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Degerli Meslektaslarim, Kiymetli UTED Uyeleri ve Havacilik Sevdalilari,

Subat ayinin bu dondurucu soguklarinda, hangarlarin ictenligi ve gékytzine olan tutkumuzla UTED
Dergisi’nin yeni sayisinda sizlerle bulusmanin gururunu yasiyoruz. Havacilik, her bir parcasinin kusursuz
calismasi gereken devasa bir mekanizmadir; biz ucak teknisyenleri ise bu mekanizmanin en hayati unsuru

olan “emniyet” ve “gliveni” temsil ediyoruz.

Subat ayi, sektdérimuz icin operasyonel hazirliklarin yani sira dernegimiz adina da tarihi bir dénemec¢
anlamina geliyor. Dernegimizin gelecedini sekillendirecek olan Genel Kurul toplantimizi bu ay icerisinde
gerceklestirecegiz. Bu bulusma, sadece bir idari strec degil; UTED’in vizyonunu hep birlikte tazeleyecegdimiz
bir demokrasi platformudur. Gindemimizin en édnemli maddelerinden biri olan Tlazlk Tadili, dernedimizin
modern havacilik standartlarina ve sizlerin glincel ihtiyaclarina daha iyi cevap verebilmesi adina blyuk bir

firsattir.

Kurumsal yapimizi daha dinamik, kapsayici ve gicli kilmak adina hazirladigimiz ttzik degisikliklerini
karara baglamak icin tim Gyelerimizi Genel Kurulumuza davet ediyorum. Sizin sesiniz, édneriniz ve oyunuz;
meslegimizin yarinlarini insa ederken en blylUk rehberimiz olacaktir. Katiliminiz, UTED’in temsil glcind ve

teknisyen dayanismasini daha da yukariya tasiyacaktir.

UTED, sizlerin destegiyle blylyen, sosyal etkinliklerden teknik egitimlere kadar her alanda “teknisyen
birligini” merkezine alan dev bir ailedir. Genel Kurulumuzda sergileyecedimiz birliktelik, bu ailenin ne kadar

saglam temellere dayandiginin en somut gdstergesi olacaktir.

Gorevi basinda olan, ucus emniyetini her seyin Gzerinde tutarak fedakarca calisan tim meslektaslarima

tesekkurlerimi sunuyorum.

Subat ayinin camiamiza saglik, basari ve emniyet dolu ucuslar getirmesini diliyor; hepinizi 15 Subat 2026

Pazar glnd Atattrk Havalimani SHGM Havacilik Akademisi’nde gerceklesecek Genel Kurulumuzda

gdrmeyi heyecanla bekliyorum.

Saygilarimla,

Omiir CANINSAN

Ucak Teknisyenleri Dernegi Baskani
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Karar verme, yasamin her alanini etkileyen temel bir siire¢
olup bireyler giinliik yasamlarinda ylizlerce karar alir. Bu
kararlarn biiyiik bir kismy, ciddi etkiler yaratmayan basit
tercihlerden olussa da bazi durumlarda kararlar baglam

ve sonuclara gore degerlendirilerek “dogru” ya da "‘yanhs”
olarak nitelendirilebilir. insanlarin karar verme siirecleri
dogasi geregi karmasik ve hataya acik olup genellikle
geriye doniik olarak degerlendirilir.

ICINDEKILER

HAVACILIKTA
YAMAHA ETKiSi

Havacilik sektoriinde, hava araci disinda kus ve
yildinnm carpmalari, kum firtinalar, pistteki kiil
bulutlar, hava alanlarindaki tas ve moloz parcalar,
bakim sonrasi hava alanina atilan kesik teller,
parcalanmus vidalar gibi cok sayida potansiyel tehlike
bulunur. Bu makale, havacilik sektoriinde “YAMAHA"
seklinde kisaltilacak Yabanci Madde Hasari'nin

hava aracglarina olan etkisinin incelenmesini iceriyor.

INECEK PiST BULAMAYAN
UCAKLAR

ORNEK VAKA INCELEMELERI

“Bize her yol Paris" diye bir laf vardir. Rus pilotlari, Rus
pilotu olduklari icin, Rusya'da yasadiklari icin, Rusya'da
diiz ovalar, bugday tarlalar1 ve misir tarlalari oldugu icin
cok sanslilar. Rus ucak yolculari da dyle.
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Atatiirk'iin kurdugu Cumhuriyeti ilelebet muhafaza
etmek icin diizenlenen 13'incii 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
adin yazdiriyor. Gelin bu ucma tutkusunun pesinden
sonsuzluga ucan cesur mu cesur, havacilik tarihine ‘ilk
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Sivil Havacilik Genel Mudurltiga (SHGM), pilot lisans basvuru
ve basim sireclerinde dijital donisim uygulamasini resmen
baslattl. Havacilik sektériinde operasyonel verimliligi artirmak
ve slUrecleri hizlandirmak amaciyla hayata gecirilen yeni sistem
kapsaminda fiziki evrak dénemi sona ermektedir.

Yeni Uygulama Takvimi
08.02.2026 tarihi itibariyla lisans islemlerinde fiziki evrak kabull
yapllmayacaktir.

16.02.2026 tarihi itibariyla tim basvuru ve lisans basim slrecleri
KDM-ORG ve KDM-ERP sistemleri Uzerinden dijital ortamda
yUratulecektir.
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Dijital Basvuru Siireci
Basvuru sahipleri:

islemlerini cevrim ici platformlar izerinden gerceklestirebilecek,
Belgelerini sistem Gzerinden yUkleyebilecek, Sireclerini dijital
olarak takip edebilecek ve bildirimleri online alabilecektir.

Dijital basvuru sirecine iliskin detayl kilavuz kisa slre icerisinde
yayimlanacak olup basvuru adimlari ve teknik kullanim detaylari
kamuoyu ile paylasilacaktir.

SHGM, bu adimla birlikte lisanslama streclerinde seffaflik, hiz ve
erisilebilirligi artirmayi hedeflemektedir.

SHY-33A 17 Subat 2026 tarih ve 33171 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanarak yartrlige girmis, dedisiklikleri islenmis glncel
hali erisime acimistir. Yonetmelikte; dayanak, ytkamltlikler,

ruhsat basvurusu ve denetim maddelerinde ibare ekleme
ve dizenlemeler vyapilmis, basvuru slreclerinde “yazili”,
“onaylanarak”, “isyerince” gibi ifadeler netlestirilmis; denetimlerin
yetkilendirilmis personelce diizenlenen form Uizerinden yapilacagi
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hikme baglanmis ve Genel Mudurliagin gerekli durumlarda ilave
bilgi ve belge talep edebilecegi belirtilmistir. Ayrica ek formlar
glncellenmistir. HAD-2022/1 Genelgesi de 27.01.2026 tarihinde
revize edilerek iptal islemleri tek cati altinda birlestirilmis, mUcbir
sebep hikUmleri eklenmis, kira sdzlesmesi ve iptal streclerine
iliskin eksik ifadeler dlzeltilmis ve iptal yapilmadan ayni mahalde
ruhsat verilmemesine yonelik diizenlemeler netlestirilmistir.
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UCUS IKRAMI BAGISA DONUSUYOR

urkish Airlines (Turk Hava Yollari), ugus sirasinda ikram

hakkini kullanmak istemeyen yolcularin porsiyonlarini
sosyal faydaya dénUstlren yeni uygulamasini hayata gecirdi.
Yeni sistem kapsaminda, ucus Oncesinde dijital kanallar
Gzerinden “ikram almak istemiyorum” secenegini tercih
eden vyolcularin haklari otomatik olarak badis sistemine
aktariliyor. Bu uygulama ile hem gida israfinin azaltiimasi
hem de ihtiya¢ sahiplerine destek saglanmasi hedefleniyor.
ic hat ucuslarinda bagislar Turkish Red Crescent asevlerine

aktarilacak. Bagislar, Kizilay’in farkl illerde faaliyet gdsteren
asevlerinde ihtiya¢ sahiplerine sicak yemek olarak ulasacak.
Dis hat ucuslarinda ise bagislar Doctors Worldwide beslenme
merkezlerine yénlendirilecek ve uluslararasi 6lcekte sosyal
faydaya katki sunulacak. Strdurulebilirlik ve sosyal sorumluluk
yaklasimiyla gelistirilen proje, havacilik sektoriinde dijital
tercih mekanizmalari Uzerinden toplumsal katki modeline
ornek olusturuyor. Ayni zamanda uygulamanin karbon ayak
izinin azaltilmasina da dolayl katki saglamasi bekleniyor.

i —
Istanbul Airport =]

SERIES

ORIGINAL
GHOST

GA Istanbul Airport, havalimanini yalnizca bir ulasim noktasi
olarak degil; kaltdrlerin, hikayelerin ve hayallerin bulustugu
kUresel bir sahne olarak anlatan yeni dijital icerik projesi
“iGA Istanbul Airport Original Series™i yayinladi. Projenin
ilk bolimi izleyiciyle bulusurken, seri kapsaminda her hafta
yeni ve 6zel hikayelerin paylasiimasi planlaniyor. Havalimani;

yolculara hizmet veren bir aktarma merkezi olmanin 6tesinde,
farkl cografyalardan gelen insanlarin kesisim noktasi ve yeni
baslangi¢larin gerceklestigi dinamik bir alan olarak projede ele
alintyor. Dijital platformlar Gzerinden yayinlanan seri ile iGA
Istanbul Airport’un kiresel kimligi ve insan odakli yaklasimi
yaratici bir anlatimla sunuluyor.
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PEGASUS UCAK BAKIM MERKEZININILK FAZINI HiZMETE ACTI

T —

Pegasus Airlines, Sabiha Gokcen Havalimani’nda hayata
gecirdigi ucak bakim merkezi yatirrminin ilk fazini hizmete
acti. Ik faz kapsaminda devreye alinan hangarlar, sirketin teknik
kapasitesini ve bakim kabiliyetlerini énemli 6lctide genisletirken
operasyonel verimliligi artirmayi hedefliyor. Yaklasik 40 milyon
dolarlik yatirim ile tamamlanan ilk fazda; ayni anda bes dar
godvde ucaga hat ve Us bakim hizmeti sunabilen iki hangar ve bir
boya hangari hizmete girdi. 18 bin metrekare kapall alan ve 25
bin metrekare apron destegiyle tasarlanan tesis, Sabiha Gokcen

Havalimanr’nin stratejik konumunda yer aliyor ve yaklasik 200
kisilik istihdam saghyor. Tesiste; hat ve Us bakimi, motor ve
inis takimi degdisimleri, aviyonik ve yapisal modifikasyonlar,
ucak boyama islemleri ve komponent bakim faaliyetleri
yiratilebilecek. Altyapi, Boeing 737 NG ile Airbus A320/A321
ailesinin CEO ve NEO modellerine uygun sekilde planlandi.
ilerleyen fazlarda kapasitenin genisletilmesi ve (clincii asamada
on dar gbvde ucada hizmet verebilecek bir yapiya ulasiimasi
hedefleniyor.

B

ISTANBUL HAVALIMANI DAKIKLIK PERFORMANSINDA DUNYADA iLK 20°YE GIRDI

GA Istanbul Airport, uluslararasi havacilik veri sirketi
Cirium’un 2025 yil “Large Airports Report” verilerine gbre
dakiklik performansinda dldnya genelinde 19’uncu siraya

ylkselerek ilk kez ilk 20 havalimani arasina girdi. Rapora goére
istanbul Havalimanrnin zamaninda kalkis orani %80,72 olarak
kaydedilirken; takip edilen ucus orani %96,77, toplam ucus
saylisl ise 488.862 olarak aciklandl. Ortalama kalkis gecikmesi
45 dakika olarak belirtilirken, havalimaninda 310 hat Uzerinden
operasyon gerceklestirildi. Buydk havalimanlari kategorisinde
yapilan degerlendirmede toplam 5,113 milyon ucus ve 906
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milyonun Uzerinde koltuk kapasitesi analiz edildi. Kiresel
siralamada ilk Ucte Sili'deki Santiago Arturo Merino Benitez
Uluslararasi Havalimani (%87,04), Riyad Kral Halid Uluslararasi
Havalimani (%86,81) ve Mexico City Havalimani (%86,55) yer
aldi. Toplam ugus sayisi acisindan Los Angeles Havalimani 515
binin Uzerindeki operasyonla listenin en yogun meydani olurken,
istanbul Havalimani yiksek operasyon hacmiyle Ust siralarda
konumlandi. 2023 ve 2024 yillarinda ilk 20’ye giremeyen istanbul
Havalimani, 2025 performansiyla énemli bir basari elde ederek
kiresel 6lcekte operasyonel verimliligini tescilledi.



THY, 2036°’DA 1000 UGAK HEDEFIYLE 500. UCAGINI FILOYA KATTI

Turkish Airlines, filoya katilan 500. ucagini 6zel bir
etkinlikle tanitarak 2036 yili icin belirledigi 1000 ugakhk
filo hedefini bir kez daha vurguladi. “TK Aile” isimli ucak,
100 bin c¢alisan ve emeklinin fotograflariyla tasarlanan
dzel giydirmesiyle dikkat cekti. istanbul Havalimanrnda
dizenlenen lansmanda gercgeklestirilen 6zel ucgusta ucak,
godkyltzinde 500 rakamini cizerek ikinci 500°luk biyime
déneminin baslangicini simgeledi. TK 500 sefer sayili ucusta
sehit cocuklari, yéneticiler ve calisanlar yer aldi. 1933 yilinda

5 ucakla baslayan yolculugunu bugtin 500’0 askin ucak ve
ylUzlerce destinasyonla sirdiren TlUrk Hava Yollari, biyime
stratejisini modern ucak yatirimlari ve operasyonel verimlilik
Gzerine kurguluyor. Sirket, 100., 200., 300., 400. ve 500.
ucak kilometre taslarini sirasiyla 2006, 2012, 2016, 2023 ve
2025 yillarinda kaydetti. Yetkililer, 500. ucadin yalnizca bir
filo genislemesi degil; 2036 vizyonu dogrultusunda ktresel
havacilikta lider konumunu glclendiren stratejik bir adim
oldugunu ifade etti.

urkish Airlines, finansal is birliklerini glclendirmek amaciyla

Bank of China ile yeni bir iyi niyet anlasmasi imzaladi. 6
Subat 2026 tarihinde gercgeklestirilen imza téreniyle taraflar,
mevcut is birligini daha ileri seviyeye tasimayi ve karsilikh
blylime hedeflerini desteklemeyi amacliyor. Anlasmaya iliskin
aciklamayi yapan THY Yé&netim Kurulu ve icra Komitesi Uyesi
ve Genel Mudur (Mali) Yardimcisi Doc. Dr. Murat Seker, Bank of
China ile uzun stredir devam eden gui¢la iliskinin bu protokolle

stratejik bir zemine oturdugunu belirtti. Seker, finansal is
birliginin havayolunun blytme planlarina ve yatirim projelerine
katki saglayacagini vurguladi. Turk Hava Yollari, daha 6nce
Bank of China ile 5 yil vadeli ve yaklasik 412 milyon ABD dolari
tutarinda kredi anlasmasi da imzalamisti. 30 Ekim 2025’te
yapilan s6z konusu finansman anlasmasi; filo genislemesi, yeni
tesis yatirimlari ve istanbul Havalimani altyapi projeleri gibi
stratejik alanlarin desteklenmesi amaciyla planlandi.
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YASANMIS BIR OLAYIN ANALIZI

Ucak teknisyenligi, cok ciddi yapilmasi gerekli bir meslektir. Ucak tizerinde
yapilan islerin en basiti bile kurallara uyulmadan yapildiginda, kazaya sebep

olabilecek hata gerceklesebilir. Kazalar, genelde gozden kacan kiictik hatalarin,
zincir halkalarinin tamamlamasi ile karsimiza cikarlar. Her isin onemli ve olasi
hatanin farkinda olunmasi gerektigini vurgulamak icin, daha 6nce yasanmus bir , ’
olay lizerinden konuyu acmaya calisacagim.

Olay:

“A310 ucadl Atatirk Havalimanr’na indi, taksi sonrasi
park yerine varip motorlarini durdurdu. Ucadi karsilayan
teknisyen, kaptana “tekerlekler takozlandi” isareti verince
frenler birakildi. Ugcak koérige yanasmadidi icin yolculari
indirmek icin 6n ve arka kapilara merdivenler yanastirildiktan
sonra kapilar acilip yolcular inmeye basladilar. iste tam
bu sirada “walk around check” yapan teknisyen, sol ana
dikme tekerleklerinin birisinde alev parlamasi goérdd. Alevin
devam ettigi ve yakinlarda bir yangin séndlricid olmadigi
icin, teknisyen &n merdivenden inen yolculari yararak
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hizlica ucaga, kokpite girdi. Kaptana “sol ana tekerleklerde
alevlenme oldugunu, kokpitteki yangin séndurtci ile ilk
mudahaleyi yapacadini, telsizden itfaiye c¢agdirmalarini”
soyleyip, aldigi yangin soéndlrlici ile ayni merdivenden
yolculari yararak yere indi ve séndirict ile tekerlekteki
alevlere midahale ederek yangini séndardl. Birka¢ dakika
sonra kokpitin cagirdidi itfaiye araci da ucak altina geldi.
Teknisyen itfaiyeciye alevlenme ve yaptidi ilk midahaleyi
anlatirken ayni yerden tekrar alev c¢ikmaya basladi. Bu
defa itfaiye muldahale ederek alevi sondirdd. Bu ikinci
muidahaleden sonra alevlenme tekrarlanmadi.”



lallr,,..r'
"

— AT

S 4

KISH =

Ucagr park yerinde karsilayan teknisyenin alevlenmeyi
basladigi anda gdérmesi, olaya hizli reaksiyonu ve dogru
mudahalesi ile ¢ok vahim sonucglara yol acabilecek bir
yangin séndurtlmis oldu. Midahalede ge¢ kalinip lastikler
yanmaya baslasaydi, itfaiyenin midahalesine kadar kanat alt
ylzeyinde deformasyon olusup alevler kanat tanklarindaki
yakita erisebilirdi. Ucak agir hasar gorebilir, hatta KAL olabilir,
merdivenlerden inen yolcular dahil, can kaybi yasanabilirdi.

Sol ana dikmede yapilan detayli kontrolde, alevlere ¢ok hizli
mudahale edilebildigi icin, lastik, jant, fren Unitesi, dikme ve
kanat alt ylzeyinde herhangi bir yanma izi veya hasari tespit
edilmedi. Alevlenmenin 2 numarali tekerlekten ciktigi tespit
edilerek, tekerlek (Wheel Assy) ve fren Unitesi (Brake Unit)
degistirildi.

Olayin kék neden analizini yapma gorevi bana verilmisti.
Sokllen tekerlekte (lastik + jant) yaptigim fiziki incelemede
yangin nedeniyle herhangi bir hasar olusmadigdi ancak, jantin
ic capindaki bosluga cevresel olarak yapismis olarak oldukca
fazla miktarda (1 kg. kadar) sari/bej renkli genel maksat
gres yadl oldugunu goérdim. Normalde bu bdélgede gres
bulunmamaliydi.

Fren Unitesinde yaptigim kontrolde de Unitenin tim rotor
ve stator plakalarinin yagla islanmis ve i¢ boslugunda da
ayni tip gres yagdinin birikmis oldugunu gérdim. Jant icinde
oldugu gibi, burada da gres bulunmasi normal degildi. Jant
ve fren Unitesi bosluklarinda biriken gres yagdinin kaynagini
tespit edebilirsem olayl ¢cdzmekte dnemli bir adim ilerlemis
olacaktim.

Sokiilen tekerlekte (lastik + jant)
yaptigim fiziki incelemede yangin

nedeniyle herhangi bir hasar olusmadig:
ancak, jantin i¢ capindaki bosluga
cevresel olarak yapismis olarak oldukca
fazla miktarda (1 kg. kadar) sari/bej
renkli genel maksat gres yagi oldugunu
gordiim. Normalde bu bolgede gres
bulunmamaliydu.

Fren Gnitesinde detayli gdz kontroline devam ederken
tekerlek aksina oturan ic capta takil olan O-ringi elimle
cikarip aldim. Cikardigim o-ringin dairesel yapisinin % kadari
yoktu. Yani, o-ring dairesel bltlnliginu kaybetmis, gorevini
yapamayacak kadar hasarliydi. O-ring hasarinin fren Unitesi
ucada takilirken gerceklesmis olacagini distnerek bu

fren Unitesinin ucaga ne zaman takildigini tespit edip
montaj islemini yapan teknisyenle konustum. Genel olarak
(ve maalesef), teknisyenler techizat kullanimini gereksiz
gordiklerinden, olduk¢ca adir olan (100 kg. Uzerinde) bu
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komponenti ucaga takarlarken sékim/takim dolly’sini ucak
basina getirip kullanmak yerine, arkadas yardimi ile kaldirip
aksa oturtmuslardi. Dolly, fren Unitesinin agirhdini tasidigi
gibi takilacagi aksin merkeziyle ayni eksende, tam karsilasmis
olarak dogru ve kolay takilmasini/sékilmesini saglar. Ucak
teknisyenlerinin dnemli bir kismi, koruyucu ve kolaylastirici
techizat kullanmaya alisik olmadiklarindan olacak, bel fitigi
hastaligina ducar olurlar. Ornegdin, motor takat kontrolinde
kulak koruyucusu kullanmadiklarindan, isitme engelli olurlar.
Umarim gen¢ meslektaslarim bu hatalari yapmiyorlardir.

A310 ucaklar fren Unitelerinin aksa oturdugu bolge (task
geregi) periyodik olarak gres ile yaglanir. Gres, bazen el
pompas!, bazen de basin¢cli pompa ile gresérlige basilir.
Gresorlikten yapilan yaglamada, yadlanan kismin hemen
yakinindan (aks dibinden) énceden basiimis ve rengi kararmis
eski gres, onu takiben de temiz gres ¢cikmaya basladiginda
yaglama tamamlanmistir, disariya c¢ikan fazla gres silinerek
alinir. Normalde el pompasinin 3-5 defa basiimasi ile eski
gresin aks dibinden disariya ¢iktigr goralir.

Konumuz fren Unitesi ucada takilirken aksa oturan captaki
o-ring’in  édnemli bir kismi kopmus oldugundan basilan
gres, aks dibinden disariya ¢ikmak yerine, daha kolay yolu
secmis ve o-ring’in kopuk yerinden gecerek fren Unitesinin
ic bosluguna dolmus. Yaglamayi yapanlar, gres aks dibinden
disariya ¢ikacak diye uzun slre gres basmaya devam etmisler.
Sorunu bas teknisyenine iletmek yerine “cok bastim, herhalde

12 | AYLIK HAVACILIK DERGISI / SUBAT 2026 / www.uteddergi.com
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Olay yasayan ucagimizin son inisinde,
olagandan daha fazla fren kullanmasi
nedeniyle, fren iiniteleri fazla isinmislar,
jant icinde biriken gres eriyerek sivi
haline dontismiis, fren tinitesi rotor ve
statorlarinin arasina akmis ve yiiksek 1s1
nedeniyle kendiliginden atesleme (auto

ignition) baslamstur.

vaglanmistir” distncesiyle isi kapatmislar. Ve ne yazik ki,
bu islem her periyodik bakimda defalarca tekrarlanmis ama
kimse “yahu bu kadar gres bastim, neden disariya ¢cikmiyor”
diye sorgulama yapmamis. Sonucta 2 kilogram kadar gres
once fren Unitesinin i¢ bosluguna, sonra oradan gecerek jantin
ic bosluguna basiimis oldugu tespit edildi.

Gres yagl kati madde olmasina karsin belli bir sicakliga
eristiginde eriyerek sivi haline déner. Anilan gresin parlama
noktasi (Flash Point) <225° C, kendi kendini atesleme
sicakhdr (Auto-ignition temperature) <320° C dir. Olay
yasayan ucagimizin son inisinde, olagandan daha fazla
fren kullanmasi nedeniyle, fren Uniteleri fazla isinmislar,
jant icinde biriken gres eriyerek sivi haline déntsmus, fren
Onitesi rotor ve statorlarinin arasina akmis ve yiksek 1si
nedeniyle kendiliginden atesleme (auto ignition) baslamistir.
Teknisyenin ilk midahalesinden bir sire sonra yeniden alev
parlamasinin nedeni de fren Unitesinin halen kendiliginden
atesleme sicakhidina sahip olmasidir.

Meydana gelen her olayin birden fazla hatalar zinciri ve
tetikleyici nedenleri vardir. Kalite 6gretisinde kullanilan delikli
peynir dilimlerinde anlatildigi gibi, hata delikleri zincirleme



olarak ayni dogrultuda olduklarinda olay (incident/impact)
kacinilmazdir.

Konumuza dodnecek olursak; peynir dilimine gore hatalar
zinciri:

1. Peynir dilimindeki delik: Fren (nitesi ucaga takilirken
teknisyenin 6zel techizati kullanmamasi nedeniyle o-ring
1/4°0  eksik/kopuk olarak ucada takilmisti ve teknisyen
o-ring’i hasarladiginin tarkinda degildi (etkin egitim ve
farkindalik eksikligi, bosvercilik). Dolly kullanilsaydi o-ring
hasarlanmayacak, basilan gres fren Unitesi ile jant icine
gidemeyecekti.

2. Peynir dilimindeki delik: Fren Gnitesinin takilmasi
tamamlaninca task geregi yapilmasi gereken ilk yaglama,
teknisyenin “takim éncesi aksi elle yagladim, yeniden gres
basmak gereksiz” dislncesiyle atlanmisti (kendince hakh
goérdigl bir nedene dayanarak bakim verisine uymama). O
zaman gres basilsaydi, teknisyen bastigi gresin aks dibinden
neden cikmadidini arastiracak ve fren Unitesinin o-ringinin
hasarlandigini ve gresin buradan fren Unitesi icin gectigini
farkedip hasarli o-ringi yenisiyle degistirecekti (bakim verisine
uygun calismama, farkindalk eksikligi).

3. Peynir dilimindeki delik: Daha sonraki periyodik bakimlarda
gresorlikten gres basan teknisyenler bastiklari gresin aksin
arka tarafindan neden ¢cikmadigini sorgulamamis, geredinden
fazla gres basmaya devam etmisti (etkin task egitim eksikligi,
bosvercilik). Periyodik gres basma isini yapan teknisyen
bastigi gresin neden aks dibinden ¢ikmadigini sorgulasaydi,

Eger basarisizlik

ve ihmal tiim

bariyerlerde varsa

kaza ka¢inilmazdir. —

O f Q
O
@) atent Eatures

Active Failures

O
O
0/

Latent Failures

Latent Failures

Latent Failures

Meydana gelen her olayin birden fazla
hatalar zinciri ve tetikleyici nedenleri
vardir. Kalite 6gretisinde kullanilan

delikli peynir dilimlerinde anlatildig:
gibi, hata delikleri zincirleme olarak ayni
dogrultuda olduklarinda olay (incident/
impact) kacinilmazdir..

Ucak teknisyenlerinin 6nemli bir kismi, koruyucu ve
kolaylastirici techizat kullanmaya alisik oimadiklarindan
olacak, bel fitigi hastaligina ducar olurlar. Ornegin,
motor takat kontroliinde kulak koruyucusu
kullanmadiklarindan, isitme engelli olurlar. Umarim
gen¢ meslektaslarim bu hatalari yapmiyorlardir.

2’nci peynir diliminde oldugu gibi, hatadan erken geriye donus
imkani bulunacaktli. Bunun icin tekerlek ve fren Unitesinin
sOkUllp basilan gresin nereye gittigi ve sebebi arastirilabilirdi.

Olayi tetikleyen unsur ise ucadin IST inisinde ve park yerine
gelinceye kadar taksi sirasinda fazla fren kullaniimasi
sonucunda fren Unitelerinin asiri 1sinmasi, tekerlek jant ve
fren Unitesinin ic bdlgelerindeki gres yadinin eriyerek stator
ve rotor plakalarinin arasina akmasidir.

Sonug olarak; 3 adet peynir dilimlerindeki delikler ayni hizaya
geldiler ve tetikleyici yardimi yangin olay! gerc¢eklesti.

Yangin: Yangin ¢ikmasl i¢in 3 bilinenin ayni anda bir arada
bulunmasi gereklidir.

Yangin Ucgenini hatirlayalim (Fire Triangle):

1. Yanabilen Malzeme (Combustible Material); sicakta
eriyerek sivi haline gelen gres yadi rotor-statorlarin
arasina akmis.

2. Oksijen (Oxygen); havada ylzde 21 oraninda mevcut.

3. Ates Kaynadi (Ignition Source); Gres yaginin <320° C’de
kendi kendini ateslemesi (Auto Ignition Temperature)

Sonuc: Olay (impact/incident), yangin (fire)...

Emniyetli calismalar dilerim.
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YONLER I TEHDITLER
WEAKNESSES L THREATS

STR'I.ENGTI:!S W OPPORTUNITIES
GUCLU FIRSATLAR I

YONLER

SWOT ANALIZI:
KAPSAMLI BIR STRATEJIK ARAC

Deniz GUNALTAY
Part-147 Temel Egitmeni

SWOT analizi, bir kurulusun veya bireyin i¢ ve dis faktorlerini degerlendirerek
stratejik kararlar almasini saglayan giiclii bir planlama aracidir. Gliclii Yonler
(Strengths), Zayif Yonler (Weaknesses), Firsatlar (Opportunities) ve Tehditler
(Threats) olmak iizere dort ana parametreye dayanir. Bu analiz, kuruluslarin
etkili stratejiler gelistirmesine, riskleri ongormesine ve biiytime firsatlarindan
yararlanmasina olanak tanir. Ayrica, SWOT analizi i stratejisi, kisisel gelisim ve , ’
proje yonetimi gibi bircok alanda uygulanabilir.

WOT analizi, bir kurulusun, projenin veya bireyin o Zayif Yonler (Weaknesses): Bunlar, kurulusun

basarisini etkileyenic ve dis faktorleri degerlendirmek rakiplerine kiyasla dezavantajli oldugu ic alanlari temsil

icin kullanilan stratejik bir planlama cercevesidir. Bir eder. Zayif yonler arasinda modasi ge¢cmis altyapl,

baska deyisle, bir isletme veya kurulusun olumlu ve sinirl mali kaynaklar veya uzmanlik alanindaki bosluklar
olumsuz i¢ ve dis faktorlerini siralayarak stratejik tercihler bulunabilir.

yapmak icin kullandigi sistematik bir yaklasimdir. Kisaltmasi,
GuUcll Yénler, Zayif Yonler, Firsatlar ve Tehditler anlamina
gelmektedir. Bu analiz yontemi; basitligi, sadeligi, kullanishhgi

e Firsatlar (Opportunities): Firsatlar, bir kurulusun
bluytumek veya performansini artirmak icin
yararlanabilecegi dis faktorlerdir. Ornekler arasinda

ve karar verme ile strateji gelistirmedeki etkinligi nedeniyle gelismekte olan pazarlar, teknolojik ilerlemeler veya

yaygin olarak uygulanmaktadir. isletmenin lehine olan dizenlemelerdeki degisiklikler

SWOT (GZTF) Analizinin Parametreleri veralr.

+  GUclh Yonler (Strengths): Bunlar, bir kurulusa rekabet «  Tehditler (Threats): Tehditler, kurulusun performansina
avantajl saglayan i¢ faktorlerdir. GUgla yonler arasinda zarar verebilecek dis faktorlerdir. Bunlar, yogun rekabet,
benzersiz kaynaklar, yetenekli calisanlar, gu¢li bir marka ekonomik gerilemeler, degisen tiketici tercihleri veya
itibari veya ileri teknoloji gibi unsurlar yer alabilir. yasal zorluklar gibi unsurlar olabilir.
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SWOT (GZTF) Analizinin Onemi
SWOT analizi ¢ok 6nemlidir ¢lnkd bir kurulusun mevcut
pozisyonunu degerlendirmek icin anlasilabilir ve iyi planlanmis
bir yol saglar. i¢ faktorler kontrol edilebilirken, dis faktorler
genellikle kontrol edilemez. Bu anlamda, kuruluslar hem i¢
hem de dis faktorleri kavrayarak:

Etkili stratejiler gelistirebilir,
lyilestirme alanlarini belirleyebilir,
Riskleri dngorebilir ve azaltabilir,
Blyume firsatlarindan yararlanabilir.

SWOT (GZTF) Analizi Nasil Yapilir?

Beyin Firtinasi Temel Faktorler: ilgili gucli yonleri, zayif
yonleri, firsatlari ve tehditleri belirlemek icin farkh bir
ekip olusturun.

Bulgulari Bir Matriste DlUzenleyin: Kolay goérsellestirme
icin faktorleri kategorize etmek Uzere dort ceyreklik bir
matris kullanin.

iliskileri Analiz Edin: ic ve dis faktérler arasindaki
baglantilari arastirin. Ornegin, glcli yonlerin firsatlari
yakalamak veya tehditlere karsi koymak icin nasil
kullanilabilecegdini belirleyin.

Faaliyetlere Oncelik Verin: En etkili alanlara odaklanin.
Zayif yonleri ele alin, firsatlardan yararlanin ve potansiyel
tehditlere karsi hazirlikl olun.

SWOT (GZTF) Analizinin Pratik Uygulamalari

is Stratejisi: Sirketler, SWOT’u is hedeflerini iyilestirmek,
yeni pazarlara girmek veya Urinleri piyasaya sirmek icin
kullanir.

Kisisel Gelisim: Bireyler kariyer firsatlarinidegerlendirmek
ve beceri eksikliklerini gidermek icin SWOT uygularlar.
Proje Yonetimi: Ekipler, riskleri belirleyerek ve mevcut
kaynaklardan yararlanarak projenin basarili olmasini
saglamak icin SWOT’u kullanir.

AYLIK HAVACILIK DERGISI SUBAT 2026 / www.uteddergicom | 15
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STRENGTH WEAKNESSES

SWOT (GZTF) Analizinin Sinirlamalari

SWOT analizi glcla bir ara¢ olsa da bazi sinirlamalari vardir.
Karmasik durumlari gereginden fazla basitlestirebilir, blyuk
Olctide 6znel girdilere dayanir ve ayrintili éngoruler icin ek
analizler gerektirir. Bu sinirlamalari ortadan kaldirmak icin
kuruluslar genellikle SWOT'u PESTLE (Politik, Ekonomik,
Sosyal, Teknolojik, Cevresel ve Yasal faktorleri inceler)
veya Porter'in Bes Gl¢ Analizi (Mevcut Firmalarin Rekabeti,
Tedarikcilerin  Glcl, Musterinin  Pazarlik Gucl, Sektore
Yeni Girenlerin Tehdidi, ikame Mallarin Tehdidi) gibi diger
cercevelerle tamamlar.

SWOT analizi, stratejik karar alma sirecinde temel bir ara¢
olmaya devam etmektedir. Kuruluslar, ic ve dis faktorleri
sistematik olarak degerlendirerek bilincli kararlar alabilir,
rakiplerini analiz ederek rekabetci kalabilir ve sektore
gbre uygun pozisyon alarak dinamik bir is ortamina uyum
sadlayabilir. Dogru adimlar atildiginda, SWOT analizi;
eksiklikleri gormenize, firsatlart degerlendirmenize ve
tehditleri en aza indirmenize yardimci olur. Sinirlamalarina
ragmen, dogru kullanildiginda SWOT analizi, planlama ve
blylme icin saglam bir temel saglar.

GUCLU YONLER +

Ugak Bakim ve Onarim hizmetlerinde uzmanhk
Yetkin teknisyenlere ve destek ekiplere sahip olmak
Tedarikgiler ve OEM'ler ile guigli iliskiler

AR NIRAN

Kalite standartlarini saglayan prosedurlere uygunluk ve
sertifikasyonlar

MRO SWOT (GZTF) ANALIZi

IC FAKTORLER

ZAYIF YONLER -

Yiiksek isletme Maliyetleri

Sinirh sayida musteriye bagimhlik

Tedarikte geri donls surelerini etkileyen potansiyel gecikmeler
Yetismis is glict kaybi

AN NI NN

FIRSATLAR +

v" Bakim ve Onarim hizmetlerine olan talebin artmasi

v Onleyici/Kestirimci Bakim Teknolojisi’ne gegis ve loT'nin
(Nesnelerin interneti) siirece entegrasyonu

v' Gelismekte olan pazarlara agilma

v' Misterilere pool hizmeti sunmak icin OEM’lerle ortakliklar

etkileyebilecek potansiyel gecikmeler yer almaktadir.

DIS FAKTORLER

ANALiZ OZETI

Guigli yonler: MRO'lar ucak bakim alanindaki uzmanliklari, yetkin teknisyenlere sahip olmalari, gelismis araglan ve tedarikciler ve
OEM'lerle gUclU ortakliklar sayesinde UstUnlUk saglamaktadir. RegUlasyonlara uyumluluk gUvenilirliklerini daha da artirmaktadir.

Zayif Yonler: Zorluklar arasinda yUksek operasyonel maliyetler, sinirh mUsteri tabanlanna badimlilik ve par¢ca temininde verimliligi

TEHDITLER -

v" Hem yerel hem de kiiresel oyunculardan gelen yogun rekabet
Bakim ve onarim butgelerini azaltan ekonomik gerilemeler

<

v' Operasyonel karmagikligi artiran siki ugus emniyeti ve gevresel
diizenlemeler

v’ Egitim, teknoloji ve ekipmanlara yatirnnm yapilmasini gerektiren
organizasyonel aksakliklar
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UGAK BAKIM TEKNiSYENLERI iCiN
KARAR YONETIMi PRENSIPLERI

Karar verme, yasamin her alanini etkileyen temel bir siirec olup bireyler giinliik
yasamlarinda ytizlerce karar alir. Bu kararlarin biiytik bir kismy, ciddi etkiler

yaratmayan basit tercihlerden olussa da bazi durumlarda kararlar baglam ve
sonuclara gore degerlendirilerek “dogru” ya da "yanls” olarak nitelendirilebilir.
Insanlarin karar verme siirecleri dogasi geregi karmasik ve hataya acik olup , ’
genellikle geriye doniik olarak degerlendirilir.

arar verme hatalar, cesitli bilissel ve durumsal
faktorlerin etkisiyle ortaya cikar ve bazen “yanlis”
olarak etiketlenir. Bu hatalarin yaygin tirleri arasinda,
optimal olmayan sonuglara yol acan timiilgili bilgilerin
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veya alternatiflerin gdz ardi edilmesi ya da ihmal edilmesi yer
alir. Ayrica, bireylerin bilgi veya yeteneklerini asiri derecede
degerlendirmeleri, asiri gliven duygusuna neden olabilir ve bu
da kararlarin olumsuz sonuclanmasiyla neticelenebilir.



Wik A
™

Diger yaygin bir hata ise, belirli sonuclarin potansiyel etkisinin
veya olasihginin yanlis hesaplanmasidir; bu da karar streclerini
saptirarak yanhs yénlendirmelere yol acabilir. Etik hatalar ise
karar verme sUreclerini olumsuz etkileyerek yanlis kararlarin
alinmasina yol acabilir. Kritik bilgilerin gézden kaciriimasi
veya 6nemli desenlerin fark edilmemesi de karar hatalarina
neden olabilen 6nemli bir faktérdar. Bu tUr hatalar, bireylerin
karar alma slreclerini zayiflatarak potansiyel olarak olumsuz
sonuclar dogurabilir.

Havacilik sektoriinde karar verme sirecleri, diger alanlardan
farkli olmayan temel bilissel slreclere dayansa da, baglamin
yiksek riskli ve dinamik 6zellikleri bu sirecleri belirgin bir
sekilde etkiler. Hava trafik kontrolorleri, pilotlar ve ucak
teknisyenleri gibi profesyoneller sinirli zaman, degisken bilgi
ve celiskili hedefler altinda etkili kararlar almak zorundadir.
Literatlrde yargl ve karar verme slrecleri genellikle birbiriyle
iliskilendirilir. Karar verme, olgularin incelenmesine dayanirken,
yargl bir deger bileseni icerir. Bu iki slreg, bireyin dikkat ve
bellek mekanizmalarinin bir Granaddr.

Havacilikta insan hatalarinin karar verme sireclerinin etkinligi
Gzerindeki etkisi bOyOktdr. Yapilan bir arastirmaya gore,
havacilikta insan hatalarinin %42’sinin karar verme hatalarindan,
%35’inin eylem hatalarindan ve %23’Gnin bilgi hatalarindan
kaynaklandidi tespit edilmistir [1]. Karar hatalari, genellikle
bir niyetin uygulanmasindaki basit hatalardan cok, niyetin
kendisindeki hatalarla iliskilidir. Bu tdr hatalar cogunlukla karar
vericinin durumu yanlis anlamasi ya da eksik bilgiye dayanmasi
sonucu ortaya cikar. Dogru kararin belirlenmesi, belirsiz
standartlar ve durumun karmasikligi nedeniyle zorlasabilir.
Ayrica, karar slreci ile sonuclari arasindaki zayif bagdlanti,
kararlarin degerlendirilmesinde yaniltici sonuclara yol acabilir.

Havacilikta Karar Verme (Aeronautical Decision Making)

Federal Havacilik idaresi (FAA), havacilik karar verme sdrecini
(Aeronautical Decision Making, ADM), bir durumla ilgili en etkili
hareket tarzini belirlemek icin kullanilan sistematik bir zihinsel
slire¢ olarak tanimlamaktadir. ADM, havacilik profesyonelleri
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icin ucus emniyetini artirmay! hedefleyen kritik bir strectir [2].
Bu siirec, sadece teknik becerileri degil ayni zamanda durumun
dogru bir sekilde degerlendirilmesi, olasi senaryolarin analizi
ve uygun bir eylem planinin secilmesini iceren ¢ok boyutlu
bir yaklasimdir. ADM, temel olarak sistematik disinme ve
problem ¢6zme ydntemleri Uzerine insa edilmistir. ADM’nin
etkili bir sekilde uygulanabilmesi icin personelin hem teorik
hem de pratik zihinsel becerilere ve uygun egitimlere sahip
olmasi gerekmektedir.

ADM sulreci, algilama, anlama ve uygulama asamalarindan
olusur. ilk asamada, mevcut durumun dogru bir sekilde
algilanmasi saglanir. Bu asamada, cevresel faktorler ve
potansiyel riskler dogru bir sekilde tanimlanmali, kritik bilgiler
atlanmamalidir. ikinci asamada, algilanan bilgiler baglama
uygun sekilde analiz edilerek anlamlandiriir ve mevcut
durumu etkileyen unsurlarin nedenleri anlasiimaya calisilir.
Uclincii asamada ise, mevcut bilgiler kullanilarak gelecekteki
durumlarin daha etkili bir sekilde 6ngdérilmesi ve uygun bir
eylem plani olusturulmasi hedeflenir. ADM sireci, yalnizca
mevcut sartlara yanit vermekle sinirli kalmayip, uzun vadeli ve
proaktif bir yaklasimi da tesvik eder.
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FAA, ADM’yi desteklemek amaciyla Risk Yo&netimi Modeli
(Risk Management Model, RMM), DECIDE Modeli ve 3P Modeli
(Perceive, Process, Perform) gibi cesitliyaklasimlar gelistirmistir.
DECIDE Modeli, karar verme siireclerini dizenlemek icin tespit
(Detect), tahmin (Estimate), secim (Choose), tanimlama
(Identify), uygulama (Do) ve degerlendirme (Evaluate) olmak
Gzere alti temel adimdan olusur. Bu adimlar, durumun analiz
edilmesinden baslayarak uygulanan kararlarin sonuclarinin
degerlendiriimesine kadar kapsamli bir cerceve sunar. Ozellikle
zaman baskisi altinda, DECIDE Modeli, karmasik durumlarda
mantikli ve sistematik kararlar alinmasina olanak tanir.

ADM’nin diger énemli bir bileseni olan Risk Ydnetimi Modeli,
olasi tehlikelerin tanimlanmasi, bu tehlikelerin duzgin bir
sekilde onceliklendiriimesi ve kabul edilebilir risk seviyesinin
belirlenmesini icerir. Bu model, riskleri tamamen ortadan
kaldirmayi degil, yonetilebilir bir dizeye indirmeyi hedefler.
Ozellikle yiksek riskli havacilik ortamlarinda, risklerin farkinda
olmak ve bu risklere karsi hazirlikli olmak kritik &neme sahiptir.

3P Modeli ise ADM’nin daha sade ve kullanici dostu bir
versiyonu olarak gelistirilmistir.  Bu model, tehlikelerin
algilanmasi, bu tehlikelerin tim sirecle degerlendirilmesi ve
uygun bir eylemin gerceklestiriimesi asamalarini kapsar. 3P
yaklasimi, anlik karar alma sureclerini kolaylastirarak karmasik
durumlarin yénetiminde artirilmis bir esneklik saglar.

Durumsal Farkindalik ve Karar Verme

Havacilikta karar verme sirecleri, durumsal farkindalik
(Situational Awareness, SA) ile dogrudan iliskilidir. Durumsal
farkindalik, karar vericilerin cevresel unsurlari algilamasi,
bu unsurlarin anlamini kavramasi ve gelecekteki durumlari
ongdérmesi slreclerini kapsar. Literatirde yer alan &nci
modele goére durumsal farkindalik, algilama, anlamlandirma
ve 6ngodrlt olmak Uzere (¢ asamadan olusur [3]. Algilama
(Seviye 1 SA), cevresel unsurlarin ve durumun mevcut
Ozelliklerinin fark edilmesi strecidir. Anlamlandirma (Seviye 2
SA), algilanan bilgilerin karar vericinin hedefleri dogrultusunda
yorumlanmasini ifade ederken; 6ngéri (Seviye 3 SA), mevcut
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durumun degerlendirilerek gelecekte olusabilecek senaryolarin
tahmin edilmesini icerir. Bu sirecler, etkili ve dogru kararlarin
temelini olusturur. Bireysel faktorler (hedefler, beklentiler, bilgi
isleme mekanizmalari) ve sistem faktorleri (is yak(, otomasyon,
arayUz tasarimi gibi) durumsal farkindalik seviyelerini etkiler.

Durumsal farkindalik eksiklikleri, havacilikta meydana gelen
kazalarin 6nemli bir nedenidir. Durumsal farkindalik (SA),
6zellikle dinamik ve hizli degisen ucus ortamlarinda etkili karar
verme slreclerinin temel bir unsuru olarak kabul edilmektedir.
Yapilan bir calismada, FAA’in ucus emniyeti ile ilgili raporlama
veri tabaninda “durumsal farkindalik” terimiyle yapilan
aramalar araciligiyla, havacilikta meydana gelen SA hatalarinin
tarleri ve sikliklari incelenmistir [4]. Elde edilen bulgulara gore,
tespit edilen hatalarin %76,3’0 Seviye 1 SA hatalari, %20,3’U
Seviye 2 SA hatalari ve %3,4’l ise Seviye 3 SA hatalari olarak
siniflandiriimistir. Bu sonuglar, havacilikta durumsal farkindalik
hatalarinin cogunlugunun, mevcut bilgilerin dodru bir sekilde
algilanmamasi ve izlenmemesiyle iliskili oldugunu ortaya
koymaktadir. Bu tdr eksiklikler, 6zellikle dinamik ve stresli
ortamlarda risklerin yanlis degerlendirilmesine neden olarak
hatall kararlar alinmasina zemin hazirlayabilir.

Bilissel Onyargilar: Dogrulama Yanliligi, Asiri Giiven ve Geriye
Doniik Onyargi

Havacilik sektériinde karar verme slreclerini etkileyen bilissel
Onyargilar ucus emniyeti Uzerinde kritik bir rol oynar. Bu
onyargllar arasinda dogrulama yanhhdr (Confirmation Bias)
ve asiri gliven (Overconfidence) 6ne cikmaktadir. Dogrulama
yanlihgi, bireylerin mevcut inanclarini veya varsayimlarini
destekleyen bilgileri arama ve bu bilgilere daha fazla énem
verme egdilimini ifade eder [5]. Bu durum, alternatif goéruslerin
ve olasi risklerin g6z ardi edilmesine yol acarak kritik bilgilere
odaklanmay! engelleyebilir. Ozellikle yiksek risk tasiyan
havacilik gibi sektorlerde, dogrulama yanliligr yaniltici bir
dogdruluk algisi yaratarak hatali kararlarin alinmasina ve ucgus
emniyetinin tehlikeye diismesine neden olabilir.

Dogrulama yanliligina benzer sekilde asiri glven de karar verme
sUreclerini olumsuz etkileyen bir diger bilissel 6nyargidir. Asiri
glven, bireylerin bilgi, beceri veya karar alma kapasitelerini
gercekci olmayan bir sekilde yiksek degerlendirme egdilimini
tanimlar [6, 7]. Bu durum, bireylerin riskleri yeterince analiz



etmemesine ve karmasik durumlari basitlestirerek yanlis
kararlar almasina neden olabilir. Havacilik sektérliinde, 6zellikle
acil durumlar veya beklenmedik senaryolar sirasinda, asiri
glvenin etkisi daha belirgin hale gelir ve ucus emniyeti izerinde
ciddi sonuglar dogurabilir. Hem dogrulama yanlihidinin hem
de asiri glvenin farkina varilmasi, bu etkileri en aza indirecek
stratejilerin gelistiriimesi acisindan hayati 6neme sahiptir.

Bu iki 6nyargi ile baglantili bir diger 6nemli kavram ise geriye
doénuk ényargl (Hindsight Bias, HB) olarak bilinir [8, 9]. Geriye
doénuk ényargi, bireylerin gecmisteki olaylari degerlendirirken
bu olaylarin sonuglarini 6nceden tahmin edebilir olduklarina
dair yanhs bir algiya kapilmalari seklinde tanimlanir. Genellikle
bir olayin sonucunu 6grendikten sonra “Bunu zaten biliyordum”
ya da “Bu sonucu bekliyordum” seklindeki dislncelerle
ortaya c¢ikar. Geriye doénik 6nyargl, ge¢miste yapilan
hatalarin nedenlerini anlamay! zorlastirarak bu hatalardan
ders cikarilmasini engelleyebilir. Havacilik sektdériinde, geriye
donuk onyargl 6zellikle kaza ve olay incelemelerinde sikca
gérillr. incelemeyi yapan kisilerin olayin sonucunu bilmesi, o
anki kosullarda alinan kararlarin neden mantikli gériindguna
anlamalarini glglestirebilir. Bu egilim, inceleme sirecinde karar
vericilerin mevcut bilgi, zaman baskisi ve belirsizlik gibi faktorleri
g6z ardi etmelerine yol acabilir. Ayrica, geriye donik 6nyargi
bireylerin kendilerine veya baskalarina yoénelik suclayici bir
tutum gelistirmelerine neden olabilir; bu da ekip performansini
ve glveni olumsuz etkileyebilir. Geriye doénlk O6nyarginin
etkisini en aza indirmek icin kaza incelemelerinde “sonucg
bilinmeksizin” yapilan analiz ydntemlerinin benimsenmesi
Onerilmektedir. Bu tlir yéntemler, yalnizca ge¢cmiste yapilan
hatalardan 6grenmeyi kolaylastirmakla kalmaz, ayni zamanda
gelecekte daha etkili ve glvenilir karar verme slreclerinin
gelistiriimesine katki saglar. Bdylece, hem bireysel hem de ekip
duzeyinde bilissel 6dnyargilarin etkileri minimize edilerek ucus
emniyeti artirilabilir.

Karar Verme Siireglerinin Gelistirilmesi

Havaciliktakarar vermeslreclerininetkinliginiartirmak amaciyla
yapilan teknolojik ve egitimsel midahaleler yalnizca ucus
emniyetini artirmakla kalmayip, bireylerin bilissel kapasitelerini
optimize etmeye de odaklanmistir. Bu baglamda, artiriimis
gerceklik (Augmented Reality, AR) ve sanal gerceklik (Virtual
Reality, VR) tabanli similasyonlar, karar verme becerilerinin
gercek zamanli olarak test edilmesini ve gelistiriimesini
saglamaktadir. Bu tdr simdilasyonlar, katilimcilara karmasik
ve gercekci senaryolar sunarak karar verme sireclerinin farkli
boyutlarini analiz etmelerine olanak tanir. Ayni zamanda, bu
teknolojiler bireylerin hem durumsal farkindaliklarini hem de
stresle basa ¢cikma kapasitelerini artirmayi hedeflemektedir.

Karar destek sistemleri (Decision Support Systems, DSS),
modern havacilik operasyonlarinda karar verme slreclerini
destekleyen kritik bir ara¢ olarak 6n plana c¢ikmaktadir. Bu
sistemler, blyUk veri analitigi ve yapay zeka algoritmalarini
kullanarak havacilik profesyonelleri icin duruma 6zgl &neriler
sunar. Ozellikle belirsizlik ve zaman baskisi altinda bu tir
sistemlerin sagladigi bilgi destegi, hatali karar verme riskini
en aza indirir. Otomatiklesmis uyari mekanizmalari, kullaniciyi
olasi tehlikeler konusunda bilgilendirirken alternatif ¢6zim
yollari 6nererek operasyonel verimliligi artirir.
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Egitim programlari, bireylerin hem bireysel hem de
ekip dlzeyinde karar verme yeteneklerini gelistirmeyi
amaclamaktadir. Ozellikle ekip kaynak ydnetimi (Crew Resource
Management, CRM) ile takim kaynak yénetimi (Team Resource
Management, TRM) egditimleri, bireylerin iletisim, is birligi ve
liderlik becerilerini gelistirerek grup icinde alinan kararlarin
etkinligini artirmaktadir. Bu egitimler, ekip Uyelerinin durumsal
farkindaligini senkronize etmelerine ve kritik durumlarda daha
bilincli kararlar almalarina olanak tanir. Ek olarak stres yonetimi
ve bilissel ylUk azaltma teknikleri, karar vericilerin zihinsel
sUreclerini optimize etmelerine yardimci olmaktadir.

Havacilikta karar verme sireclerinin etkinligi yalnizca teknoloji
ve egitimle degil, ayni zamanda sistematik bir yaklasimla da
desteklenmelidir. ileri dizey veri entegrasyonu, havacilik
operasyonlarinin farkl birimlerinde bilgi akisini hizlandirarak
karar sireclerinin daha koordineli bir sekilde ydratilmesini
sagdlar. Ayrica, karar slreclerini daha iyi anlamak ve gelistirmek
icin yaratalen multidisipliner arastirmalar, insan faktoérleri ve
psikoloji gibi farkl alanlarin bilgi birikimini birlestirerek daha
kapsayici bir anlayis sunmaktadir. Bu tir entegre yaklasimlar,
havacilikta insan hatalarini minimize ederek ugus emniyeti
standartlariniartirmanin anahtar unsurlari olarak gérilmektedir.
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“Bize her yol Paris” diye bir laf vardir. Rus pilotlari, Rus pilotu olduklari icin,

' ' Rusya'da yasadiklar icin, Rusya'da diiz ovalar, bugday tarlalar1 ve misir tarlalar , ’
oldugu icin cok sanshlar. Rus ucak yolcular1 da oyle.

5 Ocak 2009 gind, US Airways havayolu firmasinin

1549 sefer sayili Airbus A320 ucagi, New York sehrinin

La Guardia havaalanindan, Charlotte ara durakh

Seattle sehrine u¢mak Gzere havalandi. La Guardia
havaalanindan kalkisindan hemen sonra ucadin motorlarina
giren yaban kazlari, her iki motorun takatinin kaybolmasina
yol actl. Ucadin pilotlart Chesley “Sully” Sullenberger ve
Jeffrey Skiles, ucadin alcak irtifasi ile herhangi bir havaalanina
inemeyecegdini hesaplayarak, ucagi stiztlerek Manhattan sehir
merkezi ile New Jersey arasinda yer alan Hudson Nehri’ne
indirdiler.
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Ucaktaki 155 kisinin tamami etraftan yetisen teknelerle
kurtarildi. Bu olayda can kaybi olmasa da, bir kismi agir olmak
Gzere yaklasik 100 kisi yaralandi. Ucadin motorlarina kus
girmesi ve suya inmesi arasinda sadece 4 dakika gecmisti.

Olayin sonrasinda uc¢ak hurdaya cikti. Ucagin pilotlari
kahraman olarak alkislandilar. Ozellikle Chesley “Sully”
Sullenberger cok populer oldu. Olayl anlatan, basrolinde
Tom Hanks’in oynadigi Sully adli bir film cevrildi. Mirettebat,
ucadi yakin bir havaalanina indirmek yerine nehre indirdigi
icin sorusturma gecirseler de aklandilar...



US Airways 1549 sefer sayili Airbus A320 ucagi, New York La Guardia Havaalani’ndan kalkisinin hemen ardindan motorlarina giren yaban
kazlari nedeniyle her iki motorunu kaybetti. Pilotlar Chesley “Sully” Sullenberger ve Jeffrey Skiles, u¢agin al¢ak irtifasiyla herhangi

bir havaalanina inemeyeceklerini hesaplayarak, Hudson Nehri’ne kontrollii bir inis gergeklestirdi. 155 yolcu ve miirettebat, cevredeki
teknelerle kurtarildi. Olayda can kaybi yasanmazken, 100'e yakin kisi yaralandi. "Miracle on the Hudson" olarak bilinen bu olay, havacilik
tarihinin en bilyiik kurtarma basarilarindan biri olarak kayitlara gecti.

Al Ucagin pilotlari Demir Yusufov ve Georgy Murzin, ucagdin alcak
irtifasi ile herhangi bir havaalanina inemeyecedini hesapladilar
ve ucadi stzllerek havaalanindan 5 kilometre mesafedeki bir
misir tarlasina indirdiler.

Ucaktaki 226 yolcu ve 7 murettebatin 74’0 yaralansa da,
hicbiri adir yaralanmadi. U¢agin motorlarina kus girmesi ve
tarlaya inmesi arasinda ¢ok kisa bir sire ge¢misti.

AN ¥ ) Ucagin tarlaya inisini gbsteren, ucaktaki bir yolcu tarafindan
15 Ocak 2009’da Ural Havayollarr’na ait 178 sefer sayili Airbus cekilmis video kaydini buradan izleyebilirsiniz.

A321 ug¢agi, Moskova’dan Kirim’a seyahat ederken kalkisin
hemen ardindan motorlarina giren martilar nedeniyle her iki Ucagin hurdaya c¢iktigi olaydan sonra, ucagin pilotlar
motorunu kaybetti. Demir Yusufov’a ve Georgy Murzin’e Rusya devlet toreni
ile Putin tarafindan Rusya Kahramani madalyasl ve uc¢adin
Suya inen Amerikan A320 ucaginin aksine, Ruslarin tarlaya mirettebatina Cesaret madalyasi verildi.

indirdigi ucaklarda herhangi bir yolcunun ayaklarinin islanmasi
dahi s6z konusu olmamistir. Zaten ikinci olayda yolcularin
yakit sizintisina da basmalari sé6z konusu degildi. Cinkl
ucagdin depolarinda asadiya sizacak yakit da kalmamisti.

Kaptan Sully’nin New York sehrinden gecen Hudson Nehri’ni
pist olarak kullanmasindan 10 yil sonra, 15 Ocak 2009 gln(,
Ural havayolu firmasinin 178 sefer sayili Airbus A321 ucagdi,
Moskova sehrinin  Zhukovsky havaalanindan Kirim’daki
Simferopol sehrine u¢cmak Gzere havalandi.

Moskova Zhukovsky havaalanindan kalkisindan hemen sonra
ucagin motorlarina giren martilar, her iki motorun takatinin
kaybolmasina yol acti. Moskova’nin en yakin deniz kiyisina
ucakla 1,5 saat uzakhkta oldugunu distnlince, martilarin bu
boélgeye slrller halinde yerlesmis olmalari da ilgingtir.
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Ural Havayollari’na ait 1383 sefer sayili Airbus A320 ugadi, Novosibirsk’e yaklasirken yakitin kritik seviyeye diismesi nedeniyle pilotlar,

alternatif olarak acil inis yapmaya karar verdi. Ucak, Novosibirsk’e 160 kilometre mesafede, bir bugday tarlasina basarili bir sekilde
indirildi. Ucaktaki 159 yolcu ve 6 miirettebat, hicbir sekilde yaralanmadan kurtarildi.
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Bu olayla ilgili Rusya Sivil Havaciligi tarafindan hazirlanan
rapor kamuya aciklanmasa da, sizan bilgilerden pilotlarin
kalkis 6éncesi marti strtstnd fark etmelerine ragmen kalkis
yaparak olaya neden olduklari ifade edilmistir. Ayrica, tarlaya
inisin dncesinde motorlari susturmamalari da dnemli bir hata
olarak tespit edilmistir.

12 Eylul 2023 gun0, Ural havayolu firmasinin 1383 sefer sayili
Airbus A320 ucadl, Sochi sehrinin Adler havaalanindan Omsk
sehrine u¢cmak Uzere havalandi.

Ucak, Omsk havaalanina yaklasirken hidrolik sistem arizasi
nedeniyle frenlerde sorun var uyarisi aldi. Pilotlar, ucagin kisa
olan Omsk havaalani pistinde duramayacagdini hesaplayarak,
pisti uzun olan 600 kilometre uzakliktaki Novosibirsk
havaalanina devam etme karari aldilar.

Yolda ucak yakit kritigine girdi ve pilotlar, ucagi Novosibirsk’e
160 kilometre mesafede bir bugday tarlasina indirdiler.

Ucaktaki 159 yolcu ve 6 mirettebatin tamami hayatta kaldi.
Yaralanma da rapor edilmedi. Olayin sonrasinda u¢ak hurdaya
ciktl. Diger olaylarin tersine, bu ucagin pilotlari kahraman
olarak alkislanmadilar, kendilerine madalya da takilmadi.

Pilotlar, Omsk’da havaalani pistine yaklasirken inis takimlarini
asadlya indirmislerdi. Hidrolik arizasi nedeniyle inis takimini
iceri cekemediler. Buna ragmen FMC’deki yakit hesabini,
ucagdin inis takimlari iceriye c¢ekilmis gibi yaptilar. Bu hesaba
gdre, ucaktaki yakit Novosibirsk’e ulasmalarina yetiyordu.
Oysa inis takimi asagida ve alcak irtifada giden bir ucak,
normal yakit sarfiyatina gére ¢cok daha fazla yakit harcad.
Pilotlarin  beklentilerinin aksine vyakitlari, Novosibirsk’e
gitmeye yetmed,.
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Bu olaydan sonra ucadin pilotlari havayolu firmasi tarafindan
ucustan alindilar.

Bugday tarlasina inmis olan ucak hurdaya ayrilsa da, motorlar
dahil olmak Uzere yedek parca olarak kullanilabilecek her
tarll parcasi ucaktan sokalda.

Bu U¢ olay da ucuz atlatiimis olsa da, ¢cok édnemli ve ¢ok
tehlikeli G¢ kaza o6rnegidir. Ucaklar havaalani pistlerine
inmek Gzere tasarlanmistir. Aksi durumlar ¢ok trajik bicimde
sonuglanabilir.
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HAVACILIKTA YAMAHA ETKISI
e

Havacailik sektoriinde, hava arac disinda kus ve yildirim carpmalari,
kum firtinalari, pistteki kiil bulutlari, hava alanlarindaki tas ve

moloz parcalari, bakim sonrasi hava alanina atilan kesik teller, parcalanmis
vidalar gibi cok sayida potansiyel tehlike bulunur. Bu makale, havacilik

sektoriinde “YAMAHA" seklinde kisaltilacak Yabanci Madde Hasar1'nin
hava araclarina olan etkisinin incelenmesini iceriyor.

abanci Madde Hasari (YAMAHA), bir hava aracinin

hasarina neden olabilecek potansiyel bir tehlike

olup, havacllik sektériinde yaygin bir tehlikedir. Hava

araci disindaki potansiyel tehlikeler arasinda kus ve
yildirim carpmalari, kum firtinalari, pistteki kil bulutlari, hava
alanlarindaki tas ve moloz parcalari, bakim sonrasi hava alanina
atilan kesik teller, parcalanmis vidalar, vb. sayilabilir. Hava
araclarindaki potansiyel tehlikeler ise, elektrik baglantilarinin
bozulmasi, diizgln calismayan kontrol kablolari vb. sayilabilir.
Temel olarak YAMAHA, yabanci madde olarak tanimlanan
nesnenin, motor arizasi ve insan yasaminin kaybi gibi hava
aracinda ciddi hasara ve tahribata neden olmasidir ve bu
durum hava aracinin givenlik seviyesini distren énemli bir
problemdir. Bu problem, dogru ve hassas kontrol ydénteminin
ya da yoéntemlerinin kullanilmasiyla kontrol altina alinip
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en aza duasurulebilir. GUnimulzde farkh nedenlerden dolayi
olusan oldukca fazla sayida YAMAHA vakasl yasanmakta
ve bu durum, havacilik emniyeti konusunda arastirmalarin
yapilmasina neden olmaktadir. Konu ile ilgili literatlrde
yapilan calismalar incelediginde, YAMAHA’nin katastrofik
arizaya neden olabilecek karadaki en glcli potansiyel tehlike
oldugu ifade edilmistir.

YABANCI MADDE HASARINA NEDEN OLAN KAYNAKLAR VE
OLUSAN PROBLEMLER

YAMAHA’nin Tanimi

Yabanci Madde Hasari (YAMAHA), herhangi bir araca veya
sisteme zarar verme potansiyeli olan kalintilari, maddeleri
veya nesneleri icerir. Diger bir ifadeyle; hava aracinin etrafinda
veya icinde bulunan ve ucus hatti operasyonlarina ait olmayan



her sey olarak tanimlanabilir. Ornedin; somun, civata, bez
parcalar, kadit, plastik, icecek kutulari, bagaj parcalari ve
etiketleri, kaplama parcalari, ucak galley atiklari, yemek ve
¢Odp, vb. maddelerdir.

YAMAHA’nIn tehlike boyutlari farklilik gésterir ve calisanlar ve
hava araci ekipmanlari icin tehlike arz eder. YAMAHA'nin diger
bir tanimi, yabanci bir maddenin hava araci motorunu, ucus
kontrollerini, hava araci gévdesini ve diger isletim sistemlerini
parcalamasi sonucu uc¢ak, helikopter, firlatma araclari vb. hava
araclarininmotorlar veyadiger havacilik ekipmanlarinda olusan
hasardir. Federal Havacilik Otoritesi’ne (FAA: Federal Aviation
Administration) goére YAMAHA, esas olarak havaalanina,
personele ve ekipmana ciddi sekilde zarar verebilecek bir
tehlike unsuru olarak bilinir. Aslinda, en ciddi YAMAHA
vakas! personelin yaralanmasi veya 6limuyle ilgili olup ¢codu
durumda, genellikle personelin yliksek hizli jet patlamasinin
olumsuz etkilerine maruz kaldigi yakin mesafedeki taksi islemi
sirasinda olusmaktadir. Bu jet patlamasi sonucunda yabanci
maddeler, havaalanina girerek o bodlgede calisan personelin
va da personellerin yaralanmasina neden olmaktadir. DlsUk
seviyede vyaralanmalar, kuslar, buz tabakalari ve plastik
nesneler gibi esnek maddelerden kaynaklanabilir. Ornegin; bu
durum genellikle tirbin kanadi fanindaki yiksek deformasyon
egdriliginden anlasilabilir. Bununla birlikte diizensiz gérintimler
ile sert gévde darbe hasari olusur. Ornegin; metal parcalarin
veya beton ve kaya gibi sert kaya parc¢alarin ¢arpmasi sonucu

Kalkistan sonra Kalkisin Bt .
déniis reddedilmesi — Piste inig

Pisti pas
) 3% 2 1%

gegme
14%

Sekil 1.1: Raporlanan Yabanci Madde Hasari Olusumlarinin Sonuglar

tlrbin kanadi béliminde kanat profilinin én ve arka kenarlari
catlayabilir ya da kirilabilir.

YAMAHA Kaynaklari

Federal Havacihk Otoritesi’nin yaptigr arastirmalar ve
anketlere gére, YAMAHA’nIn bircok tlir( mevcuttur. Bunlarin
hicbiri  havayolu isletmecilerine ve 6zellikle havaalani
operasyonlarinda gidvenligin  saglanmasinda  zorluklara
neden oldugundan faydali degildir. Malzemelere, renklere ve
boyutlara goére degisen bircok YAMAHA tar( vardir. Genel
olarak dort temel YAMAHA sinifi vardir: metal, tas, cesitli
ve kuslar. Fransiz Otomatik Algilama Sistemleri Arastirmasi
tarafindan vyapilan arastirmaya goére, toplanan bilinen
YAMAHA 6gelerinin % 60’indan fazlasi metalden yapilmis,
bunun %18’i kaucuktan yapilmistir.

Kis  mevsimi kosullarinda, 6zelikle yaslanan kaplama
altyapisinin donup c¢atlayip parcalara ayrilmaya basladigi
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Tablo 1.: YAMAHA Tiirleri ve Nedenleri

YAMAHA Tiirleri

YAMAHA Olusumunun
Nedenleri

Personel kaynakli

Disiplinsiz ¢calisma
davranisindan ve
yapilan islem ya da
islemler sonrasi ortamin
temiz olup olmadiginin
kontrol edilmemesinden
kaynaklanir.

Havaalani altyapisindan
kaynakli

isaret, kaplama ve
aydinlatmanin yetersiz
olmasindan kaynaklanir.

Cevresel faktorlerden
kaynakli

Dogal yasam, kar ve buz
tabakasindan kaynaklanir.

Havaalaninda calisan
ekipmanlardan kaynakli

Hava araci havaalani
operasyon araclari,
bakim ekipmanlari, yakit
ikmalinde kullanilan ve
yapisal ekipmanlarin
arizalanmasindan
kaynaklanir.

Hava araci ve motor
baglanti elemanlarindan
kaynakli

Bakim ve/veya onarim
sonrasl hava aracinin icinde
ya da etrafinda unutulan
somunlar, civatalar ve

rondelalardan kaynaklanir.

Bakim ve/veya onarim

sonras! unutulan yakit
Hava araci parcalarindan N N ~
0. kapadi, yag cubugu,

kaynakl
aynaxl kapaklar ve lastik
parcalarindan kaynaklanir.
Civiler, personel yaka
Ucus yolundaki kartlari, bagaj etiketleri,

soda siseleri, vb.
malzemelerden kaynaklanir.

maddelerden kaynakli

Beton ve asfalt parcalari,
kaucuk bagdlanti
malzemelerinden

Pist ve taksi yolu
8. malzemelerinden
kaynakli

kaynaklanir.

durumlarda YAMAHA daha baskin olma edilimindedir. Ayni
zamanda kum, kagit, plastik posetler gibi yabanci maddeler,
rizgarll hava sartlarinda, hava akiminin hareketi dolayisiyla
ucus yolunda kritik olmayan bdlgelerden pist yoluna dogru
struklenebilir.

1.3. YAMAHA’ya Neden Olan Maddelerin Bulundugu
Lokasyonlar

Cesitli boyutlarda bircok yabanci madde hasarina neden
olabilecek maddeler bulunur ve bunlarin ylizde 55’i, ucaklarin
normalde havaalaninda park ettigi ucak park alani veya park
alaninda bulunmaktadir.
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Sekil 1.3.1: YAMAHA’ya Neden Olan Maddelerin Bulundugu Bolgelerin
Yiizdesel Dagilimi.

1.4. YAMAHA ile iliskili Teknik Problemler

Havacilik endUstrisinde YAMAHA ile ilgili katastrofik, diger
bir ifadeyle geri déntlemez, hasara neden olabilecek bircok
problem mevcuttur. Bu problemler, uc¢adin parcalarinin
hasar gérmesi veya tahrip olmasina neden olabilir. Hasarlar,
distk ve yluksek dizeyde hasarlar olmak Gzere iki kategoriye
ayrilabilir. DUsOk dlUzeyde hasarlara Ornek olarak ucak
gbdvdesinde olusabilecek gdclk olarak adlandirilan cukurlar
verilebilir. YUksek dlzeyde hasarlara 6rnek ise, ucus kontrol
ylzeyi arizasl, ugus kontrollerinin sikismasi, elektrik carpmasi
ve ayrica motor arizalaridir. Hava Tasimacilidi Stabilizasyon
Kurulu’na (Air Transportation Stabilization Board - ATSB)
gbre, YAMAHA olaylarinin yaklasik ytzde 11i ucak gévdesi
tekerledi ve motor hasarlarina yol acmaktadir. Bu zararlar
kurulusa mali etki saglar ve blyik miktarda dogrudan ve
dolayli maliyete katkida bulunur. Dogrudan maliyetler,
YAMAHA’dan kaynaklanan hasarlarin onariimasina yoénelik
tim bakim Ucretlerini icerir. Dolayli maliyetler ise, ucus
gecikmelerini, iptalleri, gelir kayiplarini, program aksakliklarini
ve calisanlarin ek islerini icermektedir.




1.4.1. Motor Hasari Problemi

Hava araci motorlari, YAMAHA'va neden olabilecek
maddeleri yliksek potansiyele sahiptir. Yutulan her boyut
ve sekildeki yumusak ve sert malzemelerden olusan
maddeler, motorlarin dénen kanatlarina, statik kanatlarina
ve motorun diger parcalarina ¢arptiginda blydk problemlere
neden olur ve dolayisiyla bu bdlgelerin dayanimi azalir.
Ayrica, sert cisimli bir nesnenin yutulmasi, motorun dénen
dizeneklerine zarar vererek motorun kompresoér boliminde
titresime ve hava akisinin bozulmasina neden olur. Bu
durum, motorun kompresorinin durmasina ve sonunda
motorun performansinin dismesine neden olur. Literatlrde
yapilan calismalardan birinde, YAMAHA’nin modern ucak
motorlarindaki dénen bilesenler lzerinde zararl etkiye sahip
olabilecegi ve buna istinaden gaz tlrbini motorlarinda blyik
bir endise kaynagdi oldugu ifade edilmistir. Hatta bazi ciddi
durumlarda yeni bir motorun degistirilmesi bile gerekebilir.
ic hasarlar codu zaman normal gérmeyle gérilemediginden

Sekil 1.4.1.1: Hava aracina kus ya da kus siiriisiiniin ¢arpmasi sonucu
YAMAHA olusan bélgeler

Hava Tasimaciligi Stabilizasyon Kurulu’na (Air Transportation Stabilization Board
- ATSB) gore, YAMAHA olaylarinin yaklasik yiizde 17’i ugcak gévdesi tekerlegi ve
motor hasarlarina yol agmaktadir. Bu zararlar kurulusa mali etki saglar ve biiyiik

miktarda dogrudan ve dolayli maliyete katkida bulunur.

daha 6nemli etkiler verebilir. YAMAHA’nIn gaz tirbini motor
kanadi Gzerindeki etkisi, hasarin ciddiyetine gére su sekilde
siniflandirilabilir:

. KacUk - Kanadin karistirilmasindan fazlasi gerekmez,

*  Orta - Tek kademeli bicagin degistirilmesi gerekir,

* Siddetli - Birden fazla kanatta degistirilmesi gerekir,

e  Cok ciddi - Bicagin degistiriimesi ve ayrica diger motor
alanlarinda olusan ek hasarin onarilmasi gerekir.

Sekil 1.4.1.2: Hava araci motoruna kii¢iik bir kusun girmesi
sonucunda tiirbin motoru kanadinda olusan hasar.

1.4.2. Lastik Hasari

Hava arac lastigindeki ya da lastiklerindeki hasar genellikle
yabanci maddenin hava araci lastigine girmesiyle olusur. Bu
durum, lastik patlamasina neden olabileceginden pek c¢ok
istenmeyen duruma ve hatta can kaybina yol acgabilir. Ayrica,
kokpit gdvde kisminin altinda inis takimlarinin lastik dislerinin
veya ana inis takiminin ayrilmasina neden olabilir. Kalkis ve
inis sirasinda bu durum meydana gelirse, lastik dislerinin
ayrilmasi, ucagin gévde, kanatlar, motor emme ve kompresor

AYLIK HAVACILIK DERGISI SUBAT 2026 / www.uteddergi.com | 29



< | amagTiRmn

gibi bolimlerine zarar verebilir. Lastik dislerinin ayrilmasi, bir
delme ile baslar ve normalde kalkis ve inis sirasinda meydana
gelir.

1.4.3. Govde Hasari

Bazi durumlarda yabanci madde, kokpit 6n camindan
iceri girerek pilotlarin yaralanmasina neden olabilir. Kus
carpmasindan kaynaklanan vakalarin yaklasik ylUzde 13°G,
6n camdaki hasarlardan kaynaklanan élimcil yaralanmalari
icermektedir. Bu problemin yasanmamasi icin hava araci
Oreticilerinin - 6n  camin yapisinda iyilestirme yaparak
saglamligini ve dayanikhiligini saglamalari gerekmektedir.
YAMAHA’'nin  basinclandirma  alanina  nlfuz  etmesi,
basincin bir anda aniden dismesine neden olabilir. Kabin
basin¢clandirmanin temel amaci, disik dis atmosfer basincinda
ucan ucakta murettebat ve yolcular icin givenli ve konforlu
bir ortam saglamaktir. Ucagdin basincinin disdrdlmesi, ucagdin
icindeki herkes icin ¢ok tehlikelidir ve mirettebati ve yolculari
hipoksi, irtifa hastaligl, barotravma ve dekompresyon hastalidi
riskiyle karsi karsiya birakmaktadir.

1.4.4. Yakit Verimliligi

Hava aracl motorunun ¢alismasi sirasinda yabanci maddenin
motor tarafindan yutulmasi, motorun calisma verimliligini
dusardr. Bu durum, genellikle motor tirbin kanatlari dénmeye
basladiginda olusur ve bu esnada yakit tiketiminde hafif bir
artis olur. Yabanci madde hava aracina zarar verdiginde, bakim
personelinin inceleme yapmasina ve gerekirse onarmasina
olanak saglamak icin hava araci normalde belirlenen alana
park edilir ve gerekli onarim islemleri yapilip tamamlandiktan
sonra tekrar hizmete alinir. BlylUk bir onarim yapilmasi
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Basarili bir YAMAHA onleme, Giivenlik
Yonetim Sistemi (Security Management
System - SMS) prosediirleri ve
uygulanmasiyla saglanabilir. Bu sistem
son derece faydahdir; ciinkii giivenlik
kiiltiirii ve diger ilgili konulara iliskin
kararlarin, tutumlarin, operasyon
tekniklerinin olusturulmasinda

organizasyona bilyiik katki saglar.

gerekiyorsa, hava araci uzun slre hangarda kalir ve bu durum
ucusun iptal edilmesine neden olur. Sonug¢ olarak bu durum,
hava araci gecikmesi ve iptal Ucretlerinin maliyeti oldukca
yliksek olmasindan havaalani ve havayolu isletmecileri
Uzerinde blydk bir negatif etki olusturur.

2. YAMAHA'y1 Onleme

YAMAHA’yl  6nleme, havacilik sektoérinde YAMAHA'yi
Onlemeye ve glvenligi artirmaya yonelik bir yontem veya
tekniktir. YAMAHA’y1 6nlemenin temel amaci, havaalani
ve bakim alanlari ¢evresinde yabanci madde olusumlarini
azaltmaktir. GUnimizde c¢odu havaalani ve havayolu
isletmecisi YAMAHA’yI 6nlemenin éneminin farkina varmistir.
Bu yontemin basarisina katkida bulunan en énemli faktor,
organizasyonun (st dlzey liderlik ydnetiminin sirekli
destedi ve baglhhdidir. Bu olmadan, YAMAHA 6nlenmesinin
etkinligi saglanamaz ve slrekli olarak guvenilirlik eksikligi
yasanacaktir. Basarili bir YAMAHA 6nleme, Glvenlik Yénetim
Sistemi (Security Management System - SMS) proseddrleri ve
uygulanmasiyla saglanabilir. Bu sistem son derece faydalidir;
¢cUnkd gavenlik kaltara ve diger ilgili konulara iliskin kararlarin,
tutumlarin,  operasyon tekniklerinin  olusturulmasinda
organizasyona biyik katki saglar. iyi bir glvenlik kaltari
araciligiyla, YAMAHAnin 6nlenmesine iliskin tim goérev ve
prosedirler acik¢a tanimlanabilir ve iyi anlasilabilir. Sonucta,
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Sekil 2.1.1: Olasilik ve Sonuglarin Kombinasyonuyla
iliskilendirilen YAMAHA’ya Hassas Alanlar

Kis mevsimi kosullarinda, 6zelikle yaslanan kaplama altyapisinin donup

¢atlayip parc¢alara ayrilmaya basladigi durumlarda YAMAHA daha baskin olma
Boilimindedir. Ayni zamanda kum, kagit, plastik posetler gibi yabanci maddeler,
SMiizgarh hava sartlarinda, hava akiminin hareketi dolayisiyla ucus yolunda kritik
olmayan bodlgelerden pist yoluna dogru siiriiklenebilir.

atanan personelin iyi kisisel tutumlara sahip olmasi ve
YAMAHA tehlikeleri ve bunlarin nasil ortadan kaldirilacadina
iliskin sorumluluklarini bilmesi gerekir.

2.1. YAMAHA’nin Onlenmesi ve Farkindalik Olusturma
YAMAHA o6nleme programi, bir kurulusun YAMAHA’nin
sonuglarini ortadan kaldirmasi ve azaltmasi igin bir kilavuzdur.
Normalde program, Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (National
Aeronautics and Space Administration - NASA) ve FAA gibi
havacilik otoriteleri tarafindan yayinlanan belirli standartlara
ve yonergelere dayanmaktadir. Yapilan arastirmalar, havacilik
endustrisindeki ¢odu kurulusun, Bell Textron Helicopter,
National Aerospace FOD Prevention Inc. (NAFPI), Arastirma
ve Teknoloji Organizasyonu (RTO) dahil olmak Uzere
bircok havacilik sirketi ve ajansi gibi ayni YAMAHA 6nleme
programi yontemi uyguladigini acikca gostermektedir. Bu
programin nihai amacina ulasmasi icin uygulanmasi gereken
Gc dnemli konu mevcuttur: YAMAHA belirleme / hassas alan,
farkindalik ve YAMAHA hava tarafi faaliyetleri énleyici tedbir.
YAMAHA belirleme alani, YAMAHA’y1 6nlemek icin temel
olusturmaktadir. Bu alan, yapilan bakim faaliyetlerine ve
YAMAHA ile ilgili risklere gore tasarlanmalidir; ancak bunun
pek c¢ok sonucu vardir ve YAMAHA’'nin bu alanda kontrol
edilmemesi veya bulunmamasi ihtimali yUksektir.

Rizgarli hava kosullarinda plastik ve kargo kayislari gibi
dokunttler kolaylikla ucar ve hava kargo alanlarinda
YAMAHA tehlikelerine neden olur. Bu durumda, havaalani

yonetimi, muhtemelen dogru alana citler vyerlestirerek
yabanci maddelerin toplanmasina iliskin uygun ydéntemler
olusturmalidir. Citler ucusan déklntlleri hapsettiginden,
yabanci maddelerin hava kargo alanina geri gelmeyeceginden
emin olmak icin diizenli olarak kaldiriimaldir.

3. Sonug

YAMAHAyI elimine etmenin en etkili yolu havacilik sektoriinde
calisan teknik personellerde YAMAHA farkindaliginin
gelistirilmesidir. YAMAHA’nin tehlikeleri nedeniyle havacilik
otoritesi, kurulusu veya sirketi, YAMAHA &6nleme programina
sahip olarak ve ayrica diger 6nleme ydntemlerini uygulayarak
bu sorunu en aza indirmek icin uygun onlemleri almistir.
Onleme programi, YAMAHA’yi veya YAMAHA'va vyatkin
olan her seyi ortadan kaldirmak icin tim teknikleri icerir.
Gercekten de ginimlz havacilik didnyasinda YAMAHA'yi
ortadan kaldirmanin en etkili 6énlemlerinden biridir. Bu
programin basarisi kurumun en Ust seviyesinden baslar ve
astlarin sdrekli ve saglam destegiyle daha kapsamli hale
gelir. Organizasyondaki herkesin YAMAHA’nin etkisine karsi
her zaman duyarli olmasi ve bu sorunun ortadan kaldiriimasi
icin ekstra caba sarf etmesi gerekmektedir. Sonucta
YAMAHA o06nleme programinin en kritik hedefi havacilik
dinyasinda sinirsiz glvenlik seviyesini tesvik etmektir.
Boylece YAMAHA’nin baskin hale gelmeyeceginden hem hava
aracinda hem de hava aracinda ucan herkeste katastrofik
teknik problemlere yol acmayacagdindan emin olunarak daha
glvenli ve daha konforlu uguslar gerceklestirilebilir.
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SIVIL HAVACILIKTA YONETISIM VE KALITE YONETIMI:

SIVIL TOPLUM KURULUSLARININ ROLU

' ' Sivil havacilik sektorii, teknik ve operasyonel yonetimin otesinde ¢ok paydasl,
seffaf, hesap verebilir ve katihimai bir yonetisim anlayisini zorunlu kilan bir
alandir. Bu baglamda sivil toplum kuruluslari (STK'lar), sektor icindeki bilgi

akisini saglama, politika yapimina katki sunma ve standart gelistirme gibi
onemliroller iistlenmektedir.

Onetisim kavrami, geleneksel yénetim anlayisindan
farkli olarak, karar alma slreclerine ¢ok paydasli bir
katilimi iceren; seffaflik, hesap verebilirlik ve etkinlik
gibitemel prensiplere dayanan bir ydnetim modelidir.
Yoénetisim, yalnizca kamu kurumlarinin degil, 6zel sektor
ve sivil toplum kuruluslarinin (STK) da slrece dahil oldugu,
katilimci bir ydnetim anlayisini temsil eder. Bu model, 6zellikle
dinamik ve uluslararasi diizenlemelere tabi sektérlerde, daha
etkin karar alma mekanizmalarinin gelistirilmesini saglar.

Sivil havacilik sektér, glvenlik, teknoloji ve operasyonel
verimlilik gibi kritik parametreler etrafinda sekillenen, ulusal
ve uluslararasi dizeyde reglle edilen bir alan olma 6zelligi
tasimaktadir. Bu baglamda, sektérdeki ydnetisim anlayisinin
seffaf, hesap verebilir ve katilimci bir yapiya kavusturulmasi
bluylk 6nem arz etmektedir. Havacilik sektoériinde faaliyet
gosteren STK’lar, sektdr paydaslari arasinda is birligini
gelistirerek politika olusturma sireclerinde aktif rol oynamakta
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ve sektorel ydnetim dinamiklerini seffaf hale getirmeye katki
sunmaktadir. Ancak bu kuruluslarin etkili ve strduralebilir bir
sekilde faaliyet gdsterebilmesi, ydnetisim ve kalite yonetimi
standartlarinin belirlenmesi ve uygulanmasiyla dogrudan
iliskili olup, bu alanda bilimsel bir yaklasim gerekmektedir.

Son 40 vyil icerisinde sivil havacilik sektériinde yasanan
teknolojik ilerlemeler ve blylyen endstri, sektérde yonetisim
kalitesinin iyilestirilmesi gerekliligini daha da belirgin hale
getirmistir.  Uluslararasi  Sivil Havacilik  Organizasyonu
(ICAO) ve Avrupa Havacilik Glvenligi Ajansi (EASA) gibi
kuruluslar, sektordeki yonetisim uygulamalarinin seffaflik,
hesap verebilirlik ve kalite glvencesi ilkeleri dogrultusunda
yUrGtulmesini énermektedir.

Bu baglamda, havacilik sektori yalnizca teknik ve operasyonel
sUreclerin ydnetilmesini degdil, ayni zamanda farkl paydaslarin
katihmini gerektiren disiplinler arasi bir yonetisim modeli



benimsemeyi zorunlu kilmaktadir. Ozellikle, sivil toplum
kuruluslari (STK’lar) bu ekosistemde kilit bir rol Ustlenerek
sektdriin sardrdlebilir baytmesini destekleyen, paydaslar
arasinda bilgi akisini saglayan ve ulusal ile uluslararasi
dizeyde standartlarin belirlenmesine katkida bulunan énemli
aktorler haline gelmistir. STK’lar, sektorde standart gelistirme,
politika yapicilara danismanlik saglama ve paydaslar arasinda
koéprli gbérevi gbrme gibi islevleri yerine getirmektedir. Ancak
bu rollin etkin bir sekilde yerine getirilmesi icin STK’larin da
kendi iclerinde bir kalite glvence sistemine sahip olmalari
gerekmektedir. Kaliteli yonetisim sireclerinin  STK’lar
tarafindan benimsenmesi, yalnizca sivil havacilik sektérinin
dizenleyici cercevesine uyumu artirmakla kalmayacak, ayni
zamanda sektdr genelinde daha glvenilir ve strdardlebilir bir
yapl olusturulmasina da katki saglayacaktir.

Bu ihtiyaclar dogrultusunda Stleyman Demirel Universitesi,
Manisa Celal Bayar Universitesi ve Atilim Universitesi
dgretim Uyeleri tarafindan, TUBITAK 3005 - Sosyal ve Beseri
Bilimlerde Yenilik¢i CozUmler Arastirma Projeleri Destek
Programi kapsaminda desteklenen “Sivil Havacilik Sektori
STK’larina Yonelik Cok Kriterli Bir Yonetisim Kalitesi Endeksi
Gelistirme Calismasi” projesi yuratalmektedir. 12 ay slrecek
bu proje ile sivil havacilik STK’larinin kalite glvencesi,
yOnetisim kapasitesi ve etkinlik dlzeylerinin objektif bir
sekilde Olctlmesi hedeflenmektedir.

Projenin temel amaci, seffaflik, hesap verebilirlik, etkinlik,
katihmcilik ve stratejik uyum gibi kritik parametreleri kapsayan
bir endeks modeli olusturarak STK’larin performanslarinin
bilimsel bir yaklasimla degerlendirilmesini saglamaktir. Bu
yontem, cok kriterli karar verme teknikleri ve veri madenciligi
gibi yenilik¢i analiz yontemlerini kullanarak gelistirilecektir.
Proje sonucunda, sivil havacilik STK’larinin yénetisim kalitesi

TUBITAK
TUBITAK 3005 - Sosyal ve Beseri Bilimlerde
gi Cozimler Arastirma Projeleri

1 Pruq__;rm.ml kapsaminda

Sivil Havacilik Sektori STE lanna Yanelik
Gok Kriterli Bir Yonetisim Kalitesi Endeksi
Geligtirme Calismas)

ilkelerine daha uygun calismasini saglayacak bir sistematik
degerlendirme modeli sunulmus olacaktir. Sektdrdeki kalite
glvencesi ve yonetisim standartlarinin daha etkin hale
getirilmesi, sadece STK’larin dedil, ayni zamanda genel
havacilik ekosisteminin de daha verimli ve rekabetci bir yapiya
kavusturulmasini saglayacaktir. Bunlarla birlikte, projenin
sivil havacilik sektériinde politika gelistirme, akademik
bilgi birikimi, ulusal ve uluslararasi standartlara uyum ve
sektorel rekabetciligi artirma gibi ¢cok yonld katkilar sunmasi
beklenmektedir.
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Olcay BAKSI
Part-147 Tip Egitmeni

_ siBE|3 SEMALARDA GI'.'I\{ENLE UCMAK:
AVIYONIK SISTEMLERIN KORUNMASI

Siber giivenlik, giiniimiiziin dijital diinyasinda her sektor icin kritik bir oneme
sahiptir. Ozellikle havacilik gibi can giivenliginin 6n planda oldugu sektorlerde,

siber gtivenlik tehditleri cok daha ciddi sonuclara yol acabilir. Gecmiste dis
diinyadan izole olan aviyonik sistemler, teknolojinin gelisimiyle birlikte daha fazla
baglantili hale gelmis ve bu durum, siber saldirilara karsi savunmasizlik riskini

artirmistir. Bu makalede, aviyonik siber giivenligin cnemini, tarihsel gelisimini,
standartlarini, gelecegini ve ASELSAN'1n bu alandaki calismalarini ele alacagiz.

avacilik endustrisi, dijitallesmenin hizla arttig

sektorlerden biri olarak karsimiza c¢ikmaktadir.

5@G, bulut bilisim, Wi-Fi, uydu haberlesmesi ve

vapay zeka gibi teknolojiler, yeni nesil aviyonik
sistemlerde yerini almaktadir. Bu gelismeler, ucaklarin daha
verimli, givenli ve konforlu olmasini saglarken, ayni zamanda
siber saldirilara karsi daha savunmasiz hale gelmesine
de neden olmustur. Artan baglanti noktalari, donanim ve
yazihm karmasikliginin bayimesi, modern aviyonik sistemler
icin tehdit ylzeyini artirmaktadir. Bu nedenle, aviyonik siber
glvenlik, havacilik endistrisindeki en 6nemli konulardan biri
haline gelmistir.
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Aviyonik Siber Giivenligin Tarihsel Gelisimi

Aviyonik sistemlerin siber glvenlik konusundaki evrimi, askeri
havaciligin gelisimiyle paralel bir sekilde ilerlemistir. ik nesil
savas ucaklarinda iletisim ve navigasyon gibi fonksiyonlar
icin aviyonik sistemler kullanilmazken, ikinci nesil ucaklarda
radarlar ve gudimli flzeler gibi daha karmasik sistemler
kullaniimaya baslanmistir. Uclinci nesil ucaklarda federe
mimarilerle birlikte daha gelismis aviyonik sistemler ortaya
cikmistir. Dérdinci nesil ucaklarda dijital veriyollari ve entegre
modouler aviyonik (IMA) mimarisi kullaniimaya baslanmistir.
Besinci nesil savas ucaklari ise 2. nesil IMA mimarisi, 5G, bulut
bilisim, makine ddrenimi ve yapay zeka gibi teknolojilerle
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donatiimistir. Bu sirecte, aviyonik sistemlerin karmasikligi
arttikca, siber glvenlik tehditleri de artmistir.

Aviyonik Siber Giivenlik Standartlan

Sivil havacilik dizenleyicileri, iletisim, navigasyon ve gézetim
teknolojilerini  gelistiren sirketler icin yeni politikalar,
duzenlemeler ve kilavuzlar gelistirmeye baslamistir. 2019
yilinda Avrupa ve Amerikan havacilik endstrisi, EASA ve
FAA ile koordine olarak, hava araci gelistirme asamasinda
kilavuz olarak kullaniimak CGzere Ucusa Elverislilik Glvenlik
Streci Spesifikasyonu’nu (Airworthiness Security Process
Specification ED202/D0326) yayinlamistir. ED202/D0326
spesifikasyonu, aviyonik sertifikasyon slrecine en buylk
etkisi, degisken siber tehdit unsurlarina karsi yazilim ve
donanimlarin  belli araliklarla gtncellenmesi gerekliligi
olmustur. Bunun sonucunda, gincel siber givenlik ihtiyacini
karsilamak icin dongtisel bir sertifikasyon streci baslamistir.

RTCA DO-326A, “Ucusa Elverislilik Gavenlik  Sdreci
Spesifikasyonu”, ucaklarda siber gtvenlik icin fiili endlstri
yol haritasidir. Siber glvenlik tehditleri olarak da bilinen ucak
sistemlerine yoénelik kétl niyetli midahalelerin sistematik
olarak nasil 6nlenecedi ve azaltilacagli konusunda rehberlik
saglamaktadir. EndUstride genellikle  “havacilik  siber
glvenligine giris” olarak adlandiriimaktadir.

DO-326A, tim hava tasitlar, motorlar, rotorlu tasitlar ve
pervaneler icin resmi uyumluluk gereksinimlerini temsil eder.
Standardin igerigi, Ureticiler icin uyumluluk hedefleri ve veri
gereksinimlerinin ana hatlarini cizerken, giivenli bir ekosistem
olusturmanin ne anlama geldigini belirtir. DO-326A’nin ana
odak noktasi, bir saldirinin ugagin ¢alisma seklini ciddi sekilde
etkileyebilecegi ve yolcu ile operatdér glvenligini tehlikeye
atabilecedi durumlarda, gelistirme ve ucus operasyonlari

Havacilik endiistrisinde dijitallesme
ile birlikte aviyonik sistemlerin daha
verimli, gtivenli ve konforlu hale
gelmesi saglanirken, ayni zamanda
siber giivenlik tehditleri de artmustur.
5G, yapay zeka ve bulut bilisim gibi
teknolojilerle entegre edilen modern
aviyonik sistemler, siber saldirilara karsi
daha savunmasiz hale gelmistir, 2019
yilinda EASA ve FAA, siber giivenlik
slireclerine yonelik yeni standartlar
gelistirmistir, bunlardan en 6nemlisi
ED202/D0326 spesifikasyonudur. Bu,
aviyonik sistemlerin siber tehditlere
karsi diizenli olarak giincellenmesini
gerektiren bir dongiisel sertifikasyon
stireci baslatmustir.

sirasinda  kottd amach yazilimlarin  aviyonik sistemlere
bulasmasinin nasil dnlenecegdinin ana hatlarini ¢cizmektir.

DO-326/ED-202 seti icerisindeki her bir spesifikasyon
bir amaca yoénelik olusturulmustur. DO-326/ED-202
spesifikasyonu  sertifikasyon slUrecinde ne yapilmasi
gerektigini belirtirken, DO-356/ED-203 spesifikasyonu, nasil
yapilmasi gerektigini anlatir. DO-355/ED-204 dokiimani
Uretim sonrasi yapilmasi gerekenleri, ED205 de agirlikh olarak
Avrupa kullanimina yoénelik yer sistemleri spesifikasyonunu
icermektedir.
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Cip Seviyesinden Platform Seviyesine Siber Giivenlik
Coziimleri

Siber saldirilara karsi gtivenli ve dayanikli sistemler gelistirmek
icin cip seviyesinden platform seviyesine kadar ¢cok katmanl
bir glvenlik mimarisinin olusturulmasi gerekmektedir. Bu
kapsamda degerli verilerin ve bilgilerin korundugu, saldiralar
karsisinda  sistemin  kritik  faaliyetlerini  slrdUrebildigi
savunma mekanizmalarinin katmanlastirildigi siber glvenlik
yaklasimlari izlenmektedir. Fazla bilesenlere sahip bu c¢ok
katmanli yaklasim, bir batln olarak sistemin gavenligini artirir
ve bircok farkl saldiri vektérint dikkate alir. Bu sebeple cip,
kart, montaj, platform ve veriyollarina yonelik gerekli siber
glvenlik mekanizmalarinin olusturulmasi énemlidir.

Cip seviyesinde en c¢ok karsilasilan saldirlar, tersine
muihendislik, yan kanal, voltaj sicramasi, bit degisimi ve
kottcll yazihm saldirilaridir. Cip seviyesindeki saldirilara karsi
alinacak oOnlemler, entegre devrenin tasarimina yoneliktir.
Bu &nlemler tedarik zinciri strecinde ve Uretim slrecinde
uygulanir.

Kart seviyesinde yaygin olarak tersine mihendislik saldirilari,
gdmull isletim sistemi ve uygulamalara yonelik saldirilar,
veri yolu zafiyetini kullanan saldirilar, test birimine yonelik
saldirilar ve donanim eklentisi saldirilari gerceklestirilir.
Baski devre kartinin tasarim asamasinda GrUnlerin islevsel
6zelliklerine yonelik saldirilar distnilerek bilesenler arasinda
gUvenilir iliski ve veri akislari tanimlanmahdir.

Montaj seviyesinde Hatta Dedistirilebilir Cihazlar (LRU) ve
Elektronik Kontrol Cihazlari (ECU) olarak adlandirilan entegre
bilesenler, platformun alt sistemlerini olusturmaktadir. Montaj
seviyesinde alinacak énlemler ile bu alt sistemlerin kapsadigi
gl¢ kaynaklarinin, sinyal kontrol panellerinin, sensoér
isleyicilerin ve aktlatoérlerin gtvenligini ve gizliligini korumayi
amaclamaktadir.

Platformlarda bulunan ucus ydénetim sistemi, haberlesme
ve navigasyon sistemleri, silah sistemleri gibi alt sistemler,
bircok cihazin birbiriyle bir veri yolu Gzerinden haberlesmesi
prensibiyle calisir. Bu alt sistemler, cok cesitli Uretici, veri
yolu, sensér, islemci ve aktlatérlerden olusabilmektedir. Bu
cesitlilik ayni zamanda farkli saldirilarin yapilabilmesine olanak
saglamaktadir. Platform seviyesinde glvenli haberlesme
icin sistemin calisma karakteristiklerine uygun tasarlanmis
kriptografik protokollere ihtiyac duyulmaktadir.

ASELSAN’In Aviyonik Siber Giivenlik Calismalar

ASELSAN, aviyonik siber glvenlik alaninda énemli calismalar
yaratmektedir. Aviyonik platformlara 6zel siber glvenlik
¢6zUmleri, kuantum sonrasi kriptografik algoritmalarin
aviyonik sistemlerde kullanimi ve aviyonik siber glvenlik
standartlarinin var olan sireclere adapte edilmesi konusunda
calismalar gerceklestirilmektedir.

2022 yilinda, elde edilen birikim dogrultusunda Aviyonik
Siber Givenlik Saldiri Tespit Sistemi ve Aviyonik Sistemlere
Ozgul Atak Agaci Modelleme ana basliklar altinda AR-GE
projesi baslatiimistir. Bu ¢alismalardaki nihai amag¢, ASELSAN
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tarafindan gelistirilen aviyonik platformlarda uctan uca
glvenligi saglamaktir. Bu kapsamda, Saldiri Tespit Sistemi
ile aviyonik platformlarda kosan vyazilimlar ve aviyonik
veriyollari Gzerinde olusabilecek anomalilerin tespit edilmesi
ve kuantum ataklara karsi dayanikl glvenli kimlik dogrulama,
anahtar degdisimi ve imzalama protokol gelistiriimesi
amaclanmaktadir. Gelistirilecek aviyonik siber saldiri tespit
sisteminin 2025’te halihazirdaki aviyonik platformlarimiza
entegre edilmesi 6ngdrilmektedir. 2027 yilinda elde edinilen
bilgi birikimi ve gelistirilmis teknolojik ¢6zimler i1sidinda
Aviyonik Siber Gulvenlik Laboratuvarinin  kurulumu ve
faaliyete gecirilmesi planlanmaktadir. Bu laboratuvarin isler
hale gecmesiyle birlikte karsilasilan siber tehditlere karsi hizl
cdztmlerin olusturulmasi ve aviyonik siber gtivenlik alaninda
yenilik¢i ¢ézUmlerin hayata gecirilmesi planlanmaktadir.

Aviyonik sistemlerde siber glvenlik, ginimdzin en énemli
konularindan biri haline gelmistir. Teknolojinin gelisimiyle
birlikte artan baglantililik, siber saldiri riskini de beraberinde
getirmistir. Bu riskleri bertaraf etmek ve ucus givenligini
saglamak adina, uluslararasi standartlar ve dtzenlemeler
gelistirilmekte, siber glvenlik c¢6zimleri sdrekli olarak
gluncellenmektedir.

Cip seviyesinden platform seviyesine kadar ¢ok katmanli bir
glvenlik yaklasimi benimsenerek, olasi saldiri vektoérlerine
karsi  savunma mekanizmalari  olusturulmaktadir. Bu
kapsamda, ASELSAN gibi 6nct kuruluslar, aviyonik sistemlere
6zel siber givenlik ¢dzimleri gelistirmekte, kuantum sonrasi
kriptografi gibi gelecedin teknolojilerine yonelik arastirmalar
yapmaktadir.

Aviyonik siber givenlik, strekli gelisen ve degisen bir alandir.
Bu nedenle, sektdrdeki tim paydaslarin isbirligi icinde
olmasi, bilgi paylasimi yapmasi ve en gincel teknolojileri
takip etmesi blylk 6nem tasimaktadir. Gelecekte, yapay
zeka, makine 6grenimi ve bulut bilisim gibi teknolojilerin
aviyonik sistemlere entegrasyonuyla birlikte, siber glvenlik
tehditlerinin daha da karmasik hale gelmesi beklenmektedir.
Bu nedenle, proaktif bir yaklasimla, slrekli olarak yeni nesil
siber glvenlik ¢ézimleri gelistirilerek, havacilik sektérinin
givenligi en Ust seviyede tutulmaldir. Unutulmamahdir ki,
gbkylzinde glvenligi saglamak, sadece teknolojik bir zorluk
degil, ayni zamanda insan hayatina duyulan sayginin da bir
geregidir.
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HAVACILIKTA KULLANILAN
ALUMINYUM ALASIMLARI

Ucaklarda son donemlerde kompozit malzeme kullanimi artmis olsa da
! ' hala yilizde 50 - ytizde 60 oraninda aliiminyum kullanilmaktadir. Ucak
govdesi, genel yapisal elemanlar, dayanikh ve korozyon direnci yiiksek ’ ,
istenen bolmelerde aliiminyum yogun olarak kullanilmaktadir.

Unek bir metal olan aliminyum, periyodik cetvelin

3A grubunda bulunur ve atom numarasi 13’tar.

Atom agdirhgi 26,89 olan +3 degerlikli bir element

olan aluminyumun 20°C’deki yodunlugu 2,7 gr/cm,
ergime noktasi 659,8°C, kaynama noktasi 2450°C, isinma IsisI
0.224 Cal/gr (1000C’ta), erime 1sisi 400 Cal/gr, 20°C’deki
elektriksel iletkenligi bakirin ylzde 65, isil iletkenligi 0,5, i1sik
yansitilabilirligi yizde 90 olup, bu 6zellikler alasim elementleri
katilarak blyulk 6lctde degistirilebilmektedir.

Dogada genellikle boksit cevheri (Al203) halinde bulunur
ve oksidasyona karsi Ustln direnci vardir. Teknolojinin
gelismesiyle ve sahip oldugu teknik 6zellikler nedeniyle hafif
metaller sinifina giren ve global metal dinyasinin en geng
Oyelerinden biri olan aliminyum, endUstrinin bircok alaninda
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yaygin olarak kullaniimaktadir. Aliminyumun mukavemetinin
agirhigina orani (spesifik mukavemet 6zelligi) cok buylk,
yumusak ve celigin Gcte biri agirhdindadir. Alasim elementleri
ilave edilerek alasimlandiriimasi ve mekanik 6zelliklerinin
celikle mukayese edilebilecek kadar arttirilabilmesi sonucunda
allminyum alasimlari, kullanim alaninin artmasini saglamistir.
DUsUk yogunluk ve yiksek mekanik ézelliklerinden dolayi tip,
insaat, gida, otomotiv, havacilik, uzay ve savunma sanayi gibi
bircok dnemli Gretim alaninda kullanimlari hizla artmaktadir.

Aliminyum alasimlari 4 rakamli bir sistem ile numaralandirilir.
ilk rakam ana alasim elementini sembolize eder. ikinci
rakamda alasimin modifikasyon sayisinin bilgisini verir. Eger
ikinci rakam O ise bu her hangi bir modifikasyonun olmadigi
anlamina gelir. Son iki rakam ise alasim dizayncisini belirtir.



Aliiminyum alasimlari, kullanim alaninin artmasini saglanmustir. Diisiik yogunluk ve
yuksek mekanik o6zelliklerinden dolay1 tip, insaat, gida, otomotiv, havacilik, uzay ve
savunma sanayi gibi bircok onemli tiretim alaninda kullanimlari hizla artmaktadir.

Asagida Amerikan Aliiminyum Birligi’nin déovme alasimlarn
icin isimlendirme kriterleri gosterilmistir.

Alasim Kodu Ana alasim elementi

IXXX Ticari saf alUminyum (% 99 + Al)
2XXX Bakir

3IXXX Manganez

4XXX Silisyum

5XXX Magnezyum

B6XXX Magnezyum + Silisyum

7XXX Cinko

8XXX Diger elementler

9XXX Kullanilmayan seriler

Endustrideki uygulamalarda ayrica 1isil islem prosesleri ile
aliminyum alasimlarinin  mekanik 6zellikleri arttirilmakta
ve kullanim alani genislemektedir. Isil islem; genel olarak
mekanik 6zellikleri degistirmek amaciyla metalik malzemelere
uygulanan isitma ve sogutma islemlerini kapsar. Bu amacla
aliminyum alasimlarina tavlama, ¢ézeltiye alma ve yaslanma
gibi 1sil islemleri uygulanmaktadir.

XXX, 3XXX, 4XXX ve 5XXX serisi ddvme aliminyum alasimlari
1sil islem uygulanamayan alasimlardir. Bu alasimlar sadece
sekil degistirme yolu ile sertlestirilebilirler.

2XXX, 6XXX, 7XXX ve 8XXX serisi alasimlar ise 1sil islem ile
sertlestirilebilmektedirler.

Aliminyum ile farkhh maddeler birlestirilerek olusturulan
alasimlar hava araclari ana yapisinda ve bircok parcasinda
genis bir yelpazede kullaniimaktadir. Hava araci yapisal
parcalarinda aliminyumun tercih edilmesinin bir¢cok sebebi
vardir. Aliminyumun hafifligi, atmosferde korozyon direnci,
1si ve elektrik iletkenligi ve kolay Uretimi tercih edilmesindeki
en dnemli sebeplerdir.

Aliminyum fiziksel olarak saf hali yumusak oldugu icin
hava araci yapimi icin yeteri kadar ylksek mukavemeti
olmamaktadir. Ticari maksatlar icin elde edilen

aliminyum icinde kalan yabanci maddeler
aracihigi ile, bu malzeme mekanik
islem sonucu bir miktar sertlik
mukavemet kazanir.
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Hava araci yapisal parcalarinda aliiminyumun tercih
edilmesinin bircok sebebi vardir. Aliiminyumun hafifligi,
atmosferde korozyon direnci, 1s1 ve elektrik iletkenligi ve
kolay iiretimi tercih edilmesindeki en 6nemli sebeplerdir.

Bu basit alasimlar ikinci derece hava araci elemanlari yapimi
icin uygundur, ancak yik tasiyan ve kirilmasi hava aracini
tehlikeye sokabilen, birinci derece elemanlarin yapimi icin
daha yUksek mukavemeti olan aliminyum alasimlari kullanilir.

Altiminyumun havacilikta kullanimi

Havacilik sektérinde 1915’lerden itibaren daha agir olan ¢elik
yerine aliminyum kullanilmaya baslanmistir. Bu dénemlerde
bakir alasimli 2xxx serisi aliminyum yap! malzemesi olarak,
kanatlarda ve govdelerde kullaniimistir.

ikinci Dinya savasi ve sonrasinda ise aliminyum kullanimi
yayginlasmistir. Bu tarihlerde 2014 - 2017 - 2024 alasimi
kullanilirken yUksek cekme mukavemetine duyulan ihtiya¢
7000 serisi aliminyum kullaniminin = énGnG  a¢cmistir.
Halihazirda 2xxx, 5xxx, 6xxx, 7xxx serisi aliminyumlar
kullaniimaktadir. Ayrica 3xxx ve 4xxx serisi aliminyumlar da
kisith olarak kullanilmaktadir. Hafiflik ve elastikiyet acisindan
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avantaj saglayan lityum alasimli 8xxx serisi aliminyum,
fiyatinin ¢ok pahali olmasindan dolayi simdilik sadece askeri
ucak/helikopterlerde ve uzay araclarinda kullaniimakta, sivil
amacli yolcu/nakliye ucaklarinda kullanilamamaktadir.

Havacilik sektérinde kullanilan aliminyum standartlari AMS
(Aerospace Materials Specifications) ile taninmaktadir.

Ucaklarda son doénemlerde kompozit malzeme kullanimi
artmis olsa da hala ytzde 50 - ylzde 60 oraninda alliminyum
kullaniimaktadir. Ucak gbvdesi, genel yapisal elemanlar,
dayanikli ve korozyon direnci yiksek olmasi istenen
bélmelerde aliminyum yogdun olarak kullaniimaktadir. Askeri
ucaklarda aliminyum kullanim orani ylzde 75 - ylzde 80’lere
ctkmaktadir. Ucak kanatlari, flaplar, inis takimlari, ana gbvde
kemere ve Kkirisleri, hidrolik sistemler, ana gbévde, bagdlanti
percinleri, motor ¢ikis bélimlerinde aliminyum kullanilhr.

Ug¢ak kanatlarinda kullanilan aliiminyum alasimlari

Kanatlar, iki ayri yapida degerlendirilmektedir. Ust kanat yike
maruz kaldigindan 7075 T6 / T651 alasimi kullaniimaktadir.
Bazi ucaklarda ise aliminyum levha formunda Uretilen 7050
T7451 de kullaniimaktadir. Alt kanat ise genlik ve cekme
yUkdne maruz kaldigindan, yorulma dayanimi yUksek,
esnekligi nedeniyle hasar toleransi yiksek 2024 T3 / T351
malzemeden yapilmaktadir.

Ancak son dénemlerde, yorulma ve hasar toleranslarinda
daha avantaj saglayan 2324 T39 (Boeing) ve 2124 T3/T351
(Airbus) alasimlari kullaniimaya baslanmistir.



Ucgak govdesinde kullanilan aliiminyum alasimlari
Ucak ana gdvde yapisini olusturan kemere ve kirislerde 7050
T7451 ve 7050 T7651 (AMS 4201) kullanilir. Gévdeye baglanti
kirislerinde alasim 7075 T6 / T651, gdovde kaplamasinda alasim
2024 T3 / T351 Alclad (her iki yiizey kaplamali) ve yiik tasiyan
bolgelerde alasim 7075 T6 / T651 plaka ve levhalar kullanilir.

Tekerleklerde kullanilan aliiminyum alasimlari

Bu boélimde ucak inis takiminin ana tasima parc¢asinda
ozellikle inis sirasinda karsilasilan glic ve esnekligi karsilamak
icin Alasim 7075 T6 /T651, 7050 T7451 ve 2024 T3 / T35],
bagdlanti elemani olarak mukavemet ve dayanakhdi fazla olan
alasim 2014 T4 / T351 ve 2017 T4 kullaniimaktadir.

Diger Bélgelerde Kullanilan Aliiminyum Alasimlari

Alasim 5052 H32 / H34 Plaka: Yiksek yorulma ve korozyona
karsi mukavemetin yiksek oldugu, iyi calisabilirligin istendigi
uygulamalarda kullanilir. En yodun kullanildigi yer yakit
tanklaridir.

Alasim 5052 - Temper TO Drawn Dikissiz Boru ve Cubuk: Yakit
ve yag borulari ile bunlarin baglanti parcalarinda kullanilir.

Alasim 6061 - Temper T4 / T6 Plaka/Levha: Yiksek
mukavemet, iyi islenebilirlik, kaynak edilebilme ve korozyon
direnci istenen bolge ve sistemlerde kullanir. En fazla
kullanilan yerler, ucak inis merdivenleri, servis sistemleri,
elektronik cihaz kutulari.

Alasim 6061 - Temper TO / T4 / T4511/ T6 / T6511 Ekstriizyon:
Ara baglanti parcalarinda muhtelif ekstrizyon (profil) olarak

Hafiflik ve elastikiyet acisindan
avantaj saglayan lityum alasimh
8xxx serisi aliminyum, fiyatinin cok
pahali olmasindan dolay: simdilik
sadece askeri ucak/helikopterlerde

ve uzay araclarinda kullanilmakta,
sivil amach yolcu/nakliye ucaklarinda
kullanilamamaktadir.

kullaniimaktadir. Gévde panelleri, kanatlarda yer alan firar
(acil ¢ikis) yerlerinin kenar kaplamalari, motor kaportalarinda
kullaniimaktadir. Son zamanlarda daha iyi sekillendirilebilirlik
6zelligi, daha yuUksek korozyon direncine sahip olmasi
nedeniyle 6061 yerine 6013 T6 ve 6063 T6 malzeme de
kullaniimaktadir.

Aliiminyum Ucak imalatindaki Pargalarin Birlestirilmesindeki
Kullanimi

Baglanti kalici ve havaya karsi sizdirmazlik isteniyor ise kaynak
kullaniimahdir. Bu islemde 4xxx serisi aliminyum kullantilir.

Diger birlestirmelerde ise mekanik birlestirme (percin, pim,
disli baglanti elemanlari, bilezik baglanti elamanlari, &zel
baglanti parcalart) kullaniimaktadir.

Mekanik birlestirmede kullanilan malzemelerin imalatinda
5056 H34 / H32, 2017 T3/T351, 2117 T3/T351, 2024 T351/T3
kullantlir.
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OTOMATIK

TERMINAL BILGI HIZMETI

ava trafik kontrolérlerinin is yikind azaltmak ve

frekans mesguliyetini azaltmak icin gelistirilen

ATIS, otomatik yayinlarinda basta hava durumu ve

kullanilan pist olmak Gzere, yaklasma usulleri ve
6nemli notamlar gibi, ilgili meydana varan veya meydandan
ayrilan ucaklar icin énemli bilgileri icerir. Pilotlar genellikle
ATIS yayinini hava trafik kontrol Unitesiyle temasa gecmeden
hemen &énce dinlerler.

iki tip ATIS yayini bulunmaktadir:

D-ATIS (Data Link-Automatic Terminal Information
Services) ve Voice-ATIS. Her ikisi de ayni icerik ve formatta
yayinlanmalidir. Voice-ATIS ile pilot kokpit icinde sesli yayini
dinler ve notlarini alir. Ancak bircok ucakta artik D-ATIS
kullaniilmaktadir. Sistem FMS in bir parcasi haline getirilmis
olup, tiim bilgilerin bir ¢ikti halinde alinmasini saglamaktadir.
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ATIS (Automatic Terminal Information Service), hava trafiginin yogun oldugu
meydanlarda bir radyo frekansindan stirekli olarak yayinlanan, meydana
dair bilgileri iceren, onceden kaydedilmis mesajlardir.

Pilotun Voice ATIS "te oldugdu gibi tek tek yayini dinlemesine
gerek olmamakta, D-ATIS ile kadida doékilmus haliyle ¢ikt
alinabilmesi pilotlarin da is yakinG azaltmaktadir. D-ATIS "in
kullanilabilmesi icin ise yer istasyonunun da bu vyayini
saglayabilecek ekipmana sahip olmasi gerekmektedir.

ATIS kaydi standart aralklarla ve &nemli bir degisiklik
oldugunda gincellenir. Her ATIS mesajina A’dan baslayarak
bir harf tahsis edilir ve ismini sirasiyla alfabeden alir. Her yeni
ATIS mesaji alfabenin siradaki harfi ile adlandirilir. Béylece
bir ucucu hava trafik kontrol (ATC) Unitesine elindeki mevcut
ATIS kodunu bildirdiginde hava trafik kontrolorl pilotun
sahip oldugu bilgilerin glincel olup olmadigini anlar. Pilotlar
bu durumda hava trafik kontrolérleri ile ilk temaslarinda
ATIS bilgilerine sahip olup olmadiklarini bildirirler. Eger
ATIS edinmemislerse veya yanhls ATIS bilgilerine sahiplerse



hava trafik Uniteleri ‘departure information’ veya ‘landing
information’ adiyla ATIS bilgilerini pilotlara iletir. Ancak hava
trafik birimlerinin verdigi ATIS 6zet halindedir. Pilotlar hem
detayl ATIS edinmek hem de hava trafik birimlerinin yikinU
azaltmak icin mimkin oldugu middetce ilk temastan dénce
bu vyayini dinlemelidirler. Frekansa ilk cikislarinda pilotlar
o6rnegin ‘Information A Copied’ derse ancak temastan hemen
Once pist degismis ve yeni ATIS B yayinlanmissa A gecerliligini
kaybettigi icin gerekli bilgilendirme yapilr.

ATIS yayinlari icin mamkin oldugunda ayri bir VHF frekans
kullaniimakta olup, ayri bir frekans kullanma imkani yok
ise, en uygun seyrlsefer yardimci cihazinin tercihen VOR
frekansindan yayinlanmalidir. Ancak, VOR’In yayin mesafesi
uygun olmah, VORIn tanitma isaretini engellememelidir.
ILS kanallarindan yayin yapilmamali ve vyayinlar sarekli
ve tekrarlanir olmalidir. ATIS vyayinlari belirlenmis hava
meydanlarinda uluslararasi havacilik hizmetleri icin ingilizce
olarak yayinlanmakta, yayinlar birden fazla dil icin uygun olup,
kullanilacak her dil icin ayri kanal kullaniimaktadir. Mesajlarin
operasyonel hizmet veren hava trafik hizmeti Unitesince
hazirlanmadigi durumlarda, yayinlarda yer alan bilgilerin
yaklasma, inis, kalkis pozisyonunda bulunan hava araclariyla
birlikte ilgili hava trafik hizmet Unitelerince aninda alinmasi
sadlanarak hizmete verilmelidir. ATIS yayinlari uygulanabilir
oldugunda 30 saniyeyi asmamali, yayinlar anlasilir olmali,
seyrusefer yardimci cihazinin sinyalinden etkilenmemelidir.
Yogun havalimanlarinda mesguliyet slresini azaltmak
icin inen ve kalkan ucaklarin ATIS bilgileri ayri bir sekilde
yayinlanmalidir.

LaTEal Seaiter——— ———————————

IMETAN VT B3IRSET MTNT 1

eeavise I SCTRE SCTWSD WIS ADEIT BN ADD WP
| FETAR KNTD 0017062 PRMRSAT 1054 SCTREA SCTOOE SCTTIA 31710 aleie

(ELFIEE THILRLEY DM DOOIT e ‘ iy

Carrenl ATTE=

¥ ATLS [P T WTSAT
DT 1A SCTRA SITRAE TV 114
|1 LA (TeSE DIMD OME YR

BLE APTH B VL MM

P T ]

| VB RIS R SR,

AV, ORLY TOR OFR MCT
EIME DEFasTes Qb e

™ i II'I‘J:I O Te & iaD Bl PERMINAL
LLo g

ADYS FOU WS TN

AYLIK HAVACILIK DERGISI SUBAT 2026 / www.uteddergi.com | 43



2 | Wava TRAFiK

= ACAMS

METAR messages ATIS -
R VOLMET

Manual

ATIS bilgileri yalnizca bir meydana ait olup, mesajlarin
hazirlanmasi ve vyayinlanmasi hava trafik hizmeti veren
Unitelerin sorumlulugundadir. ATIS “te yer alacak meteorolojik
bilgiler, yerel meteoroloji raporlari ya da SPECI denen 6zel
olarak yayimlanan meteorloji raporlarindan alinmalidir.
Operasyonel olarak anlamli olabilecek degisiklikler aninda
hava trafik kontroldrlerince glincellenmektedir.

ATIS yayinlarinin igeriginde su bilgiler yer almaktadir:
*  Meydan adi

« Inis ve/veya kalkis gdstergesi

*  Yayin tipi, eger yayin D-ATIS ise
*  Yayin tanimlayicisi

*  Gozlem saati

*  Uygulanacak yaklasma tipi

* Kullanilan pist, eder varsa potansiyel tehlike yaratacak
durumlar

*  Pist ylzey kosullari eger uygunsa frenleme durumu
* Uygunsa bekleme gecikmeleri

*  Gerekli ise, gecis seviyesi

*  Diger temel operasyonel bilgiler

«  Onemli degisiklikler ile birlikte yer rizgar yéni/hizi, eger
rizgar sensorleri kullanilan pistin belirli bdélimlerinde
bulunuyorsa, pistin bdélimleri icin alinan ridzgar bilgisi
degerleri

* GOr0s ve gerektiginde RVR degeri (Runway Visual
Range)

. Mevcut hava durumu
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Her ATIS mesajina A'dan
baslayarak bir harf tahsis

edilir. Her yeni ATIS
mesajl alfabenin siradaki
harfiile adlandirilir.
Boylece bir pilot hava

trafik kontrol (ATC)
uUnitesine elindeki mevcut
ATIS kodunu (harfini)
bildirdiginde ATC pilotun
sahip oldugu bilgilerin
glincel oldugunu anlar.

1500 mt / 5000 ft’'in ya da en yuksek sektér irtifain
altindaki (hangisi yUksek ise) bulutlar, gdkylizl kapali ise
muUmkin oldugunda dikey goris mesafesi

Hava sicakligi
Isba degeri
QNH altimetre degeri

Alcalma / tirmanma hattini ilgilendiren meteorolojik
bilgiler ve hava durumunda yer alan operasyonel olarak
anlamli olabilecek yeni ek bilgiler, gerekli ise wind shear
(ani rizgar degisimleri) raporu

Uygunsa hava durumundaki gelisme tahminleri

Gecerli SIGMET mesaj bilgisi (Significant Meteorological
Information)






A% | A
~F | ino

S R

-

~ RUZGARKONiSi
_ (RUZGAR CORABI) NEDIR?

Havalimanlarinda riizgarin yoniinii ve hizim gostermek icin kullanilan riizgar konileri

' ! veya riizgar coraplari, ucus giivenligi icin onem arzederken; pilotlara hizli referans saglar
ve halkalarin sayisini sayarak yaklasik riizgar hizin1 tahmin etmelerine olanak verir.

avalimanlarinda uzun direklere asili rlzgar

coraplarini gérmussinuzdir, ne ise yaradigini

distindiniz m0 hi¢? Rizgar tulumu, ylzey

rizgarinin yéninld ve siddetini tespit etmekte
kullanilan konik sekilli bir tekstil borusudur, dev bir corabi
andirir. Rlzgar yénUnld ve rlazgar hizi araligini gosteren
kurulumu kolay ve bakimi ucuz bir tasarimdir. Rizgar yoéna,
rizgar tulumunun isaret ettigi ydnun tersidir.

Rizgar konisi ve rlizgar ¢orabi esasen ayni anlamdadir, ¢inki
her ikisi de rlizgar yoninu ve hizini gdsterme amacina hizmet
eder. “Rizgar konisi” ve “rlzgar ¢orabi” terimleri genellikle
birbirinin yerine kullanilir; ancak rizgar konisi, kumasi
desteklemek ve direde dolanmayi énlemek icin temel bir
cember yerine sert bir cerceveye baglidir.
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Genel amaci pilotlara hizli bir referans vermektir. Rlizgarin
nereden geldigi konusunda ve rizgar hizini yaklasik olarak
hesaplamaya yardimci olur. En klctk havalimaninda bile
en az bir gérandr rdzgar tulumu olmasi ucus yonetmelikleri
geredi zorunludur. RUzgar tulumu, cevresel faktorlerden
etkilenmemesi icin a¢ik bir alana ve yuUksek bir direge
asiimalidirlar. Civardaki yapi ve diger engellerden en az 25
metre uzakta olmalari tavsiye edilir. En yakin u¢usunuzda
tuluma bakip rtizgar tahmini yapabilirsiniz.

Peki neden corapta bu kirmizi ve beyaz halkalar var? Hem
kolay secilebilmesi hem de rizgar hizini tahmin edebilmek
icin oradalar. Her halka 5 knot’luk bir rlizgar hizini gdsterir.
Knot, saatte 1 deniz miline esit hiz birimidir. Tam olarak saatte
1,852 kilometreye, yaklasik olarak saatte 1.15078 kara mili ve



En kiiciik havalimaninda bile en az bir
goriiniir riizgar tulumu olmasi ucus
yonetmelikleri geregi zorunludur.

9 Knots
11 Km/h 16 Km/h
7 mph 10 mph
3m/s 4.5 m/s

..j
12 Knots 15 Knots
22 Km/h 28 Km/h
14 mph 17 mph
6 m/s 7.7 mls

saniyede 0,514 metreye esittir. Yaygin olarak denizcilik ve
havacilikta kullanilir. Yani halkalar buytdikee 5, 10, 15, 20, 25
knotluk hiz 6lcimu yapilabilir.

Razgar tulumlarinin iki ucunda da acikhk bulunur. Bu
acikliklardan genis olan taraf rizgari karsilayan yani tuluma
giris yapan bélumdar. Dar olan taraf ise rizgarin tulumdan
cikis sagladigr bolimudir. Az siddetle eden rizgar, tulumu
gevseterek dar kismi asagi sarkitir. Siddetli esen rizgar ise
tulumu gerdirerek yukari dogru hareket ettirir. Riizgarin yénda,
tulumun isaret ettigi yonin tam tersidir. Her bir serit yaklasik
3 knot hizina denktir. Esen rlizgarin gerdirip havaya kaldirdigi
serit sayisi U¢ ile carpilarak yaklasik rizgar hizi belirlenir.

Riizgar konisi / riizgar ¢orabinin temel 6zellikleri
*  Dev bir corabi andiran konik bir tekstil tipudur.

*  Kumas koninin dénmesine izin veren bir firddndU
aracihgiyla dikey bir direge monte edilir.

*  Pilotlara ve motor calistirma testi yapacak yetkili

teknisyenlere bagil rizgar hizi gostergesi saglamak icin
tasarlanmistir.

*  Pilotlarin ve teknisyenlerin yaklasik riizgar hizini ve
yonlund hizli ve kolay bir sekilde belirlemelerini saglayan
renkli ve okunmasi kolay bir yapidadir.

. Bir riizgar konisini/rtizgar hizini okumak icin pilotlar
rizgar konisinin Gzerinde bulunan seritlerin sayisini
sayarak rizgar hizini tahmin edebilirler. Cizgilerin sayisi
asagidaki gibi knot cinsinden rtizgar hizina karsilik gelir.

Cizgilerin Sayisi ve Knot Cinsinden Riizgar Hizi

+ Tserit = 3 knot (3,5 mph /5,6 km/h)

« 2 serit =6 knot (7 mph /11,1 km/h)

+  3serit =9 knot (10,4 mph /16,7 km/h)

e 4 serit =12 knot (13,9 mph / 22,2 km/h)

*  5serit =15 knot + (17,3 mph / 27,8 km/h (izerinde)

Tamamen acilmis bir riizgar konisi 15 knot (28 km/sa veya 17
mph) Uzerinde bir rlzgar hizini gbsterir.
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BiR UCAK NASIL VE NEDEN
BOYANIR?

Bir ucagin boyanmasi, iki haftaya kadar calisma ve bazen bin litreden fazla
boya gerektiren ¢cok karmasik bir siirectir. Kaplamalar estetigi iyilestirmek
icin kesinlikle onemlidir, ancak asil rolleri ucagi korozyona karsi korumak ve
aerodinamik ozelliklerini iyilestirmektir.

aklasik her bes ila yedi yilda bir, bir yolcu ucaginin

gbdkylzinde giivenle ugcmaya devam edebilmesi

icin yeni bir kaplama asamasindan ge¢mesi

gerekir. Bir ucagin boyanmasi, hem estetik hem de
her seyden dnce verimlilik ve gltvenlik acisindan optimum
sonuclar elde etmek icin mikemmel bir sekilde ytratilmesi
gereken karmasik, hassas, cok adimli bir strectir.

Kaplama (Coating) islemi

Boyamadan 6nce, pencereler, motorlar ve elektrikli ekipman
gibi kaplanmasi gerekmeyen alanlari korumak icin bir
maskeleme asamasi gerceklestirilir. Ortalama bir ticari ucagin
boyutu g6z 6nlne alindiginda, bu islemin tamamlanmasi
yaklasik iki gln sUrer.
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Bir sonraki adim ylzey hazirhgidir. Cogu durumda boyanacak
ucak yeni degil, bakim operasyonu olarak yeniden boyanacak
bir ucak oldugundan, yeni bir kaplama uygulanmadan énce
Onceki boya tabakasinin ¢ikarilmasi gerekir. Mevcut boya
tabakasini kaldirmanin iki yolu vardir: mekanik ve kimyasal
styirma. ilk durumda ylzey zimparalanir; ancak bu cok
zahmetli ve zaman alici bir islemdir. ikinci durumda, yani
kimyasal boya siyirma isleminde, tim boya kalintilarini
¢dzmek ve cikarmak icin 6zel kimyasallar kullanilarak
kaplama katmanlari ortadan kaldirilir. Boya siyirma islemini
bir ylzey kontrol asamasi takip eder. Bir sonraki adima
gecmeden dnce herhangi bir catlak veya ylzey kusurunun
onarilmas! gerektiginden, kaplama asamasina gecmeden
Once sertifikall bir ugcak teknisyeni u¢agi incelemelidir.



Bunu, sonraki katmanlarin yapismasini destekleyen bir
astarin ve bir taban katinin (daha sonra aciklanacadi
gibi genellikle beyaz) uygulanmasindan olusan bir ylzey
hazirhdi ve kaplama asamasi izler. Ucak daha sonra havayolu
sirketinin amblemi ile sUslenir ve renkler, logolar ve diger
ayrintilar sablonlar kullanilarak eklenir. Son olarak, énceki
boya katmanlarini mhUrleyen ve hava akimi, her tirli sivi
ve UV radyasyonu ile asinmaya karsi koruma saglayan seffaf
bir son kat uygulanir. U¢agi korozyona karsi korumak icin bir
koruyucu boya tabakasi da uygulanir.

Ucaklarda emaye ve epoksi olmak Uzere iki ana boya tlrQ
kullanilabilir. Epoksi, ylzeylere iyi yapisan, kimyasallara karsi
yUksek diren¢ gdsteren ve solmayan, oksitlenmeyen veya
kolayca kirilmayan bir polilretan boyadir. Emaye ise daha
ucuz ve daha az tehlikelidir ¢inkd pUskdrtaldigunde belirli
gazlari acida c¢ikarmaz. Bu iki Grdn genellikle birbirleriyle
kombinasyon halinde de kullanilir.

Kaplama, her bir tarafa uygulanan boya miktarina dikkat
edilerek esit sekilde uygulanmalidir: her katman ucaga
onemli bir agirhk ekler ve iki taraf arasindaki herhangi
bir adirhk farki ucadi dengesiz hale getirebilir. Bu, gévde
Uzerinde biriken boya miktarini dlcen hassas bir lazer ile
kontrol edilir.

TUm sUrecin sonunda, ucadin tim unsurlarinin dogru ¢alisip
calismadigini kontrol etmek icin yolcusuz bir dizi test
ucusundan olusan bir test asamasindan ge¢mesi gerekir.

Boyamadan once, pencereler, motorlar

ve elektrikli ekipman gibi kaplanmasi

gerekmeyen alanlari korumak icin bir
maskeleme asamasi gerceklestirilir.

Ortalama bir ticari ucagin boyutu
g0z oniine alindiginda, bu islemin
tamamlanmasi yaklasik iki giin siirer.

Bir ucagin kaplama islemi, ucagin bydkligine ve renk
semasinin karmasikligina bagli olarak birka¢ glnden birkac
haftaya kadar strebilir.

Neden ugaklarin ¢cogu beyaza boyanir?

GokyUzUmUzdeki ucaklarin ¢codu beyazdir ve bu bir tesadif
degildir. Elbette, her markanin kendi logosu, ¢esitli stislemeleri
ve renkli seritleri ile kendi gérinimu0 vardir, ancak ucagin
gdvdesinin ana tonu genellikle beyazdir. Bunun birka¢ nedeni
vardir:

1. Giines 1s1g1n1 yansitir

Ucaklarin beyaza boyanmasinin ana nedeni, glnes isigini
emen diger renk tonlarinin aksine, beyazin glnes 1sigini
en iyi yansitan renk olmasidir. Ugaklar hem ucarken hem
de havaalani apronlarinda park halindeyken sirekli olarak
giines 1s1gina maruz kalirlar. Bu nedenle beyaz, ic mekanin
Isinmasini en aza indirir ve giines 1siginin neden olabilecegdi
olasi hasarlari énler.
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Diger renkler ise 1sidin ¢cogunu emerek ucagin vicut
1sisinin yikselmesine neden olur ve glines radyasyonundan
kaynaklanan ciddi hasar riskini artirir.

2. Diger renklere gore daha yavas solar

YUksek irtifada seyahat eden ucgaklar buz, riizgar, yagmur ve
sicaklik degdisimleri gibi ¢cesitli atmosferik ve hava kosullarina
maruz kalir ve bu da boya tabakasinin hizla bozulmasina
neden olur. Renkli boyalar beyaza gbére daha hizli solma
egilimindedir ve estetigini korumak icin daha sik bakim
gerektirir.

Diger renklere gore daha az bozuldugu icin, beyaz boya
ucadin boyanmasi ve yere indirilmesiyle ilgili maliyetlerden
tasarruf saglar.

3. Daha ucuz ve hafiftir

Ucak boyalari, poliiretan maddeler ve cesitli sertlestiriciler
ve aktivatorler iceren ve diger sektorlerde kullanilan
aranlerle karsilastirildiginda maliyeti ¢ok daha yuksek olan
Ozel kaplamalardir. Mevcut tim renkler arasinda beyaz boya
piyasadaki en ucuz boyadir. Aslinda, bir ucagin ylzey alani
250 ila 1100 kg boya gerektirecek kadar blylk oldugundan,
ekonomik faktér renk tonu seciminde dnemli bir rol oynar.
Ozellikle, bir Boeing 737’yi boyamak icin en az 240 litre boya
gerekirken, gelmis gecmis en blyUk ticari ucak olan Airbus
A380 icin 3.600 litreye kadar boya gerekmektedir.

Secilen rengin ucagin agdirligi Gzerinde de etkisi vardir: ucak
ne kadar agirsa yakit tiketimi o kadar yUksek ve havayolu
sirketinin kari o kadar dusuk olur. Uygulanan boya tabakasi
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Ucaklarda emaye ve epoksi olmak iizere iki ana boya tiirii
kullanilabilir. Epoksi, yiizeylere iyi yapisan, kimyasallara
karsi yilksek diren¢ gosteren ve solmayan, oksitienmeyen
veya kolayca kirilmayan bir poliiiretan boyadir. Emaye ise
daha ucuz ve daha az tehlikelidir ¢iinkii piskiirtiildiigiinde
belirli gazlari agiga ¢ikarmaz. Bu iki iiriin genellikle

birbirleriyle kombinasyon halinde de kullanilir.

genellikle ince olmasina ragmen, yizeylerin kapsami goz
ondne alindiginda, bir ucadin agirhigini 550 kg’a kadar
artirabilir. Piyasadaki Grinler arasinda beyaz boyalar en ince
ve dolayisiyla en hafif olanlardir. Bu nedenle de beyaz, ucak
boyasi icin tercih edilen renk olmaya devam etmektedir.

4. Kus ¢arpmasi riskini azaltir

Havacilikta kus carpmasi terimi, bir ucak ile bir kus arasindaki
carpismayi ifade eder. Kus carpmasi ¢cogu durumda kalkis,
inis veya alcak ucus sirasinda meydana gelirken, daha
yUksek irtifalarda nadiren meydana gelir. Siddeti hayvanin
adirligina, hiz farkina ve carpismanin yénine badl olsa da,
kuslarla herhangi bir carpisma ucak glvenligi ac¢isindan
6nemli bir tehdittir.

Beyaz renk kullanimi ucagin goéranarlagind artirir ve kuslar
tarafindan algilanmasini artirarak carpismayi o6nler. Beyaz
disindaki renklerin kullaniimasi ucak ile atmosfer arasindaki
gorsel kontrastl azaltarak kuslarin ucadi zamaninda tespit
etme kabiliyetini sinirlandirabilir.

5. Hasarin tespit edilmesini kolaylastirir

Ucaklar gavenli olduklarindan emin olmak icin dtizenli olarak
kontrol edilir. Beyaz renk, catlak, ezik ve diger kusurlar gibi
yUzey hasarlarinin daha kolay ve daha hizli tespit edilmesini
sadlar.



Renkli canlandirma sirketlerden farklilastirmak veya filolarina ulusal kimliklerine
Beyaz, havayollari tarafindan tercih edilen renk olmasina uygun bir renk vermek icin havayollari baska renkleri ve
ragmen, elbette tek renk degildir. Ornegin, kendilerini diger kaplamalari tercih edebilir. iste Ornekler ;

by E—

L]
—ruEnmar i

AYLIK HAVACILIK DERGISI SUBAT 2026 / www.uteddergicom | 51



8 | inceLeme

RVSM NEDIR?

(REDUCED VERTICAL SEPARATION MINIMUM)
VE HAVACILIGA ETKILERI NELERDIR?

Havacilik endiistrisi, giivenligi ve verimliligi artirmak icin siirekli olarak
yenilikler ve iyilestirmeler pesindedir. Bu baglamda onemli bir gelisme,

RVSM (Reduced Vertical Separation Minimum) uygulamasidir.
RVSM, ucaklar arasindaki dikey ayirma mesafesinin azaltilmasi
anlamina gelir ve bu uygulama, hava trafigi yonetimini daha verimli

hale getirmistir. Bu yazimizda, RVSM'in ne oldugunu, nasil calistigini ve
havacilik tizerindeki etkilerini detayl olarak ele alacagz.

RVSM Nedir?

RVSM, ucaklar arasindaki dikey ayirma mesafesinin 2000
feet'ten 1000 feet'e indirilmesini saglayan bir havacilik
uygulamasidir. Bu uygulama, genellikle 29,000 feet ile
41,000 feet arasindaki irtifalarda gecerlidir. RVSM hava
sahasinda u¢mak icin ucaklarin belirli teknik ve operasyonel
gereksinimleri karsitlamasi gerekmektedir. Bu gereksinimler,
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hassas irtifa kontrol sistemleri, otomatik ucus kontrol
sistemleri ve irtifa alarm sistemlerini icerir.

RVSM'in Gereksinimleri

RVSM hava sahasinda operasyon yapmak icin, ucaklar
ve hava yolu sirketlerinin belirli sartlari yerine getirmesi
gerekmektedir:



VSM Cruising Flight Level before RVSM Implementation
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Ekipman Gereksinimleri: RVSM uyumlu ucaklar, daha
hassas irtifa 6lcim ve kontrol ekipmanlarina sahip olmalidir.
Bu ekipmanlar, ucadin irtifasini ¢ok daha kesin bir sekilde
kontrol etmesini saglar.

Bakim ve Kalibrasyon: Ucaklarin RVSM uyumlu kalabilmesi
icin duazenli bakim ve kalibrasyon islemlerinden gecmesi
gerekmektedir. Bu, ekipmanlarin dogru ve guvenilir bir
sekilde calismasini saglar.

Pilot ve Kontrolér Egitimi: RVSM hava sahasinda operasyon
yapacak pilotlar ve hava trafik kontrolérleri, bu sistem
hakkinda o6zel egitim almis olmalidir. Bu egitim, RVSM
operasyonlarinin glvenli ve etkin bir sekilde yénetilmesini
saglar.

Onay: Ucaklar ve hava vyolu sirketleri, ilgili havacilik
otoritelerinden RVSM operasyonlari i¢cin onay almalidir. Bu
onay, ucaklarin ve operasyonlarin RVSM gereksinimlerine
uygun oldugunu gosterir.

RVSM'in Avantajlari

RVSM, havacilik endiistrisine bir¢ok dnemli avantaj sunar:

e Artan Hava Trafigi Kapasitesi: RVSM, ayni hava
sahasinda daha fazla ucagin glvenli bir sekilde
ucabilmesini saglar. Bu, hava trafigi kapasitesini artirir
ve hava yolu tikanikliklarini azaltir.

e Yakit Verimliligi: Ucaklar icin daha fazla uygun irtifa
secenedi sunulmasi, yakit tiketimini azaltir. Optimal
irtifalarda ucmak, yakit tasarrufuna ve maliyetlerin
dismesine katkida bulunur.

* Daha Esnek Ucus Planlamasi: RVSM, ucaklar icin daha

uygun irtifalar ve rotalar sunar. Bu, u¢us planlamasinda
daha fazla esneklik saglar ve gecikmeleri azaltir.

RVSM (Reduced Vertical Separation Minimum) havacilikta
ucaklar arasindaki dikey ayirma mesafesinin azaltilmasi
anlamina gelir. Geleneksel olarak, ucaklar arasindaki dikey

ayirma mesafesi 2000 feet iken, RVSM hava sahasinda bu
mesafe 1000 feet'e indirilmistir. Bu uygulama, ucaklarin daha
fazla irtifa katmanini kullanmasina olanak tanir ve béylece
hava trafigi kapasitesini ve yakit verimliligini artirir.

RVSM'in Zorluklan

RVSM uygulamasinin avantajlan kadar, bazi zorluklari da

vardir:

e Yiksek Hassasiyet ve Bakim Gereksinimleri: RVSM
operasyonlari, ekipmanlarin  yUksek hassasiyetle
calismasini ve duzenli bakimini gerektirir. Ekipman
arizalart veya kalibrasyon hatalari, ciddi glvenlik
risklerine yol acabilir.

 Egitim ve Uyumluluk: Pilotlar ve hava trafik
kontrolorlerinin RVSM hakkinda suarekli egitim almasi
gerekmektedir.  Ayrica, uyumluluk denetimlerinin
dizenli olarak yapilmasi dnemlidir.

e Givenlik Riskleri: Daha dar dikey ayirma mesafesi,
potansiyel carpisma risklerini artirabilir. Bu nedenle,
RVSM hava sahasinda operasyon yapan tim taraflarin
yUksek standartlarda calismasi gerekmektedir.

RVSM, havacilik endustrisi icin énemli bir yenilik olup, hava
trafigi yénetimini daha verimli ve esnek hale getirmistir.
Artan hava trafigi kapasitesi, yakit verimliligi ve esnek ucus
planlamasi gibi avantajlari sayesinde, RVSM uygulamalari
havacilikta yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Ancak,
bu uygulamanin getirdigi zorluklar ve ylksek hassasiyet
gereksinimleri, sdrekli dikkat ve bakim gerektirmektedir.
Sonug¢ olarak, RVSM, havacilik gtvenligini ve verimliligini
artirirken, operasyonel mikemmellik ve sdrekli iyilestirme
gerektiren bir sistemdir.
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GOKLERIN CESUR KIZI...
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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. ’ ,

& oya koTAN
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Vecihi Hiirkus, ‘Bir Tayyarecinin Anilar’nda Eribe’yi
kaybettigi Cumhuriyet’in 13’lincii kurulus yilini
“Bu bilyiik 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 ucuslari yapilacak ve
havalanan tayyarelerden havacilik tutkunu
parasiitciiler atlayis yaparak, Atatiirk’iin
gosterdigi yolda yiiriidiikleri mesajini vermek
lizere bir gosteri gerceklestirilecekti. Eribe,
atlayis izni icin ‘babasi’na ‘Ne olur babacigim bir
atlayis?’ diye yalvarmisti. Geng parasiitciiniin 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 edecegi

‘cesur bir kahraman’ olarak nitelendirdigi
Eribe, tipki yasadigi dénemde 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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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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30 Ekim’de gelen 6liim haberi tiim Tiirkiye’yi hiiziinlendirmisti. "
Erlbe, parasiitle atlarken hayatini kaybeden Turklye nin |Ik kadm

memleketln kalbini saygi ve matemle doldurmustu.
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Eribe, heniiz ortaokuldayken, ayni zamanda dayisinin Tlirkiye'nin ilk sivil
havacailik okulu olarak 1932 yiinda Kalamus'ta kurdugu ‘Vecihi Sivil Tayyare
Mektebi'nde havacalik egitimi almaya baslar.

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 fikri goklerde, gozleri
siirekli gokyiiziinde 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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Kapalicarsi, 1460 yilinda Fatih Sultan Mehmet doneminde temelleri atilan
ve bugiin yaklasik 4.000 diikkaniyla diinyanin en biiyiik ve en eski kapal
carsilarindan biri olan, yiizyillar boyunca Osmanlhi'nin ticaret ve hazine merkezi
olarak hizmet vermis, gliniimiizde ise milyonlarca ziyaretciyi agirlayan
Istanbul'un en 6nemli tarihi ve kiiltiirel simgelerinden biridir.
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Il 1460. Fatih Sultan Mehmet déneminde yapimina
baslanmis, Nuruosmaniye, Mercan ve Beyazit
arasinda yer alan o UnlU Kapalicarsi’dayim bu ay.
1894 yilinda yasanan deprem ile yikilan ¢arsi, Sultan
Abdilhamid déneminde onarilarak buglnkt halini almistir.

Kapalicarsi'da 30.700 metrekare alanda, tonozlu 66 cadde
ve sokak, 24 kapl, 2 bedesten, 5 cami, 1 mektep, 7 cesme, 10
kuyu, 1 sebil, 17 han ve 4000 dukkan bulunur.

Tarihteki adi Carsi-yi Kebir (BUyldk Carsi)’dir. Evliya Celebi
Seyahatnamesi’nde 17. ylzyilda Kapalicars’'da 4399 dukkan,
2195 hiicre, 497 dolap, 2 lokanta, 12 mahzen, 1 hamam, 1 cami,
10 mescid, 16 ¢cesme, 8 tulumbali kuyu, 24 ishani, 1 mektep ve
1tdrbe bulundugunu yazmistir.

Osmanlh imparatorlugu zamaninda Kapalicars’'da miicevher,
kiymetli maden, kirk gibi degerli esyalar ve devlet hazineleri
saklanmistir.

Kapalicarsi’'nin cekirdedini 2 bedesten (Bedesten: degerli
mallarin satiimasi icin insa edilmis, kubbelerle 6rtllt bUyUk
yapidir) olusturur. 1460 yilinda insa edilen ilk bedesten
Cevabhir adini tasir. Bu bedestenin geliri Ayasofya’ya verilmek
Uzere Fatih Sultan Mehmet’e birakilmistir. Daha sonra buraya
dukkanlar yapiimistir.

Cevahir Bedesteni 15 ayri bdélime ayrilir. Her bélim kendi
icinde kubbe ile 6rtilmus bir gérinime sahiptir. Duvarlarinin
ic kisminda klctk hlcreler vardir.
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Diger bedesten ise Sandal Bedesteni’dir. 50 kubbe ile
cevrilidir. Burasi kubbe tasarimi olarak Tlrk mimarisinin GnlG
bir yapitidir.

Bu iki bedestenden, carsinin i¢ kaleleri olarak bahsedilir.

Kapalicarsi’'nin  kapilari  da olduk¢a dnladdr.  Bunlar:
Kuyumcular, Nuruosmaniye, Sepet¢ci Han, Takkeciler,
Tavuk Pazari, Zenneciler, Beyazit, Carsi Kapi, Cuhaci Han,
Mahmutpasa.

Gelelim carsidaki hanlara: Agda, Astarci, Bodrum, Cebeci,
Cuhaci, ic Cebeci, Kapilar, Kasik¢l, Kebapci, Kizlar Agas,
Sarnigli, Sorguclu, Yolgecgen, Zincirli, Evliya.

Sokaklar ise sunlardir: Ada, Altuncular, Aci Cesme, Aynacilar,
Basmacilar, Cuhaci Hani, Fesciler, Haci Hasan, Haci Husng,
iplikciler, Kalpakcilar, Karakol, Kavaflar, Kazazlar, Kolancilar,
Karkculer, Lutfullah Efendi, Mercan Cikmazi, Parcacilar,
Ressam, Sandal, Serpuccular, Takkeciler, Terzibasi, Varak¢ihan,
Yorgancilar, YincU Hasan, Zenneciler.

Kapalicarsi 2014 yilinda dinyada en ¢ok ziyaret edilen turistik
yerler arasinda 91.250.000 ziyaretci ile 1. sirada gosterilmistir.
Burasi dinyanin ilk alisveris merkezidir.



Butin 6nemli Osmanli sehirlerinde oldudu gibi istanbul’da
da fetihten sonra buglin ic Bedesten denilen cok kubbeli
kapall mekan insa edilmistir. Buradaki amac ticaretin burada
toplanmasini saglamakti. Fatih Sultan Mehmet tarafindan
vakiflara gelir saglamak amaci ile insa ettirilen bedestenin
dnceleri “BuyUk Bedesten” ya da “ic Bedesten” denilen ve
ginimizde baytk carsinin ortasinda kalmis olan 15 kubbeli
buylk bir yapi oldugu bilinmektedir.

ikinci bedesten olan Sandal Bedesteni’nin ise Ustl saglam
kemerle oturtulan 20 kubbe ile értaltdar. Evliya Celebi Sandal
Bedesteni’nin Fatih zamaninda yapildigini sdylemektedir.

Evliya Celebi zamaninda Kapalicars’’yr ¢ok buyUk bir kale
olarak gérmektedir. Tim sehrin ekonomik giic Kapalicarsi’da
oldugu icin bankalar da buraya yakin bdélgelere yapilarak
ekonominin merkezinin Kapalicarsi olmasi saglanmistir.
Mesrutiyet’e kadar Kapalicarsi’da bir lonca sistemi devam
etmistir. Sonralari lonca sisteminin énemini yitirmesi Gzerine
ticaret glinin kosullarina goére sekillenmistir.

Kapalicarsr'da bircok is kolu bulundugu icin bunlar ayrilarak
bir yere yerlesmistir. Aynacilar ayri, kumascilar ayri, dericiler
ayri yerdedir.

Kapalicarsi sadece bir alisveris merkezi olmasinin disinda
kaltarel ve tarihi bir simgedir de. GUnimizde de en 6énemli
turistik merkezlerden biridir. Ayni zamanda zanaatkarlik ve el
sanatlarinin yasatildigi bir merkezdir.

Kapalicars’'nin yapi malzemesi ahsap oldugu icin bircok
yangin gecirmistir. ilk yangin 1546’da cikmistir. Sonra 1766 ve
1894 depremleriile carsi ¢cok zarar goérdi. En blyUk yangini ise
1954’te gerceklesti. 28 glin stren yangina itfaiye 4 glin sonra
iceri girerek midahale etti. 1394 dikkan tamamen yandi.

Gelelim carsidan yapilacak alisverislere. Bunlar: iznik cinisi,
cam, deri Urlnler, tekstil Grtnleri, taki, kilim, hali, 6zel yapim
takilar.

Aynacilar Sokagr'nda déviz ve altin satan diakkanlar bulunur.
Kuyumcular Caddesi ise kuyumculara ayrilmistir.

Kapalicars’nin fotograflari en gizel Zincirli Han’da c¢ekiliyor.
Nuruosmaniye Kapis’'ndan girip 2. sokadl doénince Zincirli
Han bu yolun sonunda yer aliyor.

Bakir alisverisi icin Cebeci Han’a gitmek gerekiyor. Takkeciler
Caddesi ise el yapimi cinilerin yer aldidi bir cadde. El dokumasi
halilar Kolancilar ve Terziler sokaklarinda yer aliyor.

Evliya Celebi 1640 yilinda Kapalicarsi esnafini su sozleri
ile anlatiyordu: “.... Istanbul’'un kalaballk ve secme yerinde
Osmanodgullar’nin - blyUk hazinesidir ki glya kahkaha
kalesidir. Butlin sefere gidenlerin, vezirlerin ve ayanin mallari
buradadir ki yer altinda nice ytz demir kapili mahzenleri
vardir... Doguya acilan kuyumcular kapisi vardir ki bu kapi
Gzerinde kanatlarini agmis korkung bir kus sureti vardir. Bu
sureti kaplya naksetmekteki amac¢ suydu: Kazan¢ denilen
sey havaya ucan vahsi bir kustur. Eger bu kusu nezaketle
avlayabilirsen bu bezistanda kar edebilirsin.”

Yazimi sair Orhan Veli Kanik’in GnlG Kapalicarsi siiri ile bitirmek
istiyorum.

Giyilmemis camasirlar nasil kokar bilirsin
Sandik odalarinda

Senin de dikkdnin éyle kokar iste
Ablami tanimazsin

Hdrriyet’te gelin olacakti, yasasayd
Bu teller onun telleri

Bu duvak onun duvagdi iste

Ya bu camurdaki kadinlar?

Bu mavi mavi

Bu yesil yesil fistanli...

Geceleri de ayakta mi dururlar béyle?
Ya bu pembezar gémlek?

Onun da bir hikdyesi yok mu?
Kapalicarsi deyip gecme

Kapaligarsi

Kapall kutu.

Evet, gercekten de Kapalicars! bir kapali kutu. O zaman haydi
bu kapal kutuyu kesfetmeye. Biliyorum ki cok begeneceksiniz.
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DOGANIN COZULMEYI
BEKLEYEN GIZEMLERI

' ' Insanlik, bilinmeyenleri merakin: takip ederek cézmeye devam ediyor
ancak hala aciklanmayi bekleyen doga fenomenleri var. Cok eskiden
depremler, gok giiriiltiisu ve yildirnmlar bilinemezken, bugtin kara ’ ,
delikler ve stiper novalar insanlig) hayrete diistirtiyor.

&\ umut 5zDEMIR

nsanlik cok eski korkulariyla yiizleserek ve onlarin
gercekte ne oldugunu kesfederek hayatta kalma
yarisinda avantajli duruma geg¢meyi basardi. Bir
zamanlar simseklerin ve vyildirimlarin tanrilarin
gazabi oldugunu zannederken bugiin tiim detaylariyla
bu doga fenomenlerinin nasil meydana geldigi biliniyor.
Gilinliimiizde ise kara delikler ve siiper novalar gibi daha
farkh seyler bizi etkiliyor. A¢ciklanamayan doga olaylariyla
ilgili efsaneler tiretme aliskanhgi da eskiden oldugu gibi
devam ediyor. Bunu daha iyi gorebilmek i¢in heniiz net
olarak aciklanamayan doga olaylarina bir g6z atalim.

Oncelikle, her sene Tayland’daki Mekong Nehri’nin icinden
goOkyliziine dogru rasgele yiizlerce ates topu yiikseliyor
ve asadi diisiiyor. izleyenlere harika bir manzara sunan
bu olay, "Naga Ates Topu” olarak biliniyor. Bazilari bu
ates toplarinin nehri lanetleyen mitolojik bir yaratik olan
Naga’nin nefesinden geldigini sdylerken bazilari ise ates
toplarinin nehirden ¢ikan metan gazi baloncuklari oldugunu
savunuyor. Yine de yerli halk bu ates toplarinin dogalistii
glcler tarafindan cikarildiginda hemfikir...

Benzer bir olay olarak, 1908 senesinde Rusya’nin dis
kesimlerinde bir ates topunun 2 bin km?Zlik bir alani
kaplayan ormani diimdiiz ederek ve yeri sarsarak patladigi
soyleniyor. Tunguska nehrinin yakinlarinda oldugu i¢in ayni
isimle anilan olayda meydana gelen patlamanin 15 megaton
enerji aciga cikardigi iddia ediliyor. Bu, Hirosima’ya atilan
atom bombasinin neredeyse 1000 katina esit. Son yapilan

- L "



arastirmalar ise bunun bir meteor carpmasi oldugunu
soyllyor, hatta orada carpmanin etkisiyle bir g6l olustugu
da iddia ediliyor. Bilim adamlari ise géliin olaydan 6nce de
orada oldugunu ama olayin yakin tarihte kaydedilmis en
glcli dogal patlama oldugunu soyliyorlar. Bir de yiizlerce
yildir gériildiigii séylenen, depremler meydana gelmeden
birkag¢ saniye énce gékyiiziinde beliren beyaz ya da mavimsi
parlakliklar var. Hatta Matsushiro depremleri meydana
gelmeden 6nce c¢ekilmis fotograflari bile bulunuyor.

Bu fotograflarin yayimlanmasinin ardindan bilim cevreleri
olaya daha ciddiyetle yaklasmaya basladilar ve olayla ilgili
ortaya bazi teoriler attilar. Ancak parlakhklarin, kayalarda
biriken dogal elektrigin deprem 6ncesi harekete gecip

1sitk yaymasi sebebiyle olustugunu agikladilar. Son olarak,
hayvan gégleri hala akillari kurcalamaya devam ediyor. GPS
aygitlariolmadanbinlerce kilometre yol kat eden hayvanlarin
kaybolmadan bu yolcuklari nasil gergeklestirdigi biiyiik
bir merak konusu. Bunu kimse bilmiyor ama konuyla ilgili
bazi teoriler mevcut. Bazilari kuslarin koyduklari isaretlerle
Diinya’y1r taradiklarini ve koku giidileriyle yollarini
bulduklarini savunuyor. Hayvanlarin gé¢ ederken Diinya’nin
manyetik alanini kullandigini sdyleyen teorisyenler de var.

Bilissel gelisimi siirdiirme yolunda heniiz agiklanamayan bu
gibi olaylari aciklamak i¢in ¢aba sarf eden insanlik, strekli
merakinin pesinden giderek doganin gizemlerini ¢6zmeye
devam edecek gibi goriiniiyor.

1: Naga Ates Toplarinin
nehri lanetleyen
mitolojik bir yaratigin
nefesinden geldigine
inaniliyor.

2: Kuslarin isaret
koyarak Diinya’yi
taradiklari ve koku
gldileriyle yollarini
bulduklari séyleniyor.

3: Tunguska nehrinin
yakinlarinda meydana
gelen patlamada

15 megaton enerjinin
aciga ciktigi iddia
ediliyor.

4: Deprem déncesi
goriilen parlakliklarin
kayalarda biriken
dogal elektrik
sebebiyle olustugu
aciklandi.

AYLIK HAVACILIK DERGISI SUBAT 2026 / www.uteddergi.com | 65




MASUMIYET MUZES|

Yazar: Orhan Pamuk

}I“ﬂ-"l Yayinevi: Yapi Kredi Yayinlari

'ﬂ?-'ﬂti
- obel  Odullu  yazar

Orhan Pamuk’un kitabi
Masumuyet Muizesi, 2008
yilinda yayimlanmistir.
Orhan Pamuk, kitabi kizi
Ruya’ya ithaf etmistir. Yazar
bu kitabr on vyillik calisma
sonucunda olusturdugu
bilinmektedir. Kitap New
York Times tarafindan “2009 Yilinin En lyi Kitaplarn”
listesinde yer almaktadir. Orhan Pamuk, Masumiyet Mizesi’'ni
yayimladiktan sonra 2012 yilinda bu romandan esinlenerek
romanla ayni adi tasiyan mizeyi hayata gecirmistir. Mize,
istanbul’da kurulan ilk sehir mizesidir. Miizede istanbul’da
yasanan, 1970’li yillardan 2000’li yillara kadar uzanan bir ask
hikayesinin anlatildigi objelerin yani sira 1950’li yillarindan
itibaren glndelik hayatimizda kullanilan pek cok sayida obje
yer almaktadir.

SIGINAK

1s 47dk |Gerilim, Aksiyon
Yénetmen: Ric Roman
Waugh

Oyuncular: Jason Statham,
Naomi Ackie

Slglnak,|55|z bir  iskoc
adasinda sakin ve gizli bir
hayat yasamaya calisan eski
bir devlet ajani olan Mason’in
hikayesini anlatir. Gec¢miste
yaptigi  operasyonlar  ve
karanlik goérevler nedeniyle
kimligini gizleyerek toplumdan uzaklasmistir. Hayatini sessiz
bir diizen icinde strdirmeye calisirken, bir firtina sirasinda
denizde mahsur kalan genc¢ bir kizi kurtarmasi onun icin bir
dénlim noktasi olur. Kurtardigi geng kizin siradan biri olmadigi
ve bazi karanlik glcler tarafindan arandigi ortaya cikar. Bu
durum, Mason’in uzun siredir kagmaya c¢alistig gegmisindeki
tehlikeli baglantilari yeniden glindeme getirir. Eski dismanlar,
gizli istihbarat aglari ve bilinmeyen tehditler peslerine dlser.
Mason hem kizi korumak hem de kendisini hedef haline getiren
organizasyonlarla miicadele etmek zorunda kalir.

JASON ﬁ‘lhTHAﬁ

*’SEEiI\gA

TEK FDRE‘.’I ONUKD PUHM

20 SUBATT, NEM.&U.F‘EIR
[ enedime

SLAUGHTER T0 PREVAIL

Yer: Zorlu PSM - Turkcell Sahnesi
Tarih: 10 Subat 2026
Saat: 21.00

laughter to Prevail, metal sahnesinin en karanlik kdselerinden

ortaya cikan, bin firtina siddetinde yankilanan tavizsiz
bir sese sahip. Korkusuz liderleri Alex Terrible énderliginde,
blackened metalin vahsi karisimi olan grup; Vera Muzik ve
Duality organizasyonuyla yeni albimu Grizzly ile ¢iktigr diinya
turnesi kapsaminda istanbul’a geliyor.

GOZLERIMi KAPARIM
VAZIFEMi YAPARIM

Tarih: 4-7 Subat 2026
Saat: 20.30
Yer: Harbiye Muhsin Ertugrul
Sahnesi
pik  Tiyatro'nun  buyuk
ustasi Haldun Taner, bu kult
eserinde 31 Mart Vakasrndan
71 Muhtirasi’na kadar bireysel

EI}HEHIHI HHFFIHIH toplumsal  anlamda

h ve
iii\'ﬂllf’fﬂll’fﬂl‘ﬂﬂ]“‘ §  yasanan dénasumlerin  yani
! ©  sira hic degismeyen seylerin

taslamasini yapiyor. Oyunda yoksul bir aileden gelen, hayati
sorgulamadan yasayan “dirust” Vicdaniile varlikli bir ailede dogan,
servetine servet katarak yikselebilmek icin her yolu mubah géren
Efruz isimli iki zit karakterin hayat hikayesi aktariliyor. Hiciv, mizah
ve yer yer hazin hikayelerle ilerleyen oyun, sinifsal farkhliklarin
birey ve sosyal yasam Uzerindeki etkileri, insan tabiati, vatan
sevgisi, iyilik-kotaltk gibi konulara dair sorular sorduruyor. Vicdani
kendi gibi olanlara sdyle sesleniyor: “Ey benim kardeslerim/ ibret
olsun hayatim/ Acin ne olur gézlintzi,/ Sakin siz de benim gibi/
Safcasina/ Plak olmayin”
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TURKIYE BUYUYOR
TURK HAVA YOLLARI
KANATLANIYOR

100 milyar TL'lik yeni yatirimlarimizla,
diinyanin en biiyiik hava kargo terminali
ve ugak igi ikram tesisiyle
zirve yolculugumuza devam ediyoruz.

)

TURKISH AIRLINES



