power unit’i ucaktan
ayirmak icin hangi adimlari izlemeliyiz. Kokpit'ten EXT PWR
pushbutton’u OFF yapmadan, bas Ustl (overhead) panele
bakip, ADIRS, batarya, emergency light swich, fuel pump,
hidrolik sistemi kontol edip eger ON konumundalar ise OFF
yapmaliyiz. Sonra EXT PWR OFF yapip asadiya ve EXT PWR
panele gidip AVAILABLE (blue colour) ile NOT IN USE (white
colour) lambalarinin yandigini (6zellikle NOT IN USE) kontrol
ettikten sonra ground power unit durdurup kabloyu ucaktan
ayirip EXT PWR panel kapagini da kapatmamiz gerekir. (Not:
eger ucakta elektrigi kesmek icin kokpite ¢ikmadan ground
power unit ayirmak istediginizde, NOT IN USE lambasinin
yandigindan emin olmadan kabloyu ayirmayin. Eger NOT
IN USE lambasi sénlkse, muhakkak ucaga ¢cikmamiz ve ilk
ucaktan elektrik keserek “MAINT BUS, EXT PWR pushbutton”
islem adimlarina devam etmeliyiz.

Genis govdeli (wide body) Airbus serilerinde, en yaygin
kullanilan A330 ucaklari icinde, yukarida yazdigim bilgilere

; =Y
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ilaveten birkac konuyu sizlere paylasmak istiyorum. Genis
gobvdeli ucaklarda iki adet EXT PWR baglantisi olur, bunlara
A ve B diye isim verilmistir. E§er ucada handling/servicing
amacl elektrik vermek istiyorsak ground power unit’in
kablosunu A olan receptacle baglamamiz gerekir. Ucadin
genis govde olmasindan dolayl ground power unit’ i en az
90 KVA (classic) fakat A330 ucadimiz (enhance) ise 110 KVA
baglamamiz 6nemlidir. Eger enhance modellerinde, ground
power unit ucaga baglanamiyorsa AVAILABLE ve NOT IN
USE lambalarinin yanmasina ragmen, birinci olasi problem
ground power unit yetersiz geldigi icin ECMU (electrical
contactor managment unit) ile GAPCU (ground auxiliary
power control unit) preload test yaptigr icin e§er ground
power unit’in glcl yetersiz ise ucaga elektrik veremeyiz.
Peki ne yapmaliyiz diye soruyorsaniz; cevap ground power
unit’i degistirmek olacaktir.

2- Boeing ucgaklarda en
¢ok kullanilan dar gévdeli,
B737NG serisi ve B737MAX.
B737 serisi (B737CL,
B737NG, B737MAX) EXT
PWR panel ucagin sag 6n
tarafinda bulunmasi sebebi
ile, ground power unit’in
kablosunu bagladigimizda
cok sik gorllen bir hata
yaplyoruz. Bu hata nedir,
zamaninda ucaklarda
calistigimda  benim  de
yaptigim fakat dreticiden
bu konuda kesinlikle yapmamiz gereken dogru bilgiyi
6grendikten sonra, ground power unit’in kablosunu kesinlikle
asmak/baglamak gibi yanlis islem yapmamamiz énemlidir. Bu
hatanin zamanla EXT PWR panelde yapisal hasara yol actigi
(¢akma percinlerin esnedigi), ilgili kapagin da zor kapatildigi
ve de lock mekanizmasinin bozuldugu gérilmastir. Bu uyariya
dikkat ettikten sonra ucada nasil elektrik verecegiz? Once
ground power unit’in kablosunu sikica EXT PWR panelde
bulunan receptacle’e takiyoruz, ground power unit’i calistirip
(idle/run) voltaj ve frekans bilgilerine her Uc¢ faz icin tek tek
ground power unit’in Uzerindeki gdstergelerden kontrol
ediyoruz, EXT PWR paneldeki CONNECTED (amber colour)
ve NOT IN USE (white colour) lambalarinin yanip yanmadigini
kontrol ediyoruz. Ucagda elektrik verme amacimiza goére,
FWD ATTENDANT panelde bulunan ground power switch
basiyoruz ve Uzerindeki beyaz lambanin yandigina emin
oluyoruz. Airbus ucaklari gibi, handling/servicing islemlerini
(kargo kapilarinin acip / kapatilmasi hari¢) ve de ilave
olarak bataryalari sarj edebildigimiz gibi diger yerler icgin
kullanabiliriz. Eger isimiz handling / servicing disinda ise,
kokpite girip 6nce batarya switch’i ON yapiyoruz (batarya bus
enerjilenmesi ve EXT PWR main contactor’in calismasi icin
28 VDC ihtiyac olmasindan dolayi) ézellikle soguk havalarda
yatan bir ucaga elektrik vermek istedigimizde bazen batarya
voltaji disik oldugu icin kokpitten elektrik vermemizde nadir
de olsa problemle karsilasabiliyoruz. Peki bu durumda isi
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nasil ¢bzecegdiz? Eger ucak sefere hazirlanmasi icin actigimiz
bir ucak ve zamanimiz da az ise main bataryayi dedistirebilir
veya zamanla ilgili kisitlamamiz yok ise ground power
switch’i ON konumuna getirip, bataryay! sarj edip (dis hava
sicakligina bagh kalarak yaklasik 15 dakika fakat APU start
etmek istiyorsak daha c¢ok beklemeliyiz) sonra kokpitten
elektrik verebiliriz. Ucaktan ground power unit’i ayirmak
icin islem adimlarini Airbus ucaklarinda oldugu gibi tek tek
yaplyoruz.

Genis (wide body) govdeli Boeing serilerinde en ¢ok yaygin
kullanilan genis goévde (wide body) B777 ucaklarindan
bahsedelim. B777 ucaklarinda, iki adet EXT PWR girisi
bulunuyor, primary ve secondary olarak ifade ediliyor. Bu
ucakta bulunan ELMS (Electrical Load Managemet System) ile
eger ucada bagladigimiz ground power unit’in glicl yetersiz
ise ucaga elektrik veremeyiz. Ground power unit’i ucadin
sag on tarafina cekiyoruz. Kabloyu, primary receptacle’e
bagdlarsak, hem kokpit’ten hem de ground service bus olarak
enerjileyebiliriz. Ayrica bu ucakta, ucaga ¢ikmadan da ground
hanling bus direkt enerjilenip, servicing (kargo open/close,
yakit ikmali, kargo ve servicing lights, kargo loading sistem)
amach da kullanabiliyoruz. Genis go6vdeli diger Boeing
serileri (B747, B757, B767) oldudu gibi ground power unit’in
kablosunu, EXT PWR panele asmamiz/baglamamiz gerekiyor.
Kokpitten elektrik vermek icin, primary veya secondary EXT
PWR receptacle’lart kullanabilir. B777 ilk Uretilen MSN’ye
(manufacture serial number) gbére, batarya switch’i ON
yapmamiz gerekiyor, B777 MSN gére bazi ucaklarda da bas
Ustd (overhead) panelde bulunan, towing switch bulunur,
bununla ucadi batarya switch’i ON yapmadan, towing islemi
icin bataryadan bazi sistemleri calistirir. Ontimizdeki diger
aylarda, ucaklara yerde verilen handling/servicing islemleri
nasil yapilir, AMM referans alinarak kisa ve 6z olarak sizlerle
paylasacagdim. Beni okuyup, takip ettiginiz icin hepinize ayri
ayri sevgi ve selamlarimi génderiyorum.
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UCAKLARDAKI SOFT
ARIZALAR VE BITE

Yazi, modern ucaklarda “control box" sistemlerinin neden oldugu yazihim (software)
! ' arizalarin ve bu arizalarin bakim siireclerindeki etkilerini aciklamaktadir. Yeni
nesil ucaklarda BITE (Built-In Test Equipment) sistemleri sayesinde arizalar
otomatik olarak tespit edilmekte, LRU seviyesinde detayli hata kodlar1 (TSM/FIM

referanslariyla) bakim ekiplerine sunulmaktadir. Bu durum, eski ucaklara kiyasla
ariza tespit siiresini kisaltarak operasyonel verimliligi artirmaktadir.

ani derler ya, sehir efsanesi.. Ben de yazima

onunla baslamak istiyorum. Nasil mi? Hadi

bakalim anlatayim. Yeni nesil ucaklarda neredeyse

sistemlerin hepsinde artik control box kullaniliyor.
Bazen control box’lar havadan nem mi kapiyor bilinmez,
bunlar calismadiginda, bizler de o sisteme ait C/B’lari ¢ekip
bastigimizda, bir de bakiyoruz ki sistem normale dénmus.
Sonra da “Ne gulzel, arizayl hallettik!” deyip kendimizle
gururlaniyoruz. iste sehir efsanesi bu!
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Ucaklarda bir hardware arizalar, bir de software arizalar olusur. Bu
yazimda software arizalarla ilgili bilgilerimi sizlerle paylasacagim.
Eski ucak sistemlerine gére karsilastirdigimizda hem avantajlari
hem de dezavantajlarinin oldugunu gériyoruz. Oncelikle control
boxlari genel olarak taniyalim; yari iletken (direng¢, kondanstor,
transistor, tristor, entegre, chip, trivac v.b.) malzemelerin
kullanildigi printed circuit boardlar, iki olumsuz durum meydana
gelirse calismasi etkilenir ve software arizalar meydana gelir. Peki
control boxlarin hoslanmadidi iki olumsuz durum nedir? Birincisi;




Ucak yapim firmalari, frekans dalgalanmasindan meydana gelen

' ! software arizalarin ontine gecmek icin, ucaklar sadece yer modunda
iken paralelleme sistemlerini gerceklestirmislerdir.

avionic veya E/E kompartmanlarin havalandirma sistemleri
zaman zaman yetersiz kalir ve control boxlar ¢alistiklarinda fazla
Isi meydana gelecegi icin sicakliktan dolay! kendilerini koruma
amacli kapatirlar, iste size software ariza...

ikincisi de, control boxlar, elektrigin frekans dedigimiz kisminda
dalgalanma olursa yine kendilerini koruma amacli kapatirlar ve
yine software arizalar meydana gelir. Peki “Elektrigin frekansinda
ne olur da control box’larin ¢alismasini etkiler?” diye bir sorunuz
olursa diye ben de cevabini sdyle sdyleyeyim: Genelde ucaklar,
yer modunda iken AC Uretec gecisleri olur. Ground power unit’den
APU generator’iine veya IDG’lere iste bu AC Urete¢ gecislerinde,
her bir AC Uretecin frekans degerleri ayni olmadigi icin, elektrik
sebekesinde bir dalgalanma olur. Sonug; software ariza meydana
gelir. Eski ucaklarda bunu daha iyi anlardik kabin aydinlatma,
cockpit aydinlatma v.s. eski lambalar flaman tip olduklarindan
lambalarin aydinlatma sekli bir kisik, bir de parlak olurdu.
Simdiki ucaklarda flaman lamba cesidi pek kullaniimadigindan
anlamamiz gorsel olarak eski ucaklara gore daha azdir. Bunun
Uizerine ucak yapim firmalari, frekans dalgalanmasindan meydana
gelen software arizalarin 6ntine gecmek icin, ucaklar sadece
yer modunda iken paralelleme sistemlerini gerceklestirmislerdir.
Peki havalandirma sistemlerinde yeteri kadar iyilestirme yapilip
da yuUksek 1sidan dolayr control boxlarin software arizalarin
6nlne gecebildiler mi? Burasi ucu biraz acik.. Yani net bir
¢6zUm Uretemediler. Halihazirda ve dnceden de girdigimde ugak
tip egitimlerinde, kursiyer arkadaslarima bu konulara dikkat
etmelerini tavsiye ederdim. Bir de madalyonu tersine cevirirsek,

yani bakim hatasi kaynakl ¢zellikle ‘human factor’ egitimlerinde de
Uzerine basa basa sdyledigimiz, bizlerin de eksikligi olmuyor mu?
Maalesef oluyor. Ozellikle C bakimlari dedigimiz uzun bakimlarda,
Avionic&E/E kompartmanlarinin temizligi ile ilgili workcard vardir.
Bu kart uygulanirken shelf/rack’larda bulunan bitiin control boxlar
sokulup; hatta (blower/exrtact&supply/exhaut) fan duck’lar da
dahil temizlenip, yeteri kadar havalandirma sistemi calisiyor mu?
diye havanin akisini olcen test cihazi ile tek tek her bir dlcim
kontrol noktalarini  kontrol ederek havalandirma sisteminin
dizgln calistigindan emin olmaliyiz. Sadece genel bilgilendirme
amacli burada yazma ihtiyaci duyuyorum, lutfen kimse Uzerine
alinmasin, zaman zaman karsilasabiliyoruz, 6zellikle dis sicakligin
yUksek oldugu yaz aylarina veya ucaklarin gittigi meydanlarin
dis sicakligi yiksek oldugunda basimiza bu tir software arizalar
karsimiza cikiyor.

BITE card testleri

Bu paragrafta ise BITE konusunu sizlerle paylasacagim; Peki
BITE cardlarin sahip oldugu kac cesit test vardir? ilk olarak
sizlerle bunlari paylasayim. Birincisi power up test ucaga ilk
normal verdigimiz elektrik ile baslar otomatik olarak BITE
card baslatir; ikincisi cyclic test, sistemler normal/ operational
halindeyken yapilan test otomatik olarak BITE card baslatir;
Uclncisi self, manual test, 6zellikle bir LRU degisimizden sonra
yapilan test MCDU veya FMS-CDU tarafindan bizlerin baslattigi
test; doérdlnclst operational test, ilgili sistemi operational hale
getirdigimiz bir simulasyon gibi yapilan test MCDU, FMS-CDU
dan bizlerin baslattidi, bir de Functional/specific testler vardir. Bu
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da BITE cardlarla ilgisi olmayan yani takim haneden AMM, TSM
veya FIM bahsettigi bir tool ya da 6zel kullanilan tester ile yapilan
testlerdir. Bu sistemin konulmasinin avantajlari ile yazima devam
etmek istiyorum. Ucak yer modunda oldugu zamanlar, her ne
kadar normal elektrik (Ground power unit/external power veya
APU generator) bile versek sistemlerinin cogu operational hale
gecmez. iste avantajlarindan biri. Her ne kadar operational hale
gecmese bile control boxlarinicinde bulunan BITE card vasitasiyla,
ilk test dedigimiz power up teste gecerler. Bu teste control box’in
hem software, hem de hardware olarak énce kendini test etmekle
baslar. Sonrasinda control box’in hangi sistemde kullaniliyorsa,
kendi altinda c¢alisan: command ve monitor olarak battn LRU ve
sarf malzemeleri tek tek sorgular. Sonrasinda herhangi bir ariza
gbrmez ise, cockpit tarafinda herhangi bir uyari (sesli, 1sikh ve
yazil) vermez.

Bir de madalyonun tersini cevirip konusalim. Power up test
basladiginda, control box kendi testini gectikten sonra diyelim ki;
altinda calisan bir LRU’dan bilgi alamiyor, yani bir ariza yakaladi.
Cockpit tarafinda, isikli, sesli ve yazili uyarisini verdigi gibi, control
box’in icindeki BITE card (MCDU,FMS-CDU) ile ulastigimiz zaman
bize o LRU adini ve muhtemel arizalarin nelerden kaynaklandigini
yazili olarak gosterir. Ayrica ucak imalatcilarin kitaplarindan biri
olan TSM veya FIM ilgili ariza nasil ve nereden baslayacagimiz
ile ilgili chapter-subchapter-sistem olarak 6 (alt)) rakamdan
olusan bilgileri de gosterebilirler. Buraya kadar yazdiklarimda
eski ucaklarda bdyle bir teknoloji olmadiginda, bu tarz arizalar,
cockpit ekibi ucada geldiginde; preflight check’lerde, motor
calistiktan sonra hatta ucak runway’a gelip takeoff power olarak
motora tam glc¢ verildiginde, bazen de u¢ak hava moduna
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gectiginde anlasiliyordu. iste bu da, Airline’larin maddi kayiplarina
yol aciyor ve ucagina ground time’i daha uzattigindan, zaman
zaman seferler gecikiyordu, hatta baglantili uguslarda slot yeme
durumunda, yolcular da baglantili seferlerini kaciriyorlardi. Bu
anlattiklarim sadece ucak yerde iken degil, ucusta da bir ariza
meydana geldiginde, yine ayni sekilde arizanin muhtemel sebebi,
6 (alti)) rakamdan olusan FIM veya TSM ile ilgili numaralarini,
arizanin hangi saat, hangi giin geldigini ve bu ariza daha énceki
uguslarinda da gelmis mi? diye gdsterebilen 6zelliklere sahiptirler.
Eski ucakta ariza daha ©nceden gelmis mi? diye atdlyedeki
defterlerden ge¢cmis sayfalari kontrol eder, o sekilde dgrenirdik, o
defter sayfasinda ariza i¢in neler yapilmis neler degistirilmis onlari
kontrol ederdik. Ayrica eski ucaklarda bir LRU degistirildiginde
(arizaya veya 6murlU olanlar) sonra AMM’deki genelde testler
sistemler operational hale getirmeksizin yapilan testlerdi. Bazen
parca degisimden sonra yapilan testler yeterli olamiyordu. Bakin
arada ne kadar fark var?

Ucak Ureticileri, giinimlz ekonomik sartlari da degerlendirip,
artik daha nasil tasarruf yapabilir diye gelistirdikleri sistemlerden
sadece size bir tanesini anlatmaya c¢alistim. Simdiye kadar hep bu
sistemi 6vdim. Simdi de dezavantajlarini anlatmaya ¢alisacagim.
Part-145 (Line maintenance, heavy maintenance) kuruluslarinda,
asadida yazacagim konulara dikkat etmezsek o zaman bu
sistemin faydasini degil zararlarini gérebiliyoruz. Oncelikle ucak
imalatgilari, higcbir sekilde control box’larin swap’ini (birbirleri
ile yer degistiriimesi) tavsiye etmiyorlar. Bunun farkinda olup,
hem C/S olarak hem yardimci pozisyonunda ¢alisanlarin hem de
yoénetici pozisyonunda calisanlarin bu konuya énem vermeleri
dogru olur. Clinkd bakim maliyetlerini arttiran konulardan
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biri oldugu unutulmamalidir. Bazen o kadar gereksiz arizalar
6zellikle control boxlarin arizalanmasina farkinda olmadan sebep
oluyoruz ki boyle bir durumu hi¢ bir Ust ydnetici pozisyonunda
calisan kisiler kabul edemez. “Peki swap’larsak ne olur?” diye
bir sorunuz oldu. Ozellikle bir control box’in altinda calisan
LRU’larda kisa devre ve kacak oldugunda, swap’ladidiniz control
box da bozulabiliyor. Peki bu kadar mi? Hayir. Control box’lari
ariza icin sorguladigimizda, dzellikle flight memory ve previous
legs kisminda tutulan ariza bilgileri, swap’ladiginiz u¢cagdin kendisi
arasinda veya baska bir ucak ile yaptiysak o bilgiler baska ucaga
tasimiz oluyoruz. O zaman control box’larin gdésterdigi bilgiler
dodru olmuyor. Bazen de swap’lama yapacadimiz zaman sadece
ucakta normal elektrigi kesip yapiyoruz. Unutulmamalidir ki BITE
card’ lar ayni zamanda, ucaklarda bulunan Hot Battery Bus’lardan
da beslenir iste bdyle bir durumda, ilgili C/B cekilmeden ve ESD
bilekligi takilmadan yapilan swap’lama sonrasi saglam control
box’in da arizalanmasina bilmeyerek de olsa vesile oluyoruz.
Swap’lama konusu herhalde hos karsilanmaz diye artik sizler de
benimle ayni fikirdesiniz diye distntyorum.

Yazimin ilk paragrafinda sizlere software arizalarla ilgili bilgilerimi
paylasmistim. Software arizalari reset etmek icin sadece ucaktan
normal elektrigi kesmek yetmez; 6zellikle control box’ larin
icindeki BITE card’larin elektrigini kesmemiz o6nemlidir. O

da ilgili ne kadar C/B varsa hepsini cekmemiz &énemlidir. Hot
Baterry Bus’dan beslendigini unutmamiz gerekir. Derslerimde
hep bu konunun Uzerinde durmusumdur ve bu sekilde
yapmamiz halinde software arizalari daha ¢ok reset edebiliriz
diye arkadaslarimla paylasmisimdir. Bununla bitiyor mu? Tabiki
hayir. Yani bir C/B cektik bir de bekleme stiresine uymamiz
ve C/B’larin sirasiyla ¢ekilmesi ile yine ayni sirasiyla basiimasi
da ¢ok énemlidir. Dolayisiyla bir sistemi software olarak reset
edeceksek, AMM’de veya FIM, TSM’de verilen bilgilere gore
yapmamiz ¢ok daha basarili olmamiza sebep verir. Sonucta
ise bir Airline icin de o kadar faydali olacagimizi da bilmemiz
Onemlidir.

Beni okudugunuz icin hepinize saygi ve sevgilerimi sunuyor. Bir
sonraki yazimda bulusmak Gzere, saglk ve esenlikler diliyorum.
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Diinyanin en bilyiik kargo ucaklarindan bazilar, birden fazla helikopter,
bir uzay mekigi veya tiim iilkeye yetecek kadar tiiketim malzemesi tasiyabilir.
Bu dev ucaklarin hepsinin son zamanlarda gelistirilip insa edildigini
diisiinilyorsaniz yaniliyorsunuz. En bilyiik kargo ucaklari ashinda soguk savas , ,
sirasinda yapildi ve bazilari hala calisiyor.
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242 diinya rekoru kiran devasa kargo ugagi
Antonov An-225, Rusya tarafindan yapilan

saldirilarda hedef olmasaydi, en az 2033
yilina kadar hizmet vermesi planlaniyordu.

Antonov An-225

Rusya’nin Ukrayna’yi isgalinin ilk glnlerinde blyUk hasar alan
ve kullanilamaz durumda olan dinyanin en blyik ucadi olan
Antonov AN-225 Mriya, en blytk 10 kargo uc¢agi listemizde
yerini almaya devam ediyor. Agirlik, mesafe ve irtifa ile ilgili
242 dinya rekoru kiran Antonov, ginimuizde dlnyada alti
turbofan motorla c¢alisan ve en genis kanat acikligina sahip
olan tek ucak olma o6zelligini koruyor. Ucagin onarilarak
restorasyonun yapilmasi ile tekrar havalanmasi planlanmis;
ancak bunun mimkin olmadigr anlasildiktan sonra, Microsoft
Flight Simulator, ucagin imha edilmesinden 1 yil sonra
Antonov An-225 Mriya'yl simulator olarak tekrar ucurmustu.
Simdilerde ise enkazdan kurtarilabilen bilesenleri kullanarak ve
bunlari 1980’lerde ikinci bir ucagin yapimi icin tasarlananlarla
birlestirerek baska bir Mriya’nin insasindan s6z edilmeye
baslandi.

Boeing 747-8

747-8 ucadinin kargo cesidi olan Boeing 747-8 Freighter veya
747-8F, Boeing tarafindan Kasim 2005’te piyasaya suraldi
ve ilk olarak Ekim 2017’de Cargolux’e teslim edildi. 747-8F’nin
kargo ambari, 137 tonluk maksimum yUk{ barindirabilen 853
m*luk bir hacim sunuyor. Dért GEnx-2B67 motoruyla calisan
ucak, maksimum 7.630 km (4.120 nmi) menzile ulasiyor. 787
Dreamliner’in daha verimli General Electric GEnx turbo faniyla
gUclendirilen maksimum kalkis agirligi (MTOW), Boeing’in en
adir ucagiolan 975.000 Ib’ye (442 t) yikseldi. 747-8 halihazirda
747-400 hizmetinin bulundugu tim havaalanlarinda gulvenli
bir sekilde ucus yapacak sekilde tasarlanmistir. 747-8, 747
ile ayni pilot tipi derecelendirmesi, hizmetleri ve yer destek
ekipmanlarinin ¢ogunu kullanarak, mevcut 747’nin dinya
capinda ¢odu havaalanina ucabilme kabiliyetinin Gzerine insa
edilmistir.
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Boeing 747-400ERF

747-400ER jet ucadinin tamamen kargo tasimaciligr versiyonu
olan Boeing 747-400ERF (Extended Range Freighter), ilk
olarak 2002’nin ikinci yarisinda Air France ile hizmete girdi.
Ucak, maksimum 113 ton yUkU tasiyabiliyor. Ugakta maksimum
9.200 km menzil saglayan dort adet Pratt & Whitney PW4062A
motor kullanilirken diger 747-400 kargo ucaklarindan yaklasik
525 km daha uzak olan 9.200 km maksimum menzile sahiptir
ve yeni, daha blylk lastiklerin yani sira glclendirilmis bir
gbvdeye, inis takimlarina ve kanat parcalarina sahiptir.

An-124-100M-150

Antonov’dan An-124-100M-150, kendisi AN-124 Ruslan agir
askeri nakliye ucadina dayanan AN-124-100 ticari kargo
ucadinin gelistirilmis bir versiyonu. Ucadin govdesi, agirhd
150 tona kadar olan tek bir kargoyu barindiracak sekilde
gUclendirildi. Ucak, her biri 229.7 kN’lik bir kalkis itisi gelistiren
dort adet lvchenko-Progress D-18T lll-serisi turbofan motorla
calisiyor. 60 civarinda dretilen ucaklarin ¢odu hala calisiyor.
An-124-100 Antonov Havayollari ile, Volga-Dnepr, Poliot ve
diger havayollari diinyanin her yerine farkli kargolar tasiyor. 90
tonluk hidrolik tUrbinleri, buyik Liebherr oto vingleri, Amerikan
Euclid damperli kamyonlari, Tu-204 yolcu ucagdinin gdvdesi,
109 tonluk bir demiryolu lokomotifi ve hatta 25 metreden uzun
deniz yatlari tasimasi yapilan devasa kargolardan bazilari.

Boeing 747-400F

Boeing 747-400 ucaginin tamamen kargo tasimacilid
versiyonu olan Boeing 747-400F, maksimum 113 ton yUku
tasiyabiliyor. Ucak, Kasim 1993’te Cargolux ile hizmete girdi.
747-400F, bir ana glverte burun kapisina ve mekanize bir
kargo ellecleme sistemine sahiptir. Burun kapisi, 40 ft’ye (12 m)
kadar olan paletlerin veya konteynerlerin motorlu silindirlere
dogrudan yiklenebilmesi icin yukari dogru acilir. istege bagli
bir ana glverte yan kargo kapisi (747-400M (Combi) gibi),
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boyut olarak daha uzun kargo modullerinin ylklenmesine
olanak tanir. Alt glverte (gdbek) yan kapisi, 163 cm yUkseklige
kadar birim yk cihazlarinin (ULD) ylUklenmesine olanak tanir.

Boeing 747-400BCF

Daha 6nce 747-400SF (Ozel YUk Gemisi) olarak bilinen 747-
400BCF (Boeing Converted Freighter), Ocak 2004’te
baslatilan 747-400 yolcudan yik gemisine doénUstirme
programinin  bir sonucudur. DO6nlUsUm programinin ilk
747-400BCF’si, Aralik 2005’te Cathay Pacific Airways’e teslim
edildi. Ugak, 108 tonluk bir yukd tasiyabiliyor ve 7.576 km
(4.091 nmi) gdrev araligina sahip.
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C-5M Siiper Galaksi

Lockheed Martin’in C-5 Galaxy askeri nakliye aracinin
gelistirilmis bir cesidi olan C-5M Super Galaxy, alti MRAP araci
veya bes helikopterden olusan maksimum 129 ton yik tasiyabilir.
2009 yilinda ABD Hava Kuvvetleri ile hizmete giren ucak, USAF
filosundaki en blyUk askeri kargo ucadi olma 6ézelligini tasiyor.
C-5M Super Galaxy, bes set inis takimi, 28 tekerlek, dort General
Electric CF6-80C2-L1F (F-138) ticari motor ve “son teknoloji”
bir bakim teshis sistemi ile donatiimistir. C-5M Slper Galaksi
havadan yakit ikmali olmadan (127.460 kilogram) kargo yuki
ile C-5M, 2150 deniz mili ucabilir, yiki bosaltabilir ve orijinal
varis noktasindan 500 deniz mili uzaktaki ikinci bir Gsse ucabilir.




Boeing 747-200

747-200 yolcu ucadinin tim kargo tasimacilidi varyanti olan
Boeing 747-200F, maksimum 110 ton yUk tasiyabilir. Boeing
ayrica benzer ¢zelliklere sahip 6zel bir kargo ucadi cesidi olan
747-200SF’yi gelistirdi. 747-200F ilk kez Kasim 1971'de goklere
cikti. ilk 747-200F, Nisan 1972’de Lufthansa’ya, son ucak ise
Kasim 1997°de Nippon Cargo’ya teslim edildi.

Boeing 747-300SF

747-300 modifikasyon programi kapsaminda gelistirilen Boeing
747-300SF (Special Freighter), 106 ton gelir yuki tasiyabiliyor.
ilk 747-300SF, Ekim 2000’de Atlas Air’e teslim edildi. Ucak,
747-200F’ye esdeger olan 26.600ft3 kargo hacmi sunuyor.
Doért adet PW JT9D-7R4G2 motor veya dort adet GE CF6-
80C2B1 veya RR RB211-524D4 motor tarafindan calistirlabilir.

Boeing 747 Dreamlifter / 747-400
747-400LCF (BlyUk Kargo YUk Ucagi) olarak da bilinen Boeing
747 Dreamlifter, 787 Dreamliner'in buylk gbévde boélimlerini

ve kanatlarini dinyanin dért bir yanindaki ortak tesislerden
Boeing’in Everett Washington’daki montaj tesisine tasimak
icin tasarlanmistir. Boeing 747-400°Un kapsamli bir sekilde
degistirilmis bir versiyonu olan 747-400 LCF, ilk ugusunu Eyll
2006’da yaptl. 747 Dreamlifter, diinyadaki diger tim kargo
ucaklarindan daha fazla kargo hacmi tasiyabilir. Dreamlifter’in
gbvde tasarimi, ucagdin Ozellikle blyldk veya garip sekilli
nesneleri tasimasina izin verir.
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UCAKLARDA YANGIN VE KORUMA SISTEMLERI

Ates, insanlik icin 1sinma, korunma ve beslenmede biiyiik onem tasiyan temel
! ! bir kesiftir; ancak kontrol edilemediginde yanginlara doniiserek ciddi tehlikeler
olusturur. Havacilikta yangin riski ozellikle motor, APU, yakit-hidrolik
sistemler, kargo ve aviyonik boliimlerde yogunlasir. Bu nedenle ucaklarda
yangin algilama sistemleri 1s1 ve duman sensorleriyle erken uyari saglarken,
yangin sondiirme sistemleri su, Halon gazi ve kimyasal ajanlarla miidahale

eder. Ozellikle motor, APU ve kargo boliimlerinde kullanilan otomatik
sistemler, yangini hizli sekilde kontrol altina alarak u¢us emniyetini korur.

tes; yuksek sicaklik ve alev olusturan kimyasal

tepkimedir. insanoglu ilk kez atesle ne zaman ve

nasil tanisti? Glney Afrika’daki bir magarada iki tasin

birbirine strtmesi sonucu ortaya c¢ikan bir kivilcimla
mi? Kuzey Amerika’da iki cubugun birbirine kuvvetli bir sekilde
sUrtastlrdlmesi sonucu mu? Ya da Avrupa’da disen bir yildirimin
bir agaci tutusturmasi ve o esnada orada bulunan ve henlz
atesin elini yakabileceginden habersiz bir insanoglunun atesle
imtihani ile mi? insanoglunun atesle nasil tanistigi hala gizemini
korumaktadir.

Ates, insanogluna ilk bulundugu tarihten itibaren vahsi
hayvanlardan korunma, sodguk havalarda isinma, beslenme
aliskanliklarinda ¢i§ yemek yerine pisirerek yemede gecis gibi
bircok fayda saglamis, insanlik tarihinin en buylk kesiflerinden
biridir. Bu kadar gizel bir seyin zararlari da olacak elbet.

Ucaklarda yangin

Ates kontrol edilememesi veya dikkatsizlik sonucu buylk
maddi ve manevi zararlara yol acan yangin kazalarina sebep
olabilen bir tepkimedir. Ucaklarda zaman zaman yangin nedenli
felaketler meydana gelmis ve buna karsilik olarak &nlemler
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alinmistir. Ucaklarda yangin ¢cikma ihtimali yiksek Gg kritik bdlge
bulunmaktadir. Birincisi motor bélimudar. Cinkl bu bdlgede en
ufak bir yakit kacagi yangin cikmasi icin yeterli olacaktir. ikinci
bolge ise tutusabilir sivi hatlarinin (yakit, hidrolik gibi ) ve yakit
tanklarinin -6zellikle Center Tank- bulundugu alanlardir. Uclinci
boélge ise kargo boélumleri, tuvaletler ve sistem bilgisayarlarini
barindiran Aviyonik kompartimandir.

Ucaklardaki yangin koruma sisteminden bahsederken bu sistemi
iki ana baslik altinda degerlendirebiliriz.

. Yangin algilama sistemi
. Yangin sondirme sistemi

Yangin Algilama Sistemi

Ucakta yUksek sicaklik veya yangin meydana gelmesi durumunda
ucus ekibini uyarmak amaciyla kullanilir. YUksek sicaklik algilama
ve duman dedektdrlerinden olusur.

Yuksek sicaklik algilama dedektoérleri ucakta motor, APU, inis
takimi yuvasi ve  pndmatik  sistem  borularinda; duman
dedektorleri ise kargo, tuvaletler ve aviyonik kompartimaninda
bulunur.




| Salety relief and fill port |

Mounting lug (4)

Pressura

Fressure switch
electrical
COMNecion

[ Pressure switch test hum}ﬂ

Yangin Séndiirme Sistemi

Yanmanin meydana gelebilmesi icin yanabilen bir maddenin
tutusma sicakliginda oksijen ile temas etmesi gerekir. Yani, yanma
icin elimizde yanabilir madde, oksijen, tutusma sicakhdi olmasi
gerekir.

Yanginin séndurllebilmesi icin bu (¢ etmenden en az birinin
ortadan kaldiriimasi gerekir.

Olusan yanginin en etkili sekilde séndurilebilmesi icin dnce o
yanginin sinifinin bilinmesi gerekir.

Yangin Sinisari

. A sinifi yangin; kagdit, odun gibi kati maddelerin yangini

. B sinifi yangin; yakit, hidrolik gibi sivi maddelerin yangini
. C sinift yangin; metan, propan gibi gazlarin yangini

. D sinifi yangin; magnezyum gibi metallerin yangini

Ucakta Yangin Tipleri

. Yolcu kabini, tuvaletler, kokpit gibi yerlerde A tipi yangin

. Motor, APU gibi yerlerde B tipi yangin

. Kargo kompartimaninda A,B,C tipi yangin

. Lastik ile fren Unitesinde ve AB,C smifi yanginlarin
sondirtlemedigi yerlerde D tipi yangin olarak meydana gelir.

Ucaklarda Meydana Gelen Yanginlarin Séndiiriilmesi

. Su; A tipi yanginlar icin kullanilir

. Halon gazi; B, C tipi yanginlar ve A tipi yanginlarin baslangi¢c
asamasinda kullanilabilir

. Kimyasal tozlar ise; bitin yangin ¢esitlerini séndirmede
kullanilabilir.

Otomatik yangin sondiirme sistemleri

Ucaklarda cikan kimi yanginlara ucus gorevlileri tasinabilir yangin
sonduriculerle midahale edebildigi gibi ucus goérevlilerinin
ulasamayacagi motor, APU ve C tipi kargo kompartimanlarinda*
otomatik yangin séndirme sistemi bulunmaktadir. Otomatik
yangin sonddrme sisteminde kullanilan yangin ttplerinin icerisinde
Halon 1301 gazi sivi olarak bulunmakta ve ayrica yangin tiplerinin
icerisinde 600 psi basing degerinde nitrojen gazl desarjin
tamamen gerceklesmesini saglamak amaciyla bulunmaktadir.

Ucaklarda olusabilecek yangindan
en etkili sekilde korunmada yangin
smiflarinin bilinmesinin yari sira; oncelikle
yangin algilama ve yangin sondiirme
sisteminin olmasi kritik bir 6nem tasir.

Otomatik yangin séndirme sistemlerinde bulunan yangin
séndirme tupleri, kullanildidi ucak tipi ve kullanildidi yere gbre
farkli sayl ve boyutta bulunmaktadir. Motorlarda ve kargolarda
kullanilan yangin séndirme tipleri yangin aninda manuel olarak,
APU’da bulunan yangin tlpleri ise hem manuel hem de otomatik
olarak patlatilabilmektedir. icerdigi halon gaziyla ortamdaki
oksijeni emerek yangin olusmasi icin gerekli olan U¢ bacaktan
birini kiracaktir.

(): C sinifi kargo kompartimanlari; ugus esnasinda girilemeyen kargo
kompartimanlaridir.
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ARTIK KABIN ICINDEKI PARCALAR DA 3D...!

Eklemeli imalat (3D print) teknolojisi, havacilik sektoriinde 6zellikle kabin ici
parcalarin iiretiminde giderek daha fazla kullanilmaktadir. Etihad Engineering,

EOS ve BigRep is birligiyle EASA onayl liretim tesisleri kurarak 3D baskil
kabin parcalarin tasarlama, tiretme ve sertifikalandirma stirecine onctiliik
etmistir. Bu teknoloji, hafiflik, dayanim ve liretim siiresinde avantaj saglayarak ’ ,
bakim ve tedarik stireclerini hizlandirmaktadir.

klemeli imalatin havacilik sektérindeki etkileri

Gzerine yapilan degerlendirmelerde, bu teknolojinin

her gecen yil daha goérinir, daha yaygin ve daha

stratejik bir Gretim ydntemi haline geldigi acikca
goérilmektedir. Ozellikle hafiflik, yiksek dayanim, malzeme
verimliligi ve tasarim esnekligi gibi avantajlar, eklemeli
imalati modern havacilik Gretim zincirinin dnemli bir parc¢asi
haline getirmektedir. Ucaklarda yolcu ve bagaj, yakit, kabin
donanimlari ve sistem ekipmanlari gibi bircok bilesen toplam
agirhigr dogrudan etkilediginden, agdirlik optimizasyonu hem
yakit verimliligi hem de operasyonel maliyetler acisindan
kritik bir unsur olmaya devam etmektedir. Bu noktada 27inci
ylUzyill Gretim teknolojileri, geleneksel imalat yédntemlerine
glcli bir alternatif olusturmaktadir.

GUnimuizde eklemeli imalatin  havaciliktaki ~ kullanim
alani yalnizca kabin ici parcalarla sinirh kalmamis, motor
bilesenleri, yapisal parcalar ve bakim-onarim uygulamalarina
kadar genislemistir. Ozellikle CFM LEAP motorlarinda
kullanilan yakit nozullari, metal 3D baskinin seri Uretim
seviyesinde kullanimina en énemli 6rneklerden biri olarak
kabul edilmektedir. Benzer sekilde GE Aviation ve Airbus
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gibi Ureticiler de farkh motor ve kabin parcalarinda eklemeli
imalati yayginlastirarak hem parca sayisini azaltmakta hem de
Gretim verimliligini artirmaktadir.

Bu gelismeler dogrultusunda Etihad Engineering’in
attigr adimlar da sektdér acisindan dikkat c¢ekici bir 6rnek
olusturmaktadir. EASA Part 21 kapsaminda kabin ici parcalarin
tasarim ve Uretim yetkisi elde edilmesi, EOS ve BigRep gibi
endustri liderleriyle yapilan is birlikleri ve Abu Dabi’de kurulan




3D Uretim laboratuvarlari, eklemeli imalatin sertifikasyon
sireclerine entegre edildigini géstermektedir. Ozellikle toz
yatagi fizyon teknolojisiyle alinan EASA onaylari, havacilikta
dijital Uretim sdreclerinin artik regllasyon seviyesinde de
kabul gérdiginid ortaya koymaktadir. Ginimulzde EASA
ve FAA gibi otoriteler, 3D baski parcalarinin sertifikasyonu
icin 6zel rehber dokimanlar ve standartlar gelistirerek bu
dénistimu desteklemektedir.

Sektorel olarak degerlendirildiginde, eklemeli imalatin en
6nemli katkilarindan biri de tedarik zinciri esnekligidir.
Geleneksel Uretimde uzun sdren parca temini slrecleri, 3D
baski sayesinde yerinde Uretim (on-demand manufacturing)
modeline déntsmekte ve 6zellikle AOG (Aircraft on Ground)
durumlarinda ciddi zaman kazanci saglamaktadir. Bununla
birlikte bakim-onarim sireclerinde kabin i¢i parcalarin hizh
Uretilebilmesi, havayolu sirketleri icin operasyonel surekliligi
destekleyen dnemli bir avantaj olusturmaktadir. Son dénemde
ayrica sUrddrulebilirlik hedefleri de eklemeli imalatin dnemini

Eklemeli imalat, havacilikta sertifikasyon
siireclerine entegre edilerek EASA ve FAA
gibi otoriteler tarafindan standartlarla
desteklenen bir iiretim yontemi haline
gelmistir. Ozellikle 3D {iretim laboratuvarlar
ve toz yatag fiizyon teknolojisi, dijital
Uretimin regiilasyon seviyesinde kabul
gordiigiinti gostermektedir.

- S S, M—

artirmistir. Malzeme israfini azaltmasi, daha az lojistik ihtiyaci
olusturmasi ve hafif parcalar sayesinde yakit tUketimini
dustrmesi, bu teknolojiyi cevresel hedeflerle de uyumlu
hale getirmektedir. Boeing ve Airbus gibi Ureticilerin karbon
emisyonlarini azaltma stratejilerinde eklemeli imalatin giderek
daha fazla yer almasi da bu déntsimun bir gdstergesidir.

Genel bir degerlendirme olarak, eklemeli imalatin havacilik
sektérinde yalnizca Uretim yontemi degil, ayni zamanda
tasarim, bakim, sertifikasyon ve tedarik zinciri yonetimini
etkileyen bUtinctl bir doéntsim araci haline geldigi
soOylenebilir. Bu nedenle gelecekte hem ucak Ureticilerinin
hem de MRO organizasyonlarinin bu teknolojiyi daha genis
Olcekte entegre etmesi beklenmektedir.
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Istanbul'un tarihi ilcesi Sile, Antik Miletoslu kavimlerden bugiine gelen tarihi,
dogasi, kiyisi, s1g ve dalgali denizi, dinginligi ile tarih ve dogaseverleri cagiriyor.

=
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Istanbul’un dogal, dingin ve glizel bir ilcesi-..
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stanbul’'un, Karadeniz kiyisindaki belki de en glzel ilgesi

diyebilecegimiz bir beldedeyim bu ay.. Sile’de... Sile,

Yunanca bir sdézclik. Anlami ise ‘yaban ciledi’ demek.

Sile’nin istanbul merkezine olan uzakligi araba ile yaklasik
1saat surtyor. Ozellikle, Istanbul’a bu kadar yakin olusu buray!
daha da cazip kiliyor. Kiyisi, plajlari, sig ve dalgal denizi ile
oyle Unld ki Sile.

Tarihine bakacak olursak buraya ilk yerlesenler Grekler.
Sile’nin adi Antik Miletos’lu kavimlerden ve onlarin glzele,
dogaya olan tutkularindan geldigi bilinir. Bu ilk yerlesimciler,
tepeleri renklendiren ve ¢evreye mis gibi kokular sacan mor
cicekleri goriince kendi dillerinde buraya ‘Mercan Kosk’ adini
vermislerdir. Sile, tarih icinde Hitit, Frigya, Lidya, Pers, Bithynia,
Roma, Bizans egemenliginde kalmis; Kurtulus Savasi’nin
sonunda da Turk topraklarina dahil olmustur. Sile’nin yer
aldigi topraklar, Sakarya nehri, Istanbul Bogazi, Karadeniz
ve Marmara Denizi arasinda yer alir ki, bu boélgeye tarihgiler
Bithynia (Bitinya) memleketi olarak isim vermislerdir. Bitinler
aslinda Trakya kékenli olup, 1.0. 8'inci yiizyilda Anadolu’ya gé¢
etmislerdir.

Philee’den Sile’ye

Sile, cok engebeli bir yapiya sahip oldugu icin 6zellikle ilk
caglarda bolgeye sadece deniz yolu ile ulasimin mdmkin
olabilecegi dusundimastir. Sile’ye yerlesen ilk topluluklar da
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denizci bir kavim olan Miletoslular’dir. Sile’nin ilk ismi Philee.
Sehrin kurulma nedeni ise tamamen ticarete dayalidir. Turkler
ise bu boélgeye Osmanlilar zamaninda yerlesmislerdir. 1350
yilinda Orhan Bey zamaninda Sile’nin civarina, Yildirim Beyazit
zamaninda ise 1450 yilinda Sile merkeze yerlesmislerdir. Tam
500 yil Osmanli hikimdarhgdinda kalan Sile, 1918’de yapilan
Mondros Antlasmasi ile ingilizler'e birakilmistir. 7 Ekim 1922’de
ise yeniden Tarklerin egemenligine gecmistir. Cumhuriyetin
ilani ile belediye yapilmistir. 1924 yilinda tim sancaklar vilayet
yapilinca, Sile idari olarak Uskidara baglh kalmistir. Ancak,
1926’da Uskldar kaza haline gelip, istanbul iline baglaninca,
dolayisi ile Sile de 2004 yilinda istanbul Biytksehir sinirlari
icine girmis olur.

Tarihi zenginlikler

Gelelim Sile’deki tarihi eserlere. Sile’de tam 4 tane kale var. En
Unlist Cenevizlilerden kalan limanda Ocakli Ada Uzerinde yer
alan Sile Kalesi. Ya da diger adi ile Ocakl Kalesi’dir. iste Sile’nin
en Unll simgesi de bu kaledir. 12 metre yiksekligi olan kale,
denizden gelecek saldirilara karsi yapiimistir. Bizans imparatoru
Andronikas tarafindan yaptiriimistir. Sile’de bulunan diger
kaleler ise, Kalem Kalesi, Heciz Kalesi, Sarikavak Kalesi'dir.

Sile ile 6zdeslesmis bir diger tarihi yapi da Sile Feneri’dir. Bu
da Sile’nin simgelerinden birisidir. Sile Feneri, diinyanin aktif
en bluydk feneridir. Deniz seviyesinden 60 metre yukseklikte



Sile’nin simgelerinden birisi olan
ve Sile ile 6zdeslesmis Sile Feneri,
diinyanin aktif en biiyiik feneridir.

yer alan fenerin kulesi ise 19 metre
yUksekliktedir. Isigint 35 mil uzada
godnderebilmektedir. Fenerin yapilma
nedeni ise, Kirm Harbi sirasinda
Karadeniz’den istanbul BogazI'na
girecek gemilerin yollarini  bulmalari
icindir. Sultan Abdulaziz tarafindan 1858-
1859 illari arasinda yaptiriimistir.  Kule,
sekizgen seklinde ve 110 santimetre kalinliginda
tastan yapilmistir. Gindiz iyi gériinsiin diye de siyah

-beyaz enine bantlar cizilerek boyanmistir. Sile Feneri, simsekli
deniz feneri olup, dakikada 4 defa cakmaktadir. 1000 mumluk
bir elektrik lambasi ile de aydinlanmaktadir.

Sile’nin bir diger UnlG yonU de tarihi ahsap evleridir. Genellikle
iki katli olan bu evlerin bazilari 100-150 yilliktir. Halen 138
tane bu tarihi evlerden kaldigi séyleniyor. Bunlardan bir kismi
kullanilirken bir kismi da koruma altinda tutuluyor.

Karadeniz mutfaginin bati kosesi

Simdi gelelim Sile’nin mutfagina. Karadeniz ve Marmara
baliklarinin oldugu Sile’de 6zellikle UnlG olan bir balk var:
Palamut. Ayrica mezgit, istavrit, cinekop ve zargana da
bulunuyor. Ayrica Sile’de her derde deva olan bir bal ¢esidi var
ki o da, kestane ball. Burada ¢ok sayida kestane adaci oldugu
icin kestane bali, Sile’de cok Unld.

Kalem Kalesi, Heciz Kalesi, Sarikavak
Kalesi’nin yani sira Sile’de en linliisii

Cenevizlilerden kalan limanda Ocakli
Ada iizerinde yer alan Sile Kalesi’dir.

Sile’nin adini tasiyan ve Und ddnyaya
yayllmis bir de Unli Sile bezinden s6z
etmek istiyorum. Sile’nin tanitiminda
6nemli bir kultdrel tema, gercekten de
bu giizelim bez olmustur. Sile bezi ahsap
tezgahlarda dokunmaktadir. Dokunan
bez 6nce deniz suyu ile yikanir. Sonra da
kumda serilip kurutulur. Ardindan rengarenk
iplerle elde islemesi yapilir. Uzeri renkli nakislarla
bezelidir ve tamamen el isi ile yapilmistir hem de
bircok Urinde kullaniimaktadir. Hic terletmemesi nedeni ile
Ozellikle yazlik giysilerde tercih edilmektedir.

iste size Sile... Dogayi, denizi, dinginligi, hele de palamudu
seviyorsaniz mutlaka yolunuzu Sile’ye duslreceksiniz. Ve bu
glizelim beldeyi ¢cok begeneceksiniz.




BIR DEVLET
OPERASYONU:
19 MAYIS

Yazar: Murat Bardakei
Yayinevi: Turkuvaz Kitap
Biri kadin Gc¢cl cocuk 79

yolcu, alti adet at ve
bir de otomobil ile 1919’un
16 Mayis’inda 0gleden

sonra saat 16.30’da Galata
Rihtimr'ndan kalkan vapurun
(¢ glin devam eden ve 19 Mayis 1919 sabahi Samsun’da son
bulan yolculugunda, Mustafa Kemal Pasa’nin Samsun’a
gidisinin gbézden kacmis bazi ayrintilarini bir kismi simdiye
kadar yayinlanmamis belgelerin isidi altinda ortaya koyarken,
Cumhuriyet’e uzanan milll kurtulus hareketinin ilk adimini
teskil eden bu yolculugun Harbiye Nezareti’nden Dahiliye ve
Bahriye Nezaretleri'ne, zamanin Genelkurmayr’ndan Sadaret’e
ve Saray’a kadar devletin en st dlzeyinin dinya savasi
bozgunu sonrasinda birseyler yapabilmek i¢in beraberce
hazirladiklari bir devlet operasyonu oldugunu anlatiyor.

MORTAL KOMBAT Ii

Macera, Fantastik, Aksiyon
Yo6netmen: Simon McQuoid
Oyuncular: Karl Urban, Ludi
Lin, Hiroyuki Sanada

Video oyun dlnyasinin en
ikonik yapimlarindan biri
olan Mortal Kombat, sinema

evrenindeki yolculugunu
daha blylk, daha sert ve
daha karanlik bir devam

filmiyle strdartyor. 2027de
yayimlanan ilk filmin ardindan
hazirlanan Mortal Kombat Il, yalnizca aksiyon sahneleriyle
degil; genisleyen karakter evreni, yiksek prodiksiyon kalitesi
ve efsanevi turnuva atmosferiyle de yilin en ¢ok konusulan
yapimlarindan biri olmaya hazirlaniyor. Film, Johnny Cage’in de
aralarina katiimasiyla bu kez Diinya Alemi’nin, varligini tehdit
eden Shao Kahn ile kuralsiz ve kanli bir savasta karsi karsiya
gelmesini konu ediniyor. Earthrealm’i tehdit eden gulgcler
yeniden harekete gecerken, savas artik daha buyik bir 6lcege
tasinir. Outworld ile Earthrealm arasindaki dengeyi belirleyecek
olan Mortal Kombat turnuvasi kacinilmaz hale gelir.

SCORPIONS

Yer: Besiktas Tipras Stadyumu
Tarih: 24 Haziran 2026
Saat: 21.00

Rock tarihinin en kokli gruplarindan Scorpions, altmis
yillik mizikal mirasini “Coming Home — 60 Years of
Scorpions” turnesi kapsaminda sahneye tasiyor. 1965’te
Hannover’da kurulan Scorpions, yiz milyonu asan albim
satisi ve kiresel listelerde yer alan sayisiz hit ile Avrupa rock
sahnesinin en gicll temsilcileri arasinda yer aliyor. “Wind
of Change”, “Still Loving You”, “Rock You Like a Hurricane”
ve “No One Like You” gibi sarkilar, grubun nesiller boyunca
dinlenen repertuvarini olusturuyor.

SATICININ OLOMU

Tarih: 06-16 Haziran 2026
Saat: 20.30
Yer: Zorlu PSM
Arthur Miller'in  Pulitzer
ve Tony 6dulli basyapiti
Saticinin ~ Olumu, hayaller,
basarl arzusu ve aile baglar
Gzerine  kurulu zamansiz
hikayesiyle Ronesans’in
katkilariyla Zorlu PSM
prodiksiyonu olarak
sahneye tasiniyor. Amerikan
Rayasrnin ardindaki kirilgan
gercekleri anlatan bu glcli
dram, Willy Loman’in umutlari, hayal kirikliklari ve ailesiyle
olan iliskisi Uzerinden izleyiciyi derinden etkileyen bir
yolculuga davet ediyor. Kalabalik oyuncu kadrosu, 1940’larin
Amerika’sini glcld bir duygusal yodunlukla sahneye tasiyor.
Hayaller, basari arzusu ve aile baglari Gzerine kurulu bu sarsici
hikaye; glclt oyunculuklar, etkileyici sahne tasarimi ve cagdas
rejisiyle izleyicilere unutulmaz bir tiyatro deneyimi sunuyor.
Willy Loman rollinde Halit Ergen¢ uzun bir aranin ardindan
tiyatro sahnesine donerken; ona sahnede Tirk tiyatrosunun
en gic¢li oyuncularindan biri olan Zerrin Tekindor eslik ediyor.

SATICININ
‘OLUMU
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TURKISH AIRLINES

Uriin ve hizmetler, ugus neve ucagin modeline gore degisiklik gosterebilir.
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