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HAYATA YAKIN OLMAK ISTEYENLER ICIN

GUNESLI PARK

Atatlirk Havalimani'na 10 dakika mesafedeki Giinesli Park: alisverise, spora, ulasima, ticarete, manzaraya,
huzura, mutluluga yakin olmak isteyenlerin Istanbul'daki yeni adresi.

TALPA UYELERINE OZEL ODEME KOLAYLIKLARI iCIN HEMEN ARAYIN

300 Daire / 90 Magaza
8 Restoran-Cafe
Hipermarket / Teknomarket
Kapali Spor Merkezi
Agik-Kapali Havuzlar
Teras Bahceleri
Yirdiyds Parkuriar

pr .
GUL PROJE

021251518 58
www.guneslipark.com.tr
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Kpt. PIt. Muzaffer OZACAR

TALPA CATISI ALTINDA...

Degerli Giye ve okurlarimiz,

Bu sayimizla sizlerle bulustugumuz-
da TALPA Yonetim Kurulu olarak birinci
hizmet yilimizi (29 Aralik) tamamlamis
olacagiz ...

Yonetim kurulu ve alt komisyonlarda
bizlerle birlikte calisan ekip uyesi arka-
daslarim adina karsilastigimiz zorluk-
lardan, yogun ugus gorevlerinin getirdigi
zorluk veya distinceleri nedeniyle TALPA
lyesi olamayan meslek arkadaslarim-
dan, acimasiz elestiriler yonelten veya
TALPA'dan uzak kalmayi yegleyen arka-
daslarimdan yakinmayacagim. Bunun
yerine kisa bilgiler sunmaya calisacagim.

Bizden dnce TALPA yonetim kurullarin-
da gorev yapmis degerli yonetim kurulu
lyesi arkadaslarimiza tesekkiirlerimizi
ifade etmek isterim. Bizden onceki yo-
netimlerin aldiklari kararlar ve yaptiklari
tasarruflarin katkisiyla, bagimsiz, ulasimi
kolay, saglikli ve ¢ok saglam bir binaya
kavusma c¢abalarimiz artik sonuglanmak
Uzere.

Yeri gelmisken yillar 6nce kisisel tasar-
ruflarini TALPA'y1 bina sahibi yapmak icin
bagislayan emekli blyiiklerimize min-
nettarhgimizi hepimiz adina en kalpten
duygularimla ifade etmek isterim. Geg-
mis yillarda yasanan siddetli depremler
nedeniyle eski hizmet binamiz riskli du-
rumdaydi. Bazi gegici onlemlerle icinde
oturulmasina izin verilen binada, sizlere
ve calisan personelimize karsi yonetim
olarak agir sorumluluklar tasimaktaydik.
Sizlere en sevindirici haberimiz bu...

Bina aliminda yonetim kurulu olarak
tizerimize dlisen gorevi yaptigimiz kani-
sindayiz. Biitlin alternatifleri degerlendi-
rerek, zemin, ulasim, maliyetinin karsila-
nabilirligi, TALPA ihtiyaglarina elverisliligi
gibi pek cok konuda tim yonetim kurulu
tyesi arkadaslarimizla arastirdik, tartis-
tik. Cok degisik kaynaklarla temas kura-
rak yogun calismalar sonunda belli bir
karar varilmasini saglamis bulunmakta-

yiz.

Yeni edindigimiz binamizin kullanima

acilma siirecini en kisa zamanda tamam-
lama ve mevcut alanini en iyi degerlen-
dirme caligmalarimiz sirmektedir.

Umariz yeni catimiz altinda lyelerimi-
zin katilimlari artar ve birlikte yeni ufuk-
lara agiliniz. Havacilik Yasasinin gikartil-
mas! dahil, diizenledigimiz konferans ve
calisma toplantilari ile kamuoyu olustur-
ma calismalarimizla hak ettigimiz deger-
lere kavusmus oluruz.

Bir yili kapsayan diger etkinlik prog-
ramimizi tarih sirasiyla yilsonunda web
sitemizde bulabileceksiniz. Bu nedenle
onlara burada ayri yer vermeyi dislinme-
dim.

Hentiz TALPA iyesi olmamis meslek
arkadaslarimiza tekrar seslenmek isti-
yorum; Bu cati altinda birlikte olmamizin
sonsuz yararlari bulunmaktadir. Bu gline
kadar belki yonetimsel hatalarla sizlerle
iletisim kurulamamis olabilir ama bun-
lar sizlerin tasimakta oldugunuz bro-
velerinize sahip ¢itkma hakkiniza engel
olmamalidir. Neden mevcut birikiminizi
disarida kalarak bosa harcamayi tercih
ediyorsunuz? Bunlarin bizden ¢ok baska-
larina yarar getirecegini dislinmelisiniz.

Otorite tarafindan yapilan her calis-
mada sizleri temsil eden sosyal kurum
temsilcileri olarak dernekler veya temsil-
cileri yer almaktadir. Bu tir calismalarda
bireylerin tek basina temsil edilmesi ye-
rine dernek veya kurulus olarak temsil
edilmesi 6nem tasimakta olup dernegin
arkasindaki Gyelerinin sayisal gici ise
ayri bir rol oynamaktadir.

Herbir meslektasimi dernegimize sahip
citkmaya, tiye olmaya, kisisel birikimlerini
dernek icinde degerlendirmeye davet edi-
yorum!

TALPA icin birsey yapin, kendiniz igin
bir sey yapin...

Sizlere saglik ve mutluluk dolu bir ya-
sam ve emniyetli uguslar dilerim.

Saygilarimla

KOKEIL M@
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OTESINDE

Ulusal dernekler uluslararasi federasyonlarla
birbirine baglanmis ve politik ve ticari amag
gltmeksizin degisen uluslararasi kural ve
kararlar Gzerinde daha gug¢li bir lobi ¢alismasi
yapabilmek amaglanmistir...
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devrimlerin
golgesinde
kalmis "bir
baska devrim"...

Tiirkiye'de sivil havacilikta yasadigi dev-
rimlerin golgesinde kalmis bir baska devrim
daha yasiyor. Pek cok internet sitesi, bir TV
kanali ile yasanan bir devrim bu. Havacilikla
ilgili yayinlardaki patlamadan s6z ediyorum.

inceleme, arastirma ve anilarla benzer bir
hareketlilik havacilik kitaplarinda da olmakla
birlikte heniiz yeterli nicelik ve nitelige ula-
silabildigi soylenemez. Bununla birlikte cok
nitelikli calismalar da goze carpiyor artik.

Sireli-matbu yayinlarda ise sanirim bir si-
kintivar. Hem internet yayincihiginin baskisi,
hem de daha pahali bir yayincilik tiiri olma-
si nedeniyle sireli yayinlar havacilik yayin-
ciiginin en sikintili kismini olusturuyor.

Kokpit'ten Bakis, bu sikintili siirecte yayi-
nini diizenli olarak siirdirdi. TALPA'nin pek
cok degerli lyesi ve yoneticisi Kokpit'ten
Bakis nedeniyle pek kit olan zamanlarinin
bir kismini da yazi yazmaya, arastirmaya
ayirmak zorunda kaldi. Pek cogu, yazmanin
bazen u¢mak kadar zor bir sanat oldugunu
anladi. Cinkd sireli yayin yazanini, emek
verenini kendine gore ayarlar, kendi zama-
nini dikte eder.

Zaman zaman “miuicbir sebep”lerle gecik-
meler yasamasina karsin Kokpit'ten Bakis
buyuk bir 6zveriyle iki ayda bir okuyucula-
rina ulagmayi basardi. Bir kurum yayinciligi
icin azimsanamayacak bir basaridir.

TALPA yonetimi Kokpit'ten Bakis'in bu sa-
yidan itibaren 3 ayhk periyotlarla ¢tkmasini
kararlastirdi. Artik tic ayda bir yayinlanacak
ama yine zamaninda elinize ulasacak.

Kokpit'ten Bakis bu diizeniyle de havacili-
gin sira disi yayinlarindan biri olmaya aday-
dir.

Uc ay sonra yeni bir sayida bulusmak di-
legiyle...

Emniyetli uguslar!
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ULUSAL HAVACILIGIMIZDAN

D-8 ULKELERINDEN SIViL
HAVACILIKTA YENI ADIM

olgesel lisbirligi Projesi

kapsaminda  Tirkiye'nin
onciligiinde olusturulan D-8
Ulkeleri Sivil Havacilik Gru-
bu Toplantisi, Ulastirma Ba-
kanhgr Sivil Havacihk Genel
Midurligi'niin ev sahipligin-
de 26-27 Kasim 2010 tarihle-
rinde Antalya'da gerceklesti-
rildi.

Toplantiya, D-8 (lkeleri
olarak adlandirlan Endonez-
ya, Malezya, iran, Banglades,
Misir, Nijerya, Pakistan sivil
havacilhik yetkililerinin  yani
sira  havacilhk sektoriinin
temsilcileri de katild.

THY, MNG Technic, Sky Ha-
vayollari, Mahan Air, iran Air,
Garuda Bakim Merkezi, ICF,
IFTC, Sun Express, Dalaman

ining, ISG, TAV olmak Uzere
sivil havacilik sektoriinden 15
kurulusun sunum gercekles-
tirdigi toplantida, lye Ulkele-
rin 6zel sektér temsilcileri ile
isbirligi imkanlari masaya ya-
tirild.

Toplanti sonrasinda, D-8
dlkelerinin  havayolu islet-
meleri, egitim ve bakim or-
ganizasyonlari ve havaalani
terminal isletmecileri, sivil
havacilik otoritelerinin lider-
liginde isbirligi yapmak Uzere
Ortak Deklarasyon imzaladi.
Bu kapsamda, D-8 iilkelerin-
de basta ucak bakim ve egi-
tim ile havaalani yapim ve
isletimi konulari olmak Gzere
Tirkiye'nin onlimizdeki do-
nemde bolgedeki etkinliginin

ARIDURL,
YENIDEN

D-8 ULKELERI
HAVACILIK
GRUBU
BASKANI

008 yilinda D-8'in Hava-

cilik Grubu baskanligina
secilen Dr. Ali Ariduru bu go-
rev yeniden secildi. 2010 yili
sonunda baskanligi sona
erecek olan Genel Mudur Ali
Ariduru, toplanti cerceve-
sinde yapilan baskanlik se-
ciminde tim tye Ulkeler ta-
rafindan aday gosterilerek
baskanliga yeniden secildi.
D-8 Havacilik Grubu'nun 2
yil stiren donem baskanligi
cercevesinde Genel Mudir
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ATM, Turkish Technic, My artmasi planlaniyor.

Technic, Turkish Airlines Tra-

THY'DEN CiN ACILIMI

tirk Hava Yollari (THY), Pekin'e haftada bes

kez diizenledigi ucak seferlerini yediye cika-
racak ve yeni yilla birlikte Cin'in Guangzhou ken-
tine sefer dizenlemeye baslayacak.

Ucus programi Sivil Havacilik Genel Middir-
lGgl tarafindan onaylanan THY, 22 Aralik 2010
tarihinden itibaren Pekin'e haftanin tim giinleri
karsilikl sefer diizenleyecek.

THY, Ocak ay1 sonunda da Cin'de tglinci nok-
tasi olan Guangzhou'ya ucus baslatacak. Tiirkiye
ve Cin arasinda 14 Nisan 2010 tarihinde imzala-
nan ikili hava ulastirma anlagmasinda belirlenen
yeni ucus noktasi sefer diizenlemek icin SHGM'ye
yapilan basvuru onaylandi.

Bu cercevede THY, Istanbul-Guangzhou hat-
tinda Sali, Persembe ve Pazar ginleri olmak
lzere haftada (g giin karsilikh sefer diizenleye-
cek. istanbul'dan 21.05'te kalkan ugak ertesi giin

Ariduru, 2012 yilina kadar
bu gorevi yiritecek.

06:50'de Guangzhou'da olacak ve Guangzhou'dan
15:05'te kalkan ucak ertesi giin 03:05 istanbul'da
olacak.

Halen Cin'in Sangay kentine de haftada bes
seferi bulunan THY'nin Pekin sefer artisi ve Gu-
angzhou seferlerinin baslamasi ile birlikte Cin'e
gerceklestirdigi haftalik sefer sayisi 15'e ulasa-
cak.




ULUSAL HAVACILIGIMIZDAN

TURKIYE VE BANGLADES ARASINDA iKiLi ANLASMA

Tijrkiye ve Banglades Sivil Havacilik Otoriteleri,
iki Ulke arasindaki mevcut ikili hava ulastir-
ma anlagmasini revize etmek amaciyla 24 Kasim
2010 tarihinde Ankara'da bir araya geldi. Goriis-
melerde, yeni ucus noktalari ve sefer artislari ko-
nusunda mutabakat sagland.

imzalanan Mutabakat Zapti'na gore; Tiirkiye
ve Banglades icin ara noktanin Karagi, Turkiye icin

ote noktanin Ho Chi Minh City, Banglades icin ise
ote noktanin Londra olmasina karar verildi. Tur-
kive ve Banglades icin tarifeli sefer noktalarina
sonradan belirlenecek ikiser noktanin eklenmesi
konusunda da anlagma sagland. Taraflar, ayrica
iki Ulke arasinda yapilan seferlerin arttirilmasi
konusunda da mutabik kald.

HAVACILIK PERSONELININ HAVACILIK GUVENLIGI EGITiMI

HGM, sivil havacilik alaninda

faaliyet gosteren, kamu ku-
rum kuruluslari, havacilik islet-
meleri ve havaalaninda hizmet
veren diger kurum/kuruluslar-
da gorevli personelinin tama-
mimin givenlik egitiminden
gecerek ve sertifikalandiriimasi
ile ilgili yasal diizenlemeyi ha-
yata gegcirdi.

AB mevzuati dahil uluslar
aras! standartlari karsilayacak,
egitim programlarinin, egitim
kuruluslarinin, egitmenlerin
onaylanmasi ve havacilik sek-
toriinde gorev yapan tim per-
sonel icin egitim ve sertifikas-
yon standart ve gereklilikleri
kapsayan yasal diizenleme 1
Eylil 2009 tarihinde ydrirli-
ge girmisti. Havacilik Givenligi
Egitimi ve Sertifikasyonu Tali-

mati kapsaminda havacilik gu-
venligi egitimlerine baslayan
SHGM tarafindan ilk etapta ha-
vacilik sektoriindeki personele
egitim verecek 91 kisiye Hava-
ciik Guvenligi Egitmen Sertifi-
kasi verildi.

Havacilik Givenligi Egitmen-

lerine yonelik egitimlerini siir-
diren SHGM, ilgili dizenleme
kapsaminda havacilik giivenligi
kurslarini vermek uzere gliven-
lik egitim kurumlari ve hizmet
ici egitim verecek havacilik is-
letmelerinin yetkilendirmesini
de yapacak.




ULUSAL HAVACILIGIMIZDAN

SiVIL HAVACILIGIN YENI EKSENI, YETISMIS INSAN KAYNAGI

Avrupa Havayolu Egitim Sem-
pozyumu (European Airline
Training Symposium - EATS)
9-10 Kasim 2010 tarihlerinde
Istanbul'da diizenlendi.

Her yil Avrupa’'nin baska bir
kentinde yapilan ve bu seneki
temasi “Avrupa Havacilik Egi-
timinde Yeni Donem" olarak
belirlenen sempozyumda, Tiirk
havacilik sektoriniin tarihsel
onemi, havacilik personelinin
secimi ve ise alimi, similasyon
teknolojileri, kilturlerarasi egi-
tim konulari, yeni ucaklar icin
egitim teknolojileri gibi konular
ele alind.

Havayolu isletmeleri, Airbus
ve Boeing gibi ucak dureticile-
ri, Avrupa Havacilik Glvenligi
Ajansi (EASA) temsilcilerinin
yanisira kiresel havacilik egi-
timcilerinden olusan 400 ki-
sinin katihmi ile gerceklesen
sempozyumun Acilis Konus-
masi Sivil Havacilhk Genel Mu-
dird ve Avrupa Sivil Havacilik
Orgiiti(ECAC) Egitim Bagkan
Dr. Ali ARIDURU tarafindan ya-
pild.

Acilis konusmasinda Tirk si-
vil havaciliginda diinden bugiine
gelinen noktayr ve yasanan ge-
ligmeleri anlatan Genel Mdudur
Ali ARIDURU, “Gelecekte havacilik
sektorlinin ihtiyag duyacagi ye-
tigsmis insan glcl ihtiyacini bu-
ginkl politikalarimizla karsila-
yamayacagimiz asikardir. Avrupa
¢apinda, daha kaliteli, tek sesli bir
egitim yaklasimi benimsenmesi
gerekmektedir” dedi.

Havacilikla ilgili olumsuz hadi-
seler incelendiginde halen ¢oziim
bekleyen en biiyiik sorununinsan
hatasi oldugunu ve insan hatala-
rini ortadan kaldirmanin da en
onemli adiminin egitimden geg-
tigini ifade eden ARIDURU, “Sivil

havaciligin daha saglikh ve de
sirddirdlebilir bir atmosferde ge-
lismesi ancak, egitim faaliyetleri-
ne yonelik yatirimlarin oncelikle
ve ivedilikle yapilmasiyla mim-
kiindiir. Bu seminer, Avrupa'nin
cesitli bolgelerinden gelen sivil
havacilhik uzmanlarina ve yoneti-
cilerine deneyimlerini paylagmak,
yakin isbirligi anlayisini olustur-
mak ve egitim konusundaki fikir-
leri ortaya koyabilmek icin yararl
bir platform saglayacaktir.” sek-
linde konustu.

Avrupa Havacilik Orgiitii'niin
Egitim Baskanligina getirildik

TRACECA, D8, Akdeniz Ulke-
leri, KEi, T-MAG, AFCAC, RSO0
ve son olarak Balkan dlkeleri
gibi bolgesel olusumlara dikkat
ceken Genel Midir ARIDURU,
havacilikta isbirligi tesis etmek
suretiyle Tiirkiye'nin bulundugu
cografyada emniyet ve gilivenlik
standartlarinin  yikseltilmesini
amacladiklarini ve bu yonde ya-
pilan cahsmalar sonunda ECAC
Egitim Baskanligi gorevine geti-
rildigi kaydetti.

Genel Mudir Dr. Ali ARIDURU:
"Bolgesel anlamda vyaptigimiz
calismalarla kiresel duzeyde
diinya sivil havaciligina yaptigi-
miz katki ile, egitim konusu ECAC
ve Eurocontrol'de giindeme gel-
mistir. Bu konuda verilen 3-4 yil-
lik bir emek sonrasinda ECAC'in
Egitimden Sorumlu Baskanligina
getirildik. Avrupa’nin havacilik
egitim politikalarinin belirlenme-
sinde slendigimizrol cercevesin-
de ilk olarak Istanbul'da ilgili tim
taraflarin katilimi ile Havacilik
Egitimi Konferansini gercekles-
tirdik. Amacimiz cografyamizda
Avrupa, Orta-Dogu, Transibirya
ve Afrika'yl da icine alacak se-
kilde tesis edilecek olan uyumlu
egitim politikasinin  olusturul-
masidir. Avrupa capinda gecerli
olacak egitim politikasinin be-

lirlenmesine iliskin nihai raporu
Aralik ayinda ECAC Koordinasyon
Komitesi'nin onayina sunacagiz.
" diye konustu.

Tirk sivil havaciligindaki
gelisimin milad, liberallesme
adimlaridir

Tirk sivil havacihginda milat
sayilacak degisimlerin Ulastirma
Bakani Sayin Binali Yildirim'in
onderliginde 2003 yilinda liberal-
lesme yolunda atilan adimlarla
basladigini belirten Genel Midiir
Ali ARIDURU, "2000'li yillarin ba-
sinda sadece Turk Hava Yollari
(THY) tarafindan 2 merkezden
25 noktaya yapilan tarifeli i¢ hat
seferleri, serbestlesme yoniinde
atilan adimlar sonucunda diger
havayolu isletmelerinin de tarife-
li seferlere baslamasi ile birlikte
bugun; 7 havayolu isletmesi ta-
rafindan 7 merkezden toplam 46
noktaya gerceklestirilmektedir.
Yurtdisinda uculan nokta sayisi
70'lerde iken 130'lara ulagmistir.

En carpici olani ise i¢ hatlarda
8,5 milyon, dis hatlarda 25 milyon
olan yolcu sayisi, 2009 yili sonuna
gelindiginde i¢ hatlarda 41 milyo-
na, dig hatlarda ise 45 milyona
ulasmistir. I¢ ve dis hatlarda ta-
sinan toplam yolcu sayisi, o yil-
larda 33 milyon iken 2009 yilinda
86 milyona yiikselmistir.” dedi.

Tiirk Havayolu isletmelerinin
ucak filosuna her gecen gin yeni
bir ucak ekledigine dikkat ¢eken
Genel Midur Dr. Ali ARIDURU,
"7 yilda filolarina 240 yeni ucak
katmistir, bugln itibariyle hava-
yollarimizdaki ugak sayisi 350'yi
asmistir.Bu blyimeye paralel
olarak denetimlerde de biiyiime
hizindan kat be kat fazla perfor-
mans sergilenerek; tim sektore
yapilan denetim sayisi 528'den
4826'ya yiikselmistir." seklinde
konustu.
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DUNYA HAVACILIGINDAN Kaynak: Curt Lewis

Hazirlayan:
Kpt. PIt. Nuri SAKARYA

E Pilots, Air Traffic Controllers Share Safety Data
Will Allow Review Of Safety-Related Events
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From Both Perspectives

Jet landed with parking brake on at
Sacramento

Investigators Suspect Pilot Distraction In
Two Recent Airliner Incidents

Jetliner Brake Systems Probed

EU Aviation Authorities Refuse To
Protect Whistleblowers

Indian authorities ground Jet Airways
crew after evacuation incident

\* - Tu-204 crash probe finds catalogue of
S lddle| Operational deficiencies
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DUNYA HAVACILIGINDAN

Pilots, Air Traffic Controllers Share Safety Data
Will Allow Review Of Safety-Related Events From Both Perspectives

A safety program created by the FAA will for the
first time integrate voluntary safety information
self-reported by pilots and air traffic controllers.
This data-sharing program unveiled Wednesday
by the FAA will give the agency a more complete
picture of the national airspace system by collec-
ting, assessing and reviewing safety events from the
perspective of both pilots and air traffic controllers.

United Airlines and its pilots have the first agree-
mentin place to participate in a demonstration prog-
ram. The FAA expects to sign similar agreements
with other carriers in the future.

"Safety is our number-one priority,” said U.S.
Transportation Secretary Ray LaHood. Having pilots
and controllers provide information abut potential
air safety problems will help us correct them before
they become accidents.”

“This revolutionary program will give us an incre-
dible amount of data that will help us find problems,
make corrections and avoid incidents,” said FAA Ad-
ministrator Randy Babbitt. “l applaud air traffic cont-
rollers, pilots and airlines for their dedication to kee-
ping our aviation system as safe as possible.”

For the first time, information from the Aviation
Safety Action Program (ASAP) and the Air Traffic Sa-
fety Action Program (ATSAP) will be merged, so input
from both pilots and controllers can help guide sa-
fety decisions. The program will develop processes
and policies to share and analyze relevant safety
information in a non-punitive way, consistent with

the basic principles of Safety Management Systems.
These systems are widely used within the FAA and
the aviation industry.

ASAP encourages aviation employees to volun-
tarily report safety information that may help iden-
tify potential precursors to accidents. The ASAP
process resolves safety issues through corrective
action rather than through punishment or discipli-
ne. Each program is based on a safety partnership
that includes the FAA and the aviation operator, and
usually includes a third party, such as the reporting
employee’s labor organization. In today's agreement,
the airline’s labor organization is the United chapter
of the Air Line Pilots Association (ALPA). Today, 73 air
carriers have 169 ASAP programs for pilots, mecha-
nics, flight attendants, and dispatchers.

ATSAP is an agreement between the FAA and the
National Air Traffic Controllers Association (NATCA)
that is designed to foster a voluntary, cooperative,
non-punitive environment for FAA air traffic emp-
loyees to openly report safety concerns As a result
of ATSAP, all parties have access to valuable safety
information that otherwise might never have been
discovered or reported. The FAA analyzes the infor-
mation to develop skill enhancements or system cor-
rective actions that will help solve safety problems.

Voluntary reporting programs have significantly
contributed to the nation's impressive aviation sa-
fety record, including improvements to training and
enhanced operations and maintenance procedures.

Jet landed with parking brake on at Sacramento

SACRAMENTO, Calif.(AP) - A JetBlue airliner appa-
rently landed with its parking brake on when its main
tires blew and caught fire at Sacramento Internatio-
nal Airport last month, a federal safety agency said
Wednesday.

Recorded flight data show the Airbus A320-232's
parking brake was engaged during approach at an
altitude of 5,100 feet and stayed on throughout the
Aug. 26 landing, the National Transportation Safety
Board said in a preliminary finding. The NTSB said
the twin-engine jet rapidly decelerated, the four ti-
res on its main landing gear blew out, and a minor
tire fire erupted. The first officer was flying Flight 262
from Long Beach and the captain took over when the
problem occurred and the tower reported sparks and

smoke, the NTSB said. The captain brought the plane
to a halt and ordered an emergency evacuation on
the runway, the NTSB said. Seven of the 86 passen-
gers suffered minor injuries while using emergency
slides. The two pilots and three flight attendants
were unharmed. The preliminary NTSB report said
the airplane was examined by the airline and the Fe-
deral Aviation Administration, and the main gear ti-
res showed evidence of being locked on touchdown.

The NTSB said neither pilot recalled any abnormal
indications or warnings associated with the braking
system prior to landing. An after-hours telephone
call and e-mail from The Associated Press seeking
comment from JetBlue Airways Corp. were not im-
mediately returned Wednesday.
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Investigators Suspect Pilot Distraction In Two Recent

Airliner Incidents

By ANDY PASZTOR

(WSJ) - Federal air-safety officials are investiga-

ting whether pilot distraction was responsible

for two recent dangerous runway incidents in-

volving Allegiant Air and JetBlue Airways Corp.

The safety lapses didn't result in any fatalities,
but the two separate close calls over the past few
weeks have prompted renewed scrutiny of pilot at-
tentiveness by government regulators and crash
experts. The latest investigations follow a string
of other cockpit mistakes-some stretching back to
2009-highlighting the dangers of pilot complacency
or distraction. On August 26, a JetBlue Airways Airbus
A320 blew four tires and experienced a landing-gear
fire after touching down in Sacramento, Calif. Seven
of the 86 passengers aboard the plane, en route from
Long Beach, Calif., received minor injuries during the
emergency evacuation on the runway.

Investigators subsequently determined that the
pilots of JetBlue Flight 262 inadvertently engaged the
plane’s parking brake while approaching the airport
at roughly 5,000 feet. According to preliminary fin-
dings of the National Transportation Safety Board,
the first officer was at the controls when the plane
touched down and “began a rapid deceleration.” Four
main landing gear tires deflated and main wheel rims
were damaged. Similar parking brake slip-ups have
occurred on a number of other Airbus aircraft over
the years, according to pilots, even though the planes
are designed to alert the crew whenever the parking
brake is engaged. The safety board said neither pilot
"recalled any abnormal indications or warnings” of
braking system problems prior to landing.

A JetBlue spokesman said the carrier was coo-
perating fully with the safety board, but he declined
further comment. The Allegiant Air incident involved
a McDonnell Douglas MD-82 jet that barely managed
to take off from the Lake Charles, La. airport less than
two weeks later. The plane damaged part of its lan-
ding gear after using the entire strip for its takeoff
roll, and then striking lights at the end of the runway.
The pilots, who apparently didn't realize the damage
until they were alerted by air-traffic controllers, diver-
ted and landed safely in Tunica, Miss. Allegiant Air's
parent is Las Vegas-based Allegiant Travel Co.

An Allegiant spokeswoman declined to comment,
except to say the airline was cooperating with inves-
tigators. An FAA spokesman declined to comment on
the status of the agency's probe. Federal regulators,
safety-board investigators and pilot-union leaders
appear particularly sensitive to suspected cockpit
distraction after some high-profile examples. The
most prominent incident occurred in October 2009,
when the pilots of a Northwest Airlines jetliner crui-

sing at 37,000 feet across the country lost radio con-
tact with controllers for more than an hour. The plane
overshot Minneapolis, its destination airport, by ro-
ughly 100 miles, before the cockpit crew realized the
mistake.

Both pilots told investigators they became distrac-
ted talking about changing crew schedules and loo-
king at a personal laptop opened on the flight deck.
The errant flight resulted in a Congressional outcry,
stoked public outrage and led to FAA moves to revoke
the licenses of the pilots. Ultimately, both pilots left
the airline, which is now part of Delta Air Lines Inc. Pi-
lots “simply cannot allow complacency and inattenti-
on to permeate and contaminate cockpits.” Rory Kay,
a top safety official at the Air Line Pilots Associati-
on, said during a recent public safety forum. Aviators
must “comprehensively self-assess their fitness to
fly," according to Capt. Kay, who flies for United Airli-
nes. A week before the Minneapolis incident, an expe-
rienced Delta crew on an overnight flight from South
America landed a widebody Boeing 767 on a 75-foot
wide taxiway instead of a parallel, 150-foot wide run-
way at Atlanta’s Hartsfield International Airport. The
weather and visibility were both good, and runways
have different colored lights than taxiways. But in-
vestigators determined that at the end of a 10-hour
flight from Rio de Janeiro, the crew was distracted by
the illness of a senior pilot, several different landing
instructions from controllers and the desire to taxi as
quickly as possible to the terminal.

Between the fall of 2009 and the spring of 2010,
pilots for two U.S. commuter airlines failed to start up
the second engines of their jets before getting ready
to take off. The unusual incidents prompted federal
investigations and sparked comments by safety ex-
perts about the need to step up training to prevent
pilot distractions that can result in dangerous errors.
Both crews realized the mistake before their aircraft
started to gain speed.

There also have been scores of pilot mistakes that
escaped public notice. During 2008 and 2009, at le-
ast 20 crews flying for Comair, Delta’s commuter arm,
prepared to take off without extending the Canadair
regional jet's flaps, movable panels at the rear of the
wings essential to enhance lift. In each case, accor-
ding to people familiar with details, automated cock-
pit warnings sounded before takeoff and there were
no accidents. But the airline felt the need to rewrite
parts of its checklists and review training procedures
to assure proper flap deployment. A Comair spokes-
woman said Wednesday that the carrier's safety-
reporting program “identified the need to reinforce
the new procedure, and since that time, we have ex-
perienced no further incidents.”
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Jetliner Brake Systems Probed

By ANDY PASZTOR

An American Airlines plane that careened off a slick Jamaican
runway last year has prompted crash investigators to reas-
sess how well some jetliner braking systems perform on vari-
ous runway surfaces in rainy conditions, people familiar with
the details say. American Flight 331 was en route from Miami
to Kingston in stormy weather when it landed nearly halfway
down the runway on Dec. 22. The pilots used maximum bra-
king power but the Boeing 737 still slid off the end of the strip,
ending up with a collapsed landing gear and the fuselage crac-
ked in two places.

The crash, according to these people, has led the National
Transportation Safety Board investigators to challenge long-
standing airline practices and technical assumptions regar-
ding braking capabilities on wet runways. By those criteria, the
advanced Boeing 737-800 should have been able to stop safely
on the strip. Investigators don't believe there was a significant
pool of water on the runway, though the crew was battling a
stiff tail wind as well as some malfunctioning runway and app-
roach lights, these people said. The crash, which didn't result
in any fatalities, left several of the 154 people aboard hospi-
talized.

Preliminary information gathered by investigators indica-
tes the two-engine jet started to slow down, but then failed
to decelerate as quickly as it should have and actually picked
up speed slightly for a brief period. Even after maximum ma-
nual braking was applied, these people said, the deceleration
rate never reached levels projected by earlier flight tests and
engineering calculations for the apparent runway conditions
that night.

Landing Problems

Some incidents involving runway overruns:

AUG. 2, 2005, Toronto/ An Air France Airbus bursts into fla-
mes after overshooting the runway while landing in a storm.
All 309 passengers and crew survive

DEC. 8, 2005, Chicago Midway Airport/ Southwest Airlines
jet slides off the end of runway, through airport fence and into
traffic, killing a 6-year-old boy. Eighteen of the 103 passengers
and crew are injured.

DEC. 22, 2009, Kingston, Jamaica/ Upon landing, an Ame-
rican Airlines plane bounces on the tarmac, runs off the end
of the strip, veers partly across a roadway and ends up on its
belly near the beach. Dozens of passengers are injured.

JUNE 16, 2010, Ottawa/ An Embraer jet operated by Trans
States Airlines, a United Airlines regional partner, slides off the
runway into muddy grass with 33 passengers on board. Two
pilots and a passenger are injured.

Safety board investigators are inclined toward drafting re-
commendations to reassess, and in some cases tighten, cur-
rent safety margins for landing on wet runways, according to
people familiar with the continuing investigation. Any final ac-
tion will require approval by the board's members, and the pre-
liminary conclusions could change. The agency's investigators
and a spokeswoman for AMR Corp.'s American Airlines unit
declined to comment, citing the continuing probe formally led
by Jamaican authorities. A spokeswoman for the Federal Avi-
ation Administration, which previously has issued advisories
and regulations alerting pilots about the hazards of landing on
wet or slushy runways, didn't have any immediate comment.
Runway overruns have become the most frequent category
of accident for commercial aircraft world-wide. From 1995 to
2008, roughly 30% of all commercial-aircraft accidents involved
so-called runway excursions, often in rain or snowy conditi-
ons, according to the Flight Safety Foundation, an industry-
supported group based in Alexandria, Va.

If regulators in the U.S. and elsewhere embrace more strin-
gent rules, the result could be greater operational constraints
on airlines planning to land on relatively short or outmoded
runways when they are wet. The Kingston strip lacks grooves
intended to help increase friction between a jet's tires and the
runway's surface. Like many other airports in the region and
some in the U.S,, it also doesn't have special materials instal-
led to stop aircraft that may veer off the end of the runway.

Jamaican officials have maintained that the Kingston run-
way meets all international safety standards. In recent years,
regulators, airlines, safety-equipment manufacturers and in-
dependent experts have tended to focus on ways to reduce
pilot mistakes or lapses in judgment that lead to overruns.
They have emphasized enhanced training, improved pilot dis-
cipline and more sophisticated cockpit hardware to prevent
crews from approaching runways too fast, touching down too
far down strips or failing to use proper braking or engine com-
mands. Other experts have been working on ways to deter-
mine more precisely the extent of water, slush and snow on
runways. Today, pilots to a large extent depend on subjective
radio reports from crews on planes that landed previously, ra-
ting braking action as good, fair or poor. But now, in the wake
of the Kingston accident, the U.S. safety board is shifting a
major part of its effort to analyze whether brakes on various
aircraft models are performing as reliably across all types of
runway surfaces as pilots have come to believe, particularly
under challenging conditions.

http://online.wsj.com/

Airlines Criticize Proposed Pilot-Fatigue Rules

By ANDY PASZTOR

(WSJ) The major U.S. airline industry association on Monday critici-
zed efforts to revamp pilot-fatigue rules, calling the government’s
proposals overly restrictive, politically motivated and scientifically
flawed. In formal comments filed with the FAA, the Air Transport
Association, whose members account for 90% of the country's cargo
and passenger traffic, said the proposals’ core elements are “opera-
tionally onerous” and would "impose unprecedented costs” without
providing significant safety benefits. The critical tone is bound to
make it politically harder for the Federal Aviation Administration to
push ahead with its current regulatory package. By opting to update
decades-old rules controlling pilot work hours and rest periods, the

agency sought to fashion a compromise proposal based on the la-
test sleep research while offering some attractive elements to both
labor and management. But that balancing act appears to have fai-
led. Pilot-union leaders are split over whether to support the FAA's
proposal, with some arguing that it gives airlines too much leeway
to schedule pilots for 10 hours of daily flying. Now, representatives
of the nation's biggest carriers have come out squarely against the
package for unduly restricting duty periods and mandating more
stringent flight-time limits on those routes that tend to have de-
lays. Facing Congressional pressure to move quickly, agency offi-
cials will take months to analyze and respond to the comments,
before deciding what to do.
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EU Aviation Authorities Refuse To Protect Whistleblowers

By Mike Mitchell

October 12, 2010 - Experience has shown that often
before an aircraft accident occurs, a number of inci-
dents and numerous other deficiencies have highligh-
ted the existence of safety hazards. It is therefore in
both the public and the aviation industry’s best inte-
rests to gather better knowledge of these occurren-
ces in order to facilitate analysis and trend monitoring
with the aim of preventing the accident before it oc-
curs.

Europe’s Aircraft Engineers International (AEI) and
over 40 of its affiliates around the world are particu-
larly concerned about the severe consequences suffe-
red by those who report safety violations.

During AEl's 38th Annual Congress in Hamburg, one
of Europe’s leading regulators refused to offer unequ-
ivocal support for whistleblowers. A whistleblower is a
person who raises a concern about wrongdoing occur-
ring in an organization or body of people. Usually this
person is an employee and frequently face reprisal.

The president of one of Europe’s largest national
authorities stated that the only thing authorities are
prepared to do is remove the name of the reporter
from the report. AEl highlighted the fact that within
aviation maintenance, engineers are required to sign
with name and personal number for any activity they
perform.

Therefore it is extremely easy for any airline or ma-
intenance organization to uncover the whistleblower.
In addition several other national authorities in Euro-
pe are known to be very careless when they handle
confidentially reported information. Several colleagu-
es have lost their job as a result of this carelessness.

Unfortunately this attitude is widespread despi-
te the European Commission introducing several di-
rectives designed to promote the collection of safety
related data while protecting the whistleblower. AEI
therefore urges all European regulators to revisit the-
se directives and remind themselves of their respon-
sibilities.

EC Directives 216/2008 and 2003/42 not only re-
quire the protecting of the whistleblower but actually
make the reporting of unsafe activities mandatory as
it is clearly in the public interest to protect them from
such activities.

Therefore both lawmakers and regulators must
work together to ensure the aviation community is
free to highlight malpractice without having to fear
personal consequences. When asked what kind of
protection whistleblower can expect from national
aviation authorities in Europe should they find them-
selves being punished or even fired as a consequence
of reporting unsafe incidents, the silence was deafe-
ning. None of the European regulators reacted positi-

vely to this question with some even happy to state
that you are on your own.

However to ensure that safety remains paramount,
AEI will set out a roadmap of actions on how to safe-
guard aircraft maintenance in the future by prioritizing
the main areas of risk, highlighting weak regulations
and those ignored by both airlines and regulators. AEI
also calls upon regulators to place more distance bet-
ween themselves and the financial aspects of keeping
an airline viable. Regulators are putin place to regula-
te safety on the public's behalf and as such must en-
sure safety remains paramount. Commercially viable
but unsafe airlines are not an acceptable option.

AEI will continue to work in partnership with both
regulators and industry to maintain the highest levels
of safety, “pressure on our members to “shut up and
be quiet” will no longer be tolerated”. Shooting of any
messenger is short sighted, not in the public interest
and therefore doesn't have a place in the 21st century.
The European Transport Directorate may wish to seek
improvements in the protection of reporters within
some of the current regulations but must also take
its responsibility seriously by enforcing regulations in
those countries that are unwilling or unable to imple-
ment change.

In addition AEl in accordance with current European
freedom of information regulations recently requested
documents from the European Aviation Safety Agency
(EASA) relating to the audit and approval of foreign
maintenance organizations. The low cost maintenan-
ce organizations concerned remain fully operational
despite clear evidence of gross negligence and poor
maintenance standards.

EASA has failed to respond to the freedom of in-
formation requests within the prescribed 15 working
days. Therefore not only are these maintenance facili-
ties still active but they continue to maintain European
registered aircraft as well. The lack of action from all
involved regulatory authorities means that the alleged
safety violations may still be on-going which could
potentially endanger lives. AEIl considers this behavior
unacceptable and urges both urgent intervention and
the releasing of the requested documents.

Unfortunately this is not the first time EASA have
refused to release documents which may potentially
highlight a lack of will to directly confront safety vio-
lations. The EASA mission statement is “to promote
the highest common standards of safety and environ-
mental protection in civil aviation in Europe and worl-
dwide". Delegates attending congress made it clear to
AEl that they consider its time to deliver.

Source: http://avstop.com/news_october_2010/
eu_aviation_authorities_refuse_to_protect_whist-
leblower
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Indian authorities ground Jet Airways crew after evacuation incident

Indian authorities have suspended two pilots and
eight crew members from Jet Airways for mishand-
ling the evacuation of passengers from an aircraft
at Mumbai Airport.
In the 27 August incident, passengers were evacu-
ated from a Jet Airways Konnect flight departing
for Chennai, after crew members reportedly saw
fire on the aircraft’s left engine, says India's Directorate
General of Civil Aviation (DGCA).
Jet Airways operates Boeing 737 aircraft on the flight.
While the aircraft was taxiing for departure, additional
crew members who were travelling as passengers on
the aircraft reportedly observed fire on the left engine.
They proceeded to inform the pilot, who then asked an
on-duty cabin crew member to confirm that there was
fire on the engine.
After she did so, the pilot pulled the fire handles for both
engines and the auxiliary power unit, says the DGCA.
However, he did not discharge any of the fire bottles to
extinguish the fire, it adds.
The pilot then ordered an evacuation of the aircraft thro-
ugh the escape slides. Fourteen of the 131 passengers
on board were injured while leaving the aircraft. Subse-

quent inspections of the aircraft found that there was
no fire in the engine area, and checks showed no prob-
lems with the engines, says the DGCA. It has removed
the aircraft's flight data recorder and cockpit voice re-
corder for analysis.

Preliminary findings have indicated “serious procedural
lapses in dealing with the emergency and evacuation
situation as per existing procedures”, says the DGCA,
which has classified the incident as serious.

It has suspended the two pilots, four cabin crew mem-
bers and four additional crew members pending investi-
gations, it adds. “The DGCA has also called for a meeting
of the heads of training of all airlines to review the tra-
ining procedures of cabin and flight crews, particularly
in emergency and evacuation procedures,” says the aut-
hority.

Jet Airways says the pilot had ordered an evacuation as
a "precautionary emergency”.

“Safety of our guests is of paramount importance to Jet
Airways and any inconvenience caused is deeply regret-
ted,” it adds, saying that it is fully co-operating with the
DGCA's investigation into the incident.

Source: Air Transport Intelligence news

Israel Exempts E.U. Pilots From Security Program

By CHRISTINE NEGRONI

(NYT) An Israeli security program that requires com-

mercial pilots on airlines from some countries, including

the United States, to transmit special identification cle-

arance codes before entering Israel's airspace will not
be enforced on pilots with airlines based in the European Uni-
on, aviation officials say. The exemption granted to European
Union airlines by Israel’s civil aviation director, Giora Romm,
comes as Israel is negotiating an air transport agreement
with the European Union that could significantly expand air
travel between Israel and Europe.
Israeli officials have not announced the exemption publicly
and have offered no explanation for what critics say amounts
to a double standard on security clearances for European
Union airline pilots versus others.
The Israeli security program began last year as an experiment
with some foreign carriers and was intended to eventually
apply to all foreign carriers that fly to Israel. Airlines from the
European Union have not been part of the program. It has be-
come an irritating issue in the commercial aviation industry
because of a few documented episodes in which pilots of
incoming planes that transmitted the wrong codes were in-
tercepted by Israeli warplanes or diverted. “No other country
has a similar requirement,” Giovanni Bisignani, the director
general of the International Air Transport Association, an in-
dustry trade group, told reporters last week. “The logistics
are complex and difficult to keep secure,” he said in urging
Israel to abolish the program. Israel, known for its extraor-
dinarily strict security, is presumably worried that airliners
could be used by its enemies as flying bombs, like those used
by Al Qaeda in the Sept. 11, 2001, attacks. Under the aviation
security program, pilots from the three United States carriers

with flights to Israel - Delta, Continental and US Airways -
must transmit a unique personal identification code to Israeli
aviation authorities before they are cleared to enter Israeli
airspace and land. The requirement also applies to pilots for
Ethiopian Airlines and Air Canada.

Two of the five airlines have experienced problems.

In April 2009, a Delta flight was intercepted by an Israeli figh-
ter jet, according to a letter from Delta's managing director of
corporate security, Randy L. Harrison. This summer, an Et-
hiopian Airlines plane got a fighter jet escort after the pilot
had difficulty in transmitting the security code. In his letter,
Mr. Harrison said he had logistical and safety concerns about
the system.

None of the American carriers would comment publicly about
the Israeli decision to exempt European airlines, out of con-
cern that it would annoy the Israelis. But an executive of one
of the affected airlines, who spoke on condition of anonymity
because of the issue’s delicacy, said, “It does appear we're not
being held to the standard of other carriers.”

Others expressed concern about the safety risks when a civi-
lian airliner is intercepted by fighter jets. “A fighter on my tail
is personal - | have problems with it,” said an American airline
security expert familiar with the program, who asked not to
be identified. "Anything that could put a fighter on the tail
of an airplane is not a good thing, not for the people and the
crews on the airplane.” According to one of the people pre-
sent at the European Union-Israel aviation talks, European
negotiators had made clear that the Israeli security program
“could be a detriment to developing the market.”

Flight diversions like those experienced by Delta and others
are expensive and could “jeopardize traffic between Europe
and Israel,” this person said.
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TALPA Air Law Conference

TALPA AIR LAW CONFERENCE, one of the 2010

scheduled events of Turkish Airline Pilots Associ-

ation, will be held in Ceremony Hall Sheraton Hotel

Atakoy on 22-23rd of October 2010.

This conference shall be executed by utilizing only

the own resources of TALPA. As a result of this de-
cision no survey or contact has been made for financial
support and by that decision of the Board of Directors a
particular attention has been given to refrain from any
kind of pressure on the free will of our Association.

A particular attention has been given that the sub-
jects selected being of both domestic and internatio-
nal importance on our day. It has been also important
to select the subjects among the projects which could
be utilized by the various branches of aviation sector in
the future as well as responding current needs of the
industry.

Conference topics were planned in coordination with
the expert guest speakers invited to the conference from
various organizations.

First day of the conference shall consist of national
and international Aviation Law and their applications
and differences, investigation of aviation accidents, in-
surance liabilities of pilots and operators after the rele-
ase of accident reports, efforts on improving the flight
safety in the EU and arrangements in the aviation law
and judicial issues.

Second day shall contain human factor in aviation
accidents, communication in the cockpit, and Just Cul-
ture which is continuously attracting more attention
each passing day. This way it is aimed to introduce par-
ticularly the Just Culture to aviation authorities and law
makers and their manpower, managerial levels of the
sector, pilots, air traffic controllers, engineers, technici-

DﬁNYA HAVACILIGINDAN

ans, and aviation education and training establishments
besides our community.

Besides the variety of the subjects, because of the
close relation to the law, contacts have been made with
the Universities and invitations have been sent for audi-
ence and speakers from the Faculties of Law.

For the capacity restrictions of the conference hall,
invited guests by TALPA and active members of TALPA
shall have priority.

Our members who attend the two-day-program shall
be presented a certificate prepared for their names. It is
expected from our members who would like to participa-
tein the conference to arrange their flight schedules ac-
cordingly. It is kindly requested from our members who
plan to attend the conference to make their registrati-
ons by sending e-mail or calling TALPA point of contact
latest by 5 October 2010.

Applications for the conference other than TALPA
members shall be responded in case they are appropria-
te after the evaluation of the applications.

Presentations and lectures throughout the confe-
rence shall be prepared in booklets or CDs and be made
available for a donation to TALPA.

It is important to consider the difficulty in gathering
all those experts in one platform, besides planning such
a comprehensive and important conference.

As TALPA, we experience the excitement of our cont-
ribution to the authorities, aviation establishments,
operators, and universities together with our members
on Air Law, Accident Investigation and Just Culture, and
the happiness and pride to perform our mission on em-
powering the flight safety.

http://www.talpa.org/site/

Tu-204 crash probe finds catalogue of operational deficiencies

Russian investigators have attributed the crash of
a Tupolev Tu-204 at Moscow Domodedovo to the
crew's failure to abort an unstable approach despi-
te evidence that the aircraft was not on the correct
course.
But the Interstate Aviation Committee (MAK) has also
catalogued a series of deficiencies at the carrier which,
following the accident, was banned from operating pas-
senger services. The aircraft had been conducting the
approach in darkness and poor weather on 22 March.
MAK states in its final inquiry report that the crew failed
to execute a go-around at the decision height, and con-
tinued to descend “in the absence of visual contact with
landmarks". Operated by Aviastar-Tu, the twin-jet was
tracking some 700m (2,300ft) left of the extended cent-
reline for much of its approach to runway 14R, before it
crossed the centreline about 2km from the threshold at
a height of just 45m.
At a point 1.6km from the runway, and 60m to the
right of the centreline, the Tu-204 hit 20m-high trees

carved its way through an area of forest before coming
to rest. All eight crew members, the only occupants,
survived. Tests on the runway’'s navigation and lighting
systems showed there was no technical problem.

But the investigators found that the pilots had nee-
ded to cope with a failure of the flight-control computer.
MAK says the crew had inadequate training to carry out
an approach in the difficult conditions, and demonstra-
ted poor management of their resources. It says that as-
pects of Aviastar-Tu's operations, such as planning for
possible diversion due to weather, were poorly organi-
sed. MAK also discovered “serious deficiencies” with the
carrier's pilot training capabilities, including simulators
which did not match the characteristics of the aircraft.

MAK adds that it analysed the carrier's rosters and
turned up "serious violations” relating to duty times,
including excessive working hours and failure to provide
full rest periods at proper intervals.

Source: Air Transport Intelligence news
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UPS investigation focusing on how emergency was handled

Draft provision on risks associated with carriage of
lithium batteries being worked upon

UPS investigation focusing on how emergency was
handled. (FILE)

The UAE General Civil Aviation Authority (GCAA) re-
vealed new details today regarding the ongoing in-
vestigation of the UPS Boeing 747-400 Cargo crash

on September 3,2010 in Dubai.

The investigation is progressing with the remaining
aircraft wreckage removed recently from the accident
site, the GCAA said in a media statement. Components
of the wreckage required for further forensic investiga-
tion will be in GCAA custody in a secured unit, until such
time the investigation is concluded, it added.

"Onsite forensic examination of the wreckage by
fire specialists highlighted several areas of interest,”
the statement noted. “Further to that, detailed labora-
tory analysis is being conducted by the NTSB under the
guidance of GCAA investigators. As the investigation
progresses, additional components of the aircraft and
the cargo may be shipped to USA for a detailed analy-
sis to establish the cause of fire.” GCAA investigators,
in conjunction with international investigation agencies,
have initiated an in-depth technical investigation into
key areas of the flight where the retrieved digital flight
data recorders and cockpit voice recorder indicate areas
of significant interest.

Also being investigated is the international logistical
cargo network, the point of origin of the suspected car-
go, along with the current regulatory frame work for the
carriage of dangerous goods and the way it was hand-
led at the point of departure and at arrival at Dubai In-
ternational Airport. Further on, the GCAA investigators
are working closely with the aircraft manufacturer and
the cargo operator to initiate procedural changes which
the investigation highlighted may have been a contribu-
tory factor to certain elements of the cockpit crew coor-
dination - this action is ongoing and is making steady
progress. In particular the investigation is focusing on
how was the emergency handled by the crew, and the-
ir ability to function effectively after the cargo caught
fire, the subsequent smoke, the and the stability of the
aircraft as the cargo fire progressed, in conjunction with
tribulations with radio communication experienced by
them. This is the focus of an international effort to gain
a comprehensive understanding of the risks associa-
ted with specific hazardous cargo, which under certain
conditions could ignite and the resulting fire could self
propagate.

The Federal Aviation Administration (FAA) in the USA
are working currently on a draft provision highlighting
the risks associated with the carriage of lithium (or lithi-
um derivative) batteries.

New EU law to take judicial pressure off accident inquiries

Members of the European Parliament have overwhel-
mingly approved new legislation on air accident inves-
tigation which aims to separate the interests of judicial
authorities from those of the safety inquiry.

The new law, approved by 604 votes in favour to 11 aga-
inst, will ensure that the safety investigation is carried
out “free of pressure” from regulatory and other autho-
rities, says the Parliament.

Statements taken from individuals by a safety in-
vestigator, as well as voice and image recordings inside
cockpits and air traffic control units, will be used only for
safety investigation, unless there is an “overriding rea-
son” for judicial disclosure.

"This will ensure that people can testify without fear
to the safety investigators,” says the Parliament.

In a statement the European Commission says the
passing of the legislation will “reconfirm the principle”
that investigations have the “sole objective” of preven-
ting future accidents.

"While the regulation will not affect the prerogatives
of the national courts and competent judicial authorities
of member states, it will ensure that accident investi-
gators have immediate access to evidence material and
information which may be relevant for the improvement
of aviation safety,” it adds. "It will require that member
states guarantee co-ordination between accident inves-

tigations and judicial proceedings.”

Separation of these interests is one of several chan-
ges enshrined in the new law. It requires airlines to pro-
duce a list of those on board an aircraft within two hours
of an accident. Passengers will be entitled to name an
individual to be informed in such an event.

A list of any dangerous goods on board the aircraft
will also have to be released by the airline immediately
after the accident.

Each member state will be required to have a civil avi-
ation accident emergency plan and ensure that all airli-
nes based on its territory have a plan to assist victims
and relatives.

European representatives are also to set up a network
of civil aviation safety investigation agencies to advise
European Union institutions and make safety recom-
mendations, while the Commission will need to draft an
update to air safety occurrence reporting directives by
the end of next year."New rules will allow us to impro-
ve investigations, but most importantly, better prevent
accidents from happening,” says European transport
commissioner Siim Kallas, adding that the Commission
is seeking "swift adoption” of the legislation by the Eu-
ropean Council.

Source: Air Transport Intelligence news
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PILOT OLMANIN DA
OTESINDE

Ulusal dernekler uluslararasi federasyonlaria birbirine bag-
lanmis ve politik ve ticari amag gutmeksizin degisen ulusia-
raras! kural ve kararlar uzerinde daha guclu bir lobi caligsmasi
vapabilmek amaclanmistir. Ozellikle ucus gtvenligi konusun=

da ortak ve acikliga dayal bir irade de \/ogunla§|lm|§t|r.,,

akla baslayip basari ile biten bitiin hikayelerde ol-

1 gibi; \faller vizyonu, vizyon ise basariyi getirir. Basarli is-

ler en sonunda deneyime doniisiir. Ulkeler ve kurumlar arasindaki
farkliliklarr ise bu deneyim birikimleri belirler.

Pilot olmak bir hayalin en son noktasimidir yoksa bir ara durak;
yepyeni bir vizyon yeni bir baslangic midir?

Kimbilir belkide tek hedef ucus saatleri tamamlayip sag koltuk-
tan sol koltuga gegmek.
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K operas-
vil Havacilik
ozetim ve de-
arasl organizasyon-
rallar kapsaminda, giivenli
icimde gerceklestirilmektedir.
venligi ve sorunsuzlugun surdurilebilir-
'her gecen gun yeni calismalar ve arastir-
apiimakta ve SHALL modelinin en onemli
arindan biri olan insan faktorii on plana
(maktadir. Bitin bu degisen sartlar karsisinda
n bu noktada meslek guruplarinin haklarini koru-
ak ve gozetmek icin dernekler devreye girmektedir.
Jlusal dernekler uluslararasi federasyonlarla birbiri-
< ba‘eglﬁ'nmlg ve politik ve ticari amag glitmeksizin
degisen uluslararasi kural ve kararlar lzerin-
de daha gticli bir lobi calismasi yapabilmek
amaclanmistir. Ozellikle ucus giivenligi ko-
nusunda ortak ve agikhiga dayali bir irade
de yogunlasiimistir.

Tam bu noktada ilgili alt komisyon-
larda calisacak meslek temsilcilerine
ihtiya¢ duyulmus ve bu kisilerin ila-
ve egitim ve sertifikasyonlara tabi
tutulmasi 6nem kazanmistir.

Organizasyonlar

Kimdir bu federasyon ve or-
ganizasyonlar, neyi hedefler-
ler? Bu organizasyonlarla ta-
nismam TALPA'nin diizenlemis
oldugu ve basari ile yonettigi,

QKB ?

"I
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International Federation of Airlines
Pilots’ Association
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*_ ECA

European Cockpit Association

Tirkiye Havayolu Pilotlari Dernegi

alaninda uluslararasi deneyime
sahip kisilerin katildig), 6zellikle
diinya havacilik gindemindeki
giincel konularin islendigi top-
lantilara katilmamla basladi.

Bunlardan 6zellikle ikisinden
bahsetmek isterim:

Birtanesi kisa adi IFALPA
olan (International Federation
of Airlines Pilots’ Association)
uluslararasi havayolu pilotlar
dernegi federasyonu;

Bir digeriise kisaadi ECA olan

(European Cockpit Association)
Avrupa Kokpit Birligi'dir.

IFALPA ve ECA

IFALPA diinya capinda 100'e
yakin Pilot Dernegi ve 100,000'e
yakin pilotu temsil eden politik
olmayan ve ticari amag gult-
meyen bir organizasyondur.
Federasyon blnyesinde bulu-
nan gruplar, secilmis gorevliler,
atanmig temsilcileri ve uzman
heyetleri ile hedefleri dogrultu-
sunda ¢alismayi gorev edinmis-
tir.

ECA Avrupa Birligi biinyesin-
de Avrupali ucus ekiplerini tem-
sil etmek amaciyla 1991 yilinda
kurulmus ve Avrupa ulkeleri
Pilot Dernekleri biinyesindeki
pilotlarin haklarinin korunmasi,
kaliteli pilotlarin istihdam edil-
mesi ve ozellikle ucus glvenli-
gi konusunda calismayi gorev
edinmistir.

Burada her iki kurulusun
da calisma alanlari ve alt ko-
misyonlarindan uzun uzun
bahsedilebilir fakat daha faz-
lasi internet sitesinde bulmak
mumkinddr.

Ozellikle IFALPA'nin Egitim
Birimi biinyesinde bir karsilik
beklemeksizin tim lye der-
nek pilotlarina yonelik egitim
programlar gelistirilmis olup
zaman zaman farkli yerlerde
bu egitimler verilmektedir. Bel-
li seviyelerde sertifikasyondan
gecirilen pilotlar hem kendi bu-
lunduklari ana Gslerinde hemde
IFALPA'nin alt komisyonlarinda
gorev alabilmektedir.

Keza ECA biinyesinde alt ko-
misyonlar kurulmus olup Av-
rupa Parlemontusu’nda alinan

HAVADAN BAKIS

kararlar tzerinde lobi yapmak
amaciyla belirli zamanlarda bir
araya gelinmektedir. Avrupa
Birligi lyesi olmamamiza rag-
men, TALPA'nin ilgili alt komite-
si Uyesi olarak, bu toplantilara
katilmak, mesaj gurubu Gzere-
inden calismak, goris ve oneri-
ler bildirmek mimkdndir.

Bu noktada; TALPA gibi, bu
organizasyonlara girme nokta-
sinda tlkelerin pilot dernekleri
onemli bir gecit noktasini tes-
kil etmekte olup en onemlisi
uluslararasi alandan elde edi-
len edinimlerin ulke menfaatleri
icin kullanmaya olanak sagla-
masidir.

TALPA

Daha oOncede bahsettigim
gibi bu organizasyonlarla ta-
nismam TALPA'nin diizenlemis
oldugu toplantilara katilmamla
basladi. Yapilanlar gordigim-
de ilk is olarak TALPA iyesi ol-
dum ve su anda Ugus Guvenligi
Komitesinde gorev aliyorum.
Bazilarinizin TALPA deyince ne
diisiindiigiini hissediyor gibi-
yim: Bizim sorunlarimizla hig
ilgilenmiyor, ne yaptiklar belli
degil. Yirmitc yilhik farkli is kol-
larinda sahip oldugum calisma
deneyimi ve genel yargi dogrul-
tusunda sunu soyleyebilirim ki;
Ulkemizde bir araya gelmenin,
bir organizasyon olusturmanin
son derece siipheyle yaklasilan,
zor bir is oldugu ve en onemlisi
seffaf ve amaci dogrultusunda
sirdirilebilirliginin saglanma-
sinin nedenli gii¢c oldugudur.
Ama biitiin bunlara ragmen
unutulmamasi gereken sey
meslek guruplarinin birlikteligi-

TALPA bir kisi yada tek hucreli bir organizma degildir. Cogulcu katilimailik olma-
dik¢a da gugsuz ve bizi resmi organlar karsisinda temsilden o derece uzak bir

organizasyon olacaktir.



PILOT OLMANIN DA OTESINDE

nin evrensel bir gereklilik oldu-
gudur. Tam bu noktada degerli
mestektaslarimizin sadece liye
olmakla kalmayip organizasyo-
na katiliminin, yiiksek kalitenin
edinimini saglayacagini hatir-
latmak isterim.

Avrupa Birligi Ulkesi olmama-
mizla beraber ICAO gibi EURO-
CONTROL gibi bagli oldugumuz
uluslararasi organizasyonlarca
alinan kararlar, dogrudan veya
dolayh olarak bizi etkilemek-
te ve bazen de ulkemizin yil-
lardir sirip gelen cikmazlari
olan bazi politik meselelerde
masada kaybetmesine sebep
olmaktadir. Sadece elestirir ve
birilerinin bizim yerimize bir-
seyleri yapmasini bekleriz ya da
distince Ureterek gelisime kat-
kida bulunabiliriz. Bu iki karar
arasindaki hat kendi yol hari-
talarimizi belirlemekte kullana-
bilecegimiz ince kirmizi hattir.

TALPA bir kisi yada tek hucreli
bir organizma degildir. Cogulcu
katihmcilhik olmadikca da glic-
sliz ve bizi resmi organlar karsi-
sinda temsilden o derece uzak
bir organizasyon olacaktir.

Biliyoruz ki bircok pilot mes-
lektasimiz farkli donemlerinde
farkl yerlerde ¢ok iyi egitimler
almislardir ve daha iyi kariyer-
leri hak etmektedirler. Fark ya-
ratacak farklihklarimizi ortaya
koyalim, gelin taraf olalim. Ta-
raf olmaz isek bertaraf oluruz,
fikirlerimiz ve kararlarimiz da
bizler gibi bir tarafa atilir.

Bir tarafa atilmamak icin;
kisisel hirslar ama evrensel
diistinceleri olan her meslekta-
simizi kendi TALPA'sinda gor-
meye ve gorev almaya davet
ediyoruz.

Kpt. PIt. Hakan YURDAKUL I

1972  Yihinda Kirikkale'de
dogdu.1986 ve 2000 yillari ara-
sinda Makine Kimya Endist-
risinde calisma hayatina bas-
ladi. 1999'da Gazi Universitesi
Elektrik Elektronik Mihendisligi
boliminden mezun oldu. 2000
ila 2006 yillari arasinda Turkish
Aerospace Industry (TAI) de
calistiktan sonra Sunexpress
Havayolu adina Almanya'da
Intercockpit Pilot okulunu ta-
mamladi. Uc seneyi gecen bir
slire Boeing 757 filosunda ikin-
ci Pilot olarak gorev yaptiktan
sonra 2010 sonu itibariyle 737
filosuna katildi. 2008 senesin-
den beri devam etmekte olan
Safety Pilot (Ucus Glivenligi Pi-
lotu) gorevinin yani sira TALPA
Ucus Emniyet Komisyonu tyeli-
gi ve TALPA Antalya temsilciligi-
ni yapmaktadir. Kaza inceleme
uzmanhg IFALPA tarafindan
akredite edilmis ve temsil yetki-
sine sahip bulunmaktadir.
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HAVAALANLARI

Havacilik sisteminin merkezinde bulunan havaalanlari, havacilik faaliyetlerinin ger-
ceklestirilmesinde kolayliklar saglamaktadir. Havaalanlari sadece havacilik sektort
icin degil turizm gibi diger sektorlerin de gelisimine katkida bulunmaktadir. Kisaca-
si, havaalanlari ulkenin sembolu olarak gorulebilmekte, havaalanlarindaki hizmetler
yolcularin ulke hakkinda izlenimlerini bile sekillendirebilmektedir.

Leyla ADILLER

Hizmet sektoriinin onem arz
ettigi glinimiiz rekabet orta-
minda, havayolu tasimaciligi da
kendisine yenilikler katarak hiz-
met sektoriinde on plana ¢ikma-
yI basarmaktadir.

Tasimacilikta havayolunu ter-
cih eden bilingli yolcular, hava-
yolu isletmesine onem verdikleri
kadar, ucus mesafesi, terminal
olanaklari, sehir merkezine ula-
sim kolayliklar gibi faktorler ne-
deniyle havaalanlarina da dnem

vermeye baslamislardir. Bu du-
rum, hizmet kalitesinin onemli
bir faktor olarak gorilmesine ve
bircok gelismis tilkelerdeki hava-
alanlari arasinda rekabetin art-
masina sebep olmustur.

1.Havaalani Kavrami

Havaalani, karada ve su uzerin-
de (bina, tesis ve donanimi iceren)
hava araclarinin kalkmasi, inme-
si ve yer manevralari icin kismen
veya tamamen kullanilmasinin
amaclandigi alanlardir[1] Karma-



HAVAALANLARI

stk bir yapiya sahip isletmeler
olan havaalanlari, hava ve vyer
ulasimi arasindaki degisimi ko-
laylastirmak icin farkh eleman-
larin ve faaliyetlerin bir araya
getirildigi yerlerdir[2]. Havaalan-
larinda ucaklarin bakim ve ser-
vis hizmetleri, ek binalarda yolcu
ve ucak trafiginin diizenlenmesi
icin gerekli hizmetler sunulmak-
tadir. Bunun yaninda pist, apron
ve taksi yolu gibi 6zel alanlarda
ucaklarin inis, kalkis ve manevra
hareketleri saglanmaktadir. Ha-
vaalanlari ucaklarin ve yolcularin
ihtivaclarina cevap verebilmek
icin asagidaki bolimlere sahip
olmalidir[3]:

» Terminal bolimd: Yolcu ter-
minali, havaalanina ulasim yollan
otoparklar, yik terminali ve ortak
alanlar.

» Teknik bolim: Teknik blok ve
hava trafik kontrol kulesi, pist ile
ilgili tim donanimlar, hangarlar,
yakit depolari, meteoroloji istas-
yonu, yangin guvenlik ve kurtar-
ma servisi.

» Manevra sahasi: Pist, pist
bantlari, taksi yollar ve bantlari,
ucak park sahalari.

» Genel havacilik boliimii: Ozel
alanlar ve hangarlar, havacilik
kulupleri.

» Dogrudan havaalani akti-
vitelerine bagli olmayan cesitli
etkinliklere ayrilmis alanlar: Loj-
manlar, birolar, oteller.

» Diger bolimler

HAVAALANI

HAVAYOLU

YOLCULAR

Sekil 1: Havaalani- Havayolu iliskisi: Geleneksel Model[4]

HAVAALANI

KIRACILAR IMTIYAZ HAKKI

ZIYARETCILER

Sekil 2: Havaalani-Havayolu iliskisi:

2. Havaalani Gelirleri

1990'larin ortalarindan beri,
dinya capindaki cesitli tlkelerde
ticari isletme modeli, havaala-
ni yonetiminin geleneksel kamu
hizmeti modelinin yerini almaya
ve havaalanlari icin, havacilik ile
ilgili olmayan gelirler 6nem arz
etmeye baslamistir. Havaalanlari,
perakende satis, araba park etme
gibi havacilik ile ilgili olmayan ge-
lirlerin artirilmasi icin olanaklar
yakalamaya baslamislardir. Ter-
minal binalarinda ve araba park
etmede yolcunun zaman harca-
mas! Uzerine havaalani yoneti-
minin artan onemi, geleneksel
havayolu-havaalani-yolcu iligki-

Bolge Ticari gelirler  Ticari gelirlerin Toplam
(milyar $) icindeki Yiizdelik Payi

Afrika/Orta Dogu 1.80 52.9

Asya/Pasifik 6.92 45.7

Avrupa 16.61 48.1

Latin Amerika/Karayip  0.85 29.0

Kuzey Amerika 9.05 52.6

Toplam 35.23 481

Tablo 1: Havaalani Ticari Gelirlerinin Dinyadaki Dagilimi [6]

HAVAYOLU

YOLCULAR

Yeni Ticari Model[4]

sinin daha karigik hale gelmesine
ve yeni bir modelin ortaya ¢ikma-
sina sebep olmustur[4]. Sekil 1
ve Sekil 2'de s6z konusu iliskiler
gorulebilmektedir. 2006 yilinda-
ki havaalani gelirlerinin bolgesel
dagilimina bakildiginda, karsimi-
za su sekilde bir tablo ¢ikmakta-
dir (Tablo:1). Sadece Avrupa'daki
havaalanlarinin 2008 yilindaki
gelirlerinin dagilimi ise Tablo 2'de
verilmistir.

Avrupa kitasindaki havaa-
lanlari, sadece Avrupa tasima-
ciligindaki altyapiyr sagladiklar
icin degil ayni zamanda yerel ve
bélgesel blyume icin rekabe-
ti sagladiklari icin anahtar rol

Yolcu Basina Ticari Gelirler
(%)

8.00

7.06

12.15

3.13

5.92

8.06
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TOPLAM GELIR

Havacilik ile ilgili Gelir
Havacilik ile ilgili Olmayan Gelir
Yer Hizmetleri Geliri

29.2 milyar € %100
14.3 milyar € %49
12.6 milyar € %s3
2.3 milyar € %8

Tablo 2: Avrupa'daki havaalanlarinin 2008 yili gelir dagilimi [5]

oynamaktadirlar[5]. Havaalan-
larindaki ticari gelirlerin evrimi
iki anahtar faktore baghdir. ilk
olarak, havaalani sektoriiniin
kamu hizmeti anlayisindan ti-
carilestirme anlayisina donis-
tirdlmesi ve bazi durumlarda
ozellestirilmesi, sektor, mevcut
olan ticari olanaklarin kullanil-

mas! icin havaalanlarina 06z-
gurlik, uzmanlhk ve motivasyon
verdi. ikinci faktor olarak da,
havacilik ile ilgili tcretler ola-
rak isimlendirilen kendi gelir
kaynaginin kontroli icin hava-
alanlarina havayolu sektoriinde
artan bir baski olustu[6].

45

60

Yolou Basma Gelr (%)

B Ugak Basmna Gelr 04)

Grafik 1: 2008 yilindaki Avrupa Havaalanlarinin Havacilik ile ilgi Gelir-

leri [6]

Perakende Satis
Araba Park Etme
Araba Kiralama

Mirlk Gelin veya Kira
Relzlam

Yiyecek ve Igecek
Destekleme ve Hibe
Diger

Grafik 2: 2008 yilindaki Avrupa Havaalanlarinin Havacilik ile ilgili OI-

mavyan Gelirleri [6]

Havacilik ile ilgili gelirler hava
sahasinda ve terminaldeki fa-
aliyetlerle ilgili cesitli ddeme-
lerden olugmaktadir. Bunlar iki
temel kategoriye ayrilabilmek-
tedir. Ucak basina (inis, park
etme Ucretleri gibi) genellikle
ucagin agirhgn baz alinarak olu-
san havaaraci/havayolu ile ilgili
ucretler ve yolcu basina alinan
uUcretler. Yolcu ucretleri, termi-
nalin kullanilmasi icin havaala-
nina yolcu tarafindan odemedir.
Fakat havaalani yolcu siirecleri-
ni basitlestirmek icin alinmak-
ta bu tcretler, bilet fiyatlarini
icermektedir ve havayollari ta-
rafindan havaalanina trans-
fer edilmektedir(...) Avrupa'da,
havacilik ile ilgili toplam gelir-
lerin %58 yolcu bazli ucretleri
actklamaktadir[6]

2008 yilinda havacilik ile il-
gili olmayan gelirlerinin Avrupa
havaalanlarindaki dagilimi ise
Grafik 2'ye su sekilde yansimis-
tir.

3. Diinya Havaalani Odiilleri

Gorlldugu uzere, havaala-
ni gelirleri farkli kaynaklardan
elde edilebilmektedir. Bu gelir-
lerdeki artis, havaalanin tercih
edilme oranina gore degisebil-
mektedir. Daha once bahse-
dildigi gibi, her sektorde yasa-
nan rekabetin havaalanlarina
da yansimasi yolcu goziindeki
havaalani tercih sebeplerinde
farkliliklarin  yasanmasina da
sebep olmustur. Bu durum, su-
nulan hizmetlerdeki kalite arti-
sina ya da bu artisin yagsanmasi
icin ugras verilmesine katkida
bulunmustur. Calisma, dinya
capindaki havaalanlari lizerine
yapilan bir arastirmaya da vyer
vermektedir.
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Havaalani

Singapore Changi Havaalani

Incheon International Havaalani

Hong Kong Int. Havaalani
Munich Havaalani

Kuala Lumpur Int. Havaalani

2009 2010 Havaalani 2009 2010
3 1 Zurich Havaalani 4 6
1 2 Amsterdam Schiphol Havaalani 8 7
2 3 Beijing Capital Int. Havaalani 17 8
5 4 Auckland Int Havaalani 10 9
7 5 Bangkok Suvarnabhumi Havaalani 16 10

Tablo 3: Diinyada En lyi On Havaalani

The World Airport Awards™
(Diinya Havaalani Odiilleri), diin-
ya capinda 210'dan fazla hava-
alanini  kapsayan 2009/2010
yillarindaki 100 farkli milliyet-
ten olusan vyolcularin tamam-
ladigi toplam 9.8 milyon anket
sonuglarina dayanmaktadir[7].
Soz konusu arastirmaya gore
dinya en iyi havaalanlarinin ilk
on listesi Tablo 3'de verilmistir.

S6z konusu arastirma bir
cok kategoriye gore ayrilmis-
tir. Ornegin, diinyada en gelis-
mis havaalanlari listesinde Abu
Dhabi international Havaalani
birinci, Hyberabad Rajiv Gandhi
Havaalani ikinci ve Cairo Ha-
vaalani Gglinci yeri almistir[8].
Avrupa'da eniyi havaalani kate-
gorisinde ilk ¢ yeri alan havaa-
lani sirast ile, Munich Havaalani,
Zurich Havaalanive Amsterdam
Schiphol Havaalani[9].

SONUC

Sonug olarak, havacilik sis-
teminin merkezinde bulunan
havaalanlari, havacilik faaliyet-
lerinin  gerceklestirilmesinde
kolayliklar saglamaktadir. Daha
genis capli dislintlduginde ise
havaalanlari sadece havacilik
sektori icin degil turizm gibi
diger sektorlerin de gelisimine

katkida bulunmaktadir. Kisaca-
si,havaalanlari tilkenin semboli
olarak goriilebilmekte, havaa-
lanlarindaki hizmetler yolcula-
rin ulke hakkinda izlenimlerini
bile sekillendirebilmektedir.
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Leyla ADILLER
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1986 vyilinda Kosova'da do-
gan Leyla Adiller, ilkogretimi-
ni Gilan'da, lise 6grenimini de
Kosova'nin baskenti Pristine'de
bulunan Sami Frageri lisesinde
tamamlamistir. Anadolu Univer-
sitesi, Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Sivil Hava Ulastirma isletmeciligi
boliminden mezun olan Adiller,
su anda Marmara Universitesinde
yiksek lisans egitimi almaktadir.
Havayolu Yonetimi, Havaalani Yo-
netimi, Rekabet Stratejileri, Risk
Yonetimi gibi alanlara ilgi duyan
Adiller, cesitli seminer, konferans
ve panellere katilmaktadir. Stajini
Anadolu Havaalani AIS biriminde
tamamlayan Adiller, bir sireligine
Amerika'nin Maine eyaletinde de
cahsmistir.

Arastirmayi seven Adiller'in ce-
sitli dergilerde yayinlari ve Hava-
cilik Sempozyumda sunulan bildi-
risi bulunmaktadir
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BiR GORUS

TALPA BASKANI
NASIL OLMALI?

Uzun yillar havayolu sirketlerinde gorev yapmis emekliye ayrilmig olan veya
saglik sebebiyle ugustan ayrilmak zorunda kalan bir kaptan arkadasimizin tec-
rubesinden ve enerjisinden TALPA baskani olarak ni¢in istifade etmeyelim?

Kpt.Plt. Unsal SECKIN

ALPA'nin tim uyelerinin bil-

digi gibi dernegimizin baska-
ni ve baskan adayinin kendi ini-
siyatifiyle olusturdugu yonetim
kurulunun secimleri iki yilda bir
yapiimaktadir.

Su ana kadar secilmis tum
baskanlarin llkemizdeki hava-
yolu sirketlerinden birisi ile or-
ganik bagini devam ettirirken
TALPA baskanligini da icra etti-
gini biliyoruz.

Hepimizin bildigi gibi tim
baskanlarin oncelikli zaman
ayirmasi gereken isi; ekonomik
sebeple calistigl sirket olmak-
tadir. Bu sebep de dernegimiz
icin yeterince enerji sarf edip
zaman ayirmasina engel teskil
etmektedir.

Hafta ici mesai saatlerini sa-
dece dernegimizin ihtiyaci olan
sorunlarin ¢ozdmu icin kullanan
bir bagkani diisiiniin... Dernege
giden her Gyemiz ihtiyaci olan
bilgileri almak veya sorunlarini
anlatmak icin TALPA BASKANI
ile iletisim kurabilecektir.

Dernegimizin tlzugine uy-
gun olarak secimle gelmis;
uygun bir ayhk dcreti TALPA

genel kurulu veya yonetim ku-
rulu tarafindan belirlenmis bir
baskanin pilotlarin yasal hakla-
rini korumada etkinliginin daha
yiksek olacagini degerlendir-
mekteyim.  Uzun yillar hava-
yolu sirketlerinde gorev yapmis
emekliye ayrilmis olan veya
saglk sebebiyle ucustan ayril-
mak zorunda kalan bir kaptan
arkadasimizin  tecrubesinden
ve enerjisinden TALPA baskani
olarak nigin istifade etmeyelim?

Bu model ulkemizdeki her-
hangi bir havayolu sirketinde
calismaya devam edenler icin
TALPA baskanliginda bir engel
olamaz. Halen uygulamada ol-
dugu gibi yine TALPA baskanh-
gina aday olmak isteyen dernek
dyemiz yonetim kurulu ekibini
olusturup secime girebilecektir.
Ancak (cretli calismaya devam
ettigi strece TALPA BASKANI
icin belirlenen dcreti alamaya-
caktir.

Tdm dernek Gyelerimiz yeni
TALPA baskani modeli icin ge-
rekli yonetmelik degisikligini
yapmaya davet ediyorum.



Ben Beylikdizin'den Ata
TASSA'ya ve tim havacihk
camiasina yardimiar igin
tesekklr ederim, Okulumu
bitirip ben de havac
olacagim.

B\ HAVA YOLLARI KABIN MEMURLARI DERNEGI

BIR OKUL DUSLUYORUZ

AYDINLIK BiR TURKIYE iCiN
NIiCE HATICELER, DEVLETLER, CAGATAYLAR,
MANALAR, ULVi MURATLAR YETISTIRSIN...

HAYDI BiR TUGLADA SEN KOY!

TASSA ILKOGRETIM OKULU
BAGIS HESABI
YAPIKREDI YE$iLKC")Y $UBESi

“84583126”

] CABIN CREW MEMBERS' ASSOCIATION

Ben Beylikdizin'den
Gokgen Sabiha TASSA'ya
ve tim havacihk camiasina
yardimlan igin tegakkir
ederim, Okulumu bitirip ben
de kabin memuru olacagim.




HAVACILIK _
KOLEKSIYONCULUGU

Yurt disinda kendi aralarinda organize olup fuarlarda, havacilik senlik ve ser-
gilerinde kendi koleksiyon stand ' larini kurarak hem havacilik kulttrunun ge-
lismesine katkida bulunan, hem de dostlari ile bulusarak hog vakit geciren
bircok havacilik meraklisi vardir. Bu kisiler koleksiyon malzemeleri alis-verisi
ve takas ile vakitlerine maddi olarak da deger kazandirirlarken, ayni zamanda
ulke ekonomilerine de katki saglamis olurlar.

Vedat AYDIN
A-300 Co-pilot & Parastitcu
info@istanbulpilotshop.com

Degerli Kokpit okurlari, gecen
sayimizda havacilik diinya-
sina bir giris yapmis ve genel
havacihgimizin gelisimlerini
degerlendirerek sportif havaci-
hga neden fazla ilgi duyulma-
digi konusunda bazi noktalara
dikkat cekmistik. Havacilik ve
ucak dendiginde akla biyik
ucaklarin geldigini, fakat hava-
cihk gelisiminin temelden des-
teklenmesi gerektigini de vur-
gulamistik. Bu yazi dizisinde de
amaclanan sizlere bu gelisime
destek olabilecek bazi uygula-
nabilir sportif havacilik dallarini
tanitmak ve onlarla ilgili sizlere
bazi gorseller sunmaktir.

Bu maksatla bu ayki sayimiz-
da sizlere havaciligin belki de
tlkemizde en ¢ok ihmal edilen,
oysadinyadayayginbirdaliolan
"Havacilik Koleksiyonculugu“nu
tanitarak vyazilarimiza devam

etmek istedik. Clinkii “"Havacilik
koleksiyonculugu” havaci olsun
olmasin herkesin ilgi alanina
giren cok renkli bir dinyadir.
Havacilik koleksiyonculugu ha-
vacihigin taninmasi, sevilmesi,
havacilik malzemelerinin deger
kazanmasi, bazi tarihi arastir-
malar yapilmasi ve havacilarin
bir araya toplanmasina vesile
olan kaliteli bir hobby (ugras)
dalidir.

Diinyanin gelismis Ulkelerin-
de havacilik malzemeleri ko-
leksiyonculugu popiiler ve ay-
ricalikh bir ugras dalidir. Farkli
bir ruh yapisina sahip havacilar
ve havacilik asiklar kendilerini
ifade etmek ve havacilik konu-
sundaki ufuklarini genisletmek
icin ilgili olduklari alanlarda ce-
sitli malzemeler biriktirir, diger
koleksiyoncularla paylasir, sergi
ve fuarlara katilir, airshow’'larda

kendi tezgahlarini acar, bazi es-
yalarini takas eder ve bazilarini
da satarlar.

Evinde bir odasinda jet uca-
g1 pilot koltugu, pilot kasklari,
armalar, posterler ve ucak par-
calarindan olusan enteresan
ambianslar yapan insanlarin
yaninda, arabasinin vites kolu-
nu ucak lovyesi ile siisleyen bir
kisi de kendi havacilik diinyasi-
ni bir sekilde yansitmis olur. Bu
da onlarin bu yonleriyle tanin-
masi ve saygl duyulmasini sag-
lar. Bunun yaninda lzerimizde
veya vyasam alanimizda (ev,
araba veya is yerimizde) bulun-
durdugumuz havacilik objeleri
ayni ugrasa sahip kisilerin biri
birleri ile bulusmalarina da ve-
sile olur.

Turkiye'de de bircok kisi
havacilik malzemelerine ilgi
duymasina ragmen bu alanda



olusturulmus bir organizasyon
olmadigl icin genellikle kisiler
evlerinde bazi esyalar bulun-
durur veya bir pilot montu lize-
rindeki koydugu birkac patch
(arma) ile havaciliga duydukla-
ri ilgiyi ifade etmeye calisirlar.
Oysa gayrifaal ucaklar sebebiile
bir havacilik malzemesi cenneti
sayilabilecek llkemizde bircok
havacilik malzemesi biriktiren-
ler koleksiyoncular oldugu da
bilinmektedir. Bu kisiler belki
de ellerindeki koleksiyon mal-
zemelerini giin yiziine ¢ikarta-
bilecekleri bir platform bulabil-
seler zengin bir ugras dalinin da
dogmasina vesile olabilirler.
Yurt disinda kendi aralarinda
organize olup fuarlarda, havaci-
ik senlik ve sergilerinde kendi
koleksiyon stand'larini kurarak
hem havacilik kiltirinin gelis-
mesine katkida bulunan,hemde
dostlari ile bulusarak hos vakit

geciren bircok havacilik merak-
lisi vardir. Bu kisiler koleksiyon
malzemeleri alis-verisi ve ta-
kas ile vakitlerine maddi olarak
da deger kazandirirlarken, ayni
zamanda tilke ekonomilerine de
katki saglamis olurlar.
Ulkemizde emekleme safha-
sini gecememis olan genel ha-
vacihigimiz, gelisimleri icin yeni
sportif havaalanlari, hava arag-
larinin vergi indirimleri, kontrol-
stz hava sahasi uygulamalari
ve lisanslandirma konusunda
yeni dizenlemeler beklerken,
-mevcut imkanlarla- uygulana-
bilir havacilik dallarini (koleksi-
yonculuk, sportif ucus, parasit,
model ucak, plandr, paramotor,
ucak yapimciligi vb.) icra etmek
her havacilik sevdalisinin pes
etmeden yirimesi gereken bir
yol olsa da, havaciligi tanitmak,
sevdirmek ve ornek olmak yine
biz profesyonel havacilarin

Uzerine bir vazifedir. Bu sebep-
le tim havacilarin ve havacilik
merakhlarinin “Havacilik Kolek-
siyonculugu” konusuna ilgilerini
bekler, bundan sonra ellerindeki
her bir havacilik malzemesinin
kiymetini daha iyi bilmeye, pay-
lasmaya ve tanitmaya davet
ederiz.

HAVACILIK BiR YASAM SEKLIDIR.




B vace

KULTUREL ETKILESIMIN
OSMANLI TASVIR
SANATINA YANSIMALARI - 1

Gokhan TEMIZEL

gokhantemizel@gmail.com

Osmanll tasvir sanatinda bel-
gesel deger tasimalarl bu re-
simlerin sosyolojik, kiltir tarihi
ve diger alanlarda yapilan bir ok
arastirmada yararlanilan birer gor-
sel hazine durumuna getirmistir.
Medeniyetlerden devlete ve siya-
si hareketlere kadar bitiin sosyal
muesseselerin temelinde fikri 0z
bulunmaktadir. Bu muesseselerin
glict, canliligl ve gelismesi de fik-
rin islenmisligine baghdir. Sanat,
fikirlerin islenmesinde, soyut ve
somut'a yonelis, insan ufkunun ge-
nislemesinde en onemli faliyetle-
rinden biridir. Sanat insani dogru-
ya, iyiye ve giizele yoneltmektedir.
Osmanli tasvir sanatinin gelismesi
slrecinde dolayli veya direk ilis-
ki icerisinde kiltirel etkilenmeler
soz konusu olup, farkli Gslublarda
eserler verilmistir.

Resim sanatinda betimleme
mantigini belirleyen temel dinamik

felsefi ve epistemolojik (bilgiye ilis-
kin, bilgi kuramiyla, bilgi felsefesi
ile ilgili olan ) bir arka plan ile ilin-
tilidir. Goruinen dinyay kullandig
gostergeler dizgesi ile betimleyen
sanatginin ifade dilini belirleyen te-
mel zihniyet, gercekligin dis diinya-
nin algilanmasi ve gorsel imgelere
donusturilmesi ile ilgilidir. Felsefi
anlamda gerceklige epistemolojik
olarak yaklasirsak iki tir gerceklik-
ten s6z edilebilir:Birincisi zihinden
ya da bilingten bagimsiz bir 6ziin
varligi, ikincisi ise, zihinden ya da
bilingten bagimsiz somut, tikel ve
deney nesnelerinin varligidir. Os-
manl tasvir sanatinin 6zini id-
rakta bu felsefik bilgi degerlendiril-
meye tabi tutulmasi gerekebilir.

Osmanli resminde, Dogu betim-
leme mantiginin, yani minyatir
estetiginin bir kenar birakilarak,
batih bir estetik sorgusuna gére bi-
cimlenmis, onun diinya gordsunin,
tabiata ve insana cevrili kiltirind
Osmanli resim sanatini kavrayis-
ta, yasanan donudsimd izah etmek
icin, Dogu ve Bati betimleme man-
tigini belirleyen temel algi farklan
Uzerinde durulmasi faydal olacak-
tir.

Osmanli minyatirleri, belgesel
nitelik tasimalari ve ozellikle tari-
hi konulu eserlerdeki orneklerinin
gercekci yaklagimiyla deger tasir.
Osmanli minyatdrleri XI. Yizyildan
sonra gelistirilen Selguklu resim
Uslubu ve XIV. ylizyilin sonu ve XV.
Yizyil baglarinda Celayirlilerin ve
Timur'un hakimiyetindeki Iran top-
raklarinda olusturulan klasik Islam
minyatird Uslubunun resim dili
tzerine kurulmus, erken donemde
Amasya'da verli, Edirne'de Kara-
koyunlu Tirkmenler icin calisan

gocmen sanatcilarin  katkilariyla
geligmistir.

Istanbul'un fethinin ardindan
Osmanli minyatiiri Dogu-Bati et-
kilesimine acik, Anadolu, Rumeli
ve Iran ‘dan gelen sanatgilarin ¢a-
ismalariyla evrim gegirerek XVI.
yuzyil ortalarindan itibaren klasik
uslubuna kavusmustur. XVII. Yiz-
yil baslarina kadar benimsenen bu
klasik uslup resimlenen edebiyat,
bilim ve tarihi konulu eserlerde,
metinleriyle baglantili 6zgln tasvir
kaliplar ve ifade bigimleri yaratil-
mistir.

XV. vyizyilda Batr'yla iligkiler,
XVII, XIX, ve XX yuzyillardaayri
ayr ozellikler ortaya koyan poli-
tik ve ekonomik boyut iceriklerinin
ozel bir agama evresini olusturur.
Anadolu'daki Tirk-Islam uygarli-
ginin daha erken Osmanli uygarlik
verilerini, kendine 6zgl bir kavra-
yis icinde Islamlik alaninda bir ro-
nesans olaraknitelersek sorunun
¢ozimu dahada kolaylasabilir.
Osmanh sanatinin kendi i¢ dina-
miklerine bagl bulunan bigimsel
dili gelistirme etkinligi ile icerigi
yeni boyutlara ulastiran gerilim
temposu, Bati diinyasi ile zorunlu
iliskilerin kendi iradesi altinda ve
zamanlanarak dizenlenmis ol-
dugunu gostermektedir. Bu siireg
icinde inisiyatifin en zor kosullarda
bile Tiirklerin elinde oldugu kesin
bir gercektir.

KULTUREL ETKILESIMIN

OSMANLI TASVIR SANATINA

YANSIMALARI

Batililagma sirecinde en belir-
gin oldugunu gordiigiimiz saha-
lardan bir tanesi de plastik sanat-
lar olmustur. Hatta buna yabanci
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kiltirin hizla artan tesiri demek
daha dogru olur, ¢linki bati sanat
formlari Tiirkiye'de daha eski ta-
rihler de girmeye baslamistir. Oysa
ki erceklik kavrami ise batinin XIll.
yizyildan itibaren antikite ile ilis-
kileri noktasinda Ronesans doéne-
minde zirveye ulagmis bir harma-
nin sonucudur. Modern bilimlerin
bugiinde yegane gerceklik olarak
gordlgi, duyularla kavranan din-
ya, Italya da Burunelleschi ve Ghi-
bertti ile baslayan sanat anlayisi-
nin da tek kaynagini olusturur.

Helenistik ustalarin derinlik il-
lizyonu meydana getirebildikle-
rini, ancak nesnelerin geriledikce
kicllmelerini ongoren matematik
kanunlarini hesap etmemislerdir.
Ufukta kayboluncaya kadar gerile-
yen unlu agag dizisini hicbir klasik
sanatci cizememistir.

Romanesk ve Gotik sanat-
ta tabiatta taklitten suurlu kacis,
gercekligi Hiristivanca kavrayisin
niteliginden  kaynaklanmaktadir.
Bu bakimdan, Tirk-Islam sanati-
nin anlayisiyla Ronesans oncesi
Avrupa'da hakim olan sanat an-
layisiyla aralarinda ¢ok fark ol-
dugu soylenemez. Avrupa Sanati
Dogu'nun sanat ideallerine hicbir
zaman Roman sanatinin zirveye
ulastigi devirde oldugu kadar yak-
lagsmamistir.

Osmanh toplumu dogulu bir
toplumdur ve estetik normlarini
belirleyen zihniyet Islam kiltird
icinde sekillenmistir. Osmanh kdl-
tdrinde dig diinya bir bilgi nesnesi
olarak tanimlanmaz. Dis diinya-
nin nesnel gercekligini kavramak
mimkin degildir. Gercegin dis yi-
zlyle, baska bir deyisle, aslinda bir
golgeden, bir hayalden baska bir
sey olmayan duyularla kavranabilir
alemin bin bir sekliyle ugragsmayip
dogrudan dogruya fenomenlerin ig
yiiziine dalan sanatginin bu davra-
nisina tasavufta ki vahdet-i viicut
nazariyesi yonvermistir.

Geleneksel Osmanli minyatir
sanatl, dis diinyaya oOvykiinmez.
Dogal olarak minyatiir sanatgisi da
dis diinyadaki seyleri gosterme ¢a-
basindadir, ancak farkli olarak dis
dinyanin 6znel bir yorumunu orta-
ya koyar ve natiralist bir yanilsa-
ma yaratmadan, aklimizdaki kav-
rami cagristiracak gorsel imgeler
tretir. Bu durumda, 6gelerin resim

dizlem icindeki konumlari ve iliski-
leri de dis diinyadaki gibi natiiralist
olmayacaktir. Resimsel diizlemde
gorsel imge Uretirken farkli ba-
kis acilarini ayni dizgede kullanan
minyatlr sanatgisi icin dis diinya,
mutlak olanin betimlenmesiicin bir
referans kaynagidir.

Tiirklerde minyatir geleneginin,
Orta-Asya Uygurlar doneminde
ortaya ciktigi bilinmektedir. 8. ve
9. ylzyila ait olan ve Turfan bol-
gesinde Hoco, Bezeklik, Sorcug gibi
Uygur merkezlerinden ginimiize
gelmis Tlrk resim sanatinin 6rnek-
leri arasinda, duvar resmi ve figurlu
islemelerin yaninda minyatirler de
bulunmaktadir. TlrklerinIslamiyet'i
kabul etmelerinden onceki devreye
ait yazmalardaki minyatdirler, Uy-
gur prens ve prensesleri ile Mani
ve Uygur rahiplerini canlandirirlar.
Cesitli kiltlr ve dinlerin etkili oldu-
gu bir ortamda yapilan bu minya-
tlrlerin usluplan cok zengindir ve
farkliliklar gosterir.

Islam dinyasinda bilinen ilk

minyatur ornekleri XI. Yiizyil sonla-
rina rastlamaktadir. Misir'da Fay-
yum ve Fustat'ta bulunan Fatimi
hanedanligi donemine ait oldugu
disindlen bir takim resim par-
calari X ve XI. Yuzyillarda da kitap
ressamhginin oldugunu kanitla-
maktadir.
_ Selguklular, XI ve XII. Yizyillarda
Iran'dan On Asya, Mezapotamya,
Suriye ve Anadolu'ya yayilmalariyla
birlikte Islam minyatiri Gzerinde
Tirklerin etkisi artmistir. Bu do-
nemde ginimdize ulasan en eski
minyatur ornekleri Selcuklu Resim
Uslubu basligr altinda incelenmek-
tedir.

Dogu'nun vyoneticileri, sahlari,
sultanlari bastan beri kendi gevre-
lerinde suret yasagina pek aldirma-
mislardir. Emevi, Abbasi halifeleri,
saraylarinin duvarlarina insan ve
hayvan figlrli resimler yaptirmis-
lardir. Selcuklu déneminin gorkem-
li mimarisi, heykeller zenginlesti-
rilmistir. En onemlisi, bliylik Dogu
saraylarinda, koki Islam oncesine
uzanan bir resim tiri olan minya-
tdr gelismistir.

Bu anlayis diger bitln Tirk
devletlerinde de gorllmektedir.
Osmanhda kiltir gelisimi, Sul-
tan Orhan caginda once Iznik'te
sonra Bursa'da sirdl. I.Murad ve

Sinan Bey'in giil koklayan Fatih portresi

|.Beyazid doneminde fetihlere gi-
dilerek Dogu ve Bati'nin ilgisinin
yogunlastigi bir merkez durumuna
geldi.

Tirkler ile batili devletler arasin-
daki sanatsal iliskiler Fatih'le bas-
lamistir. Mimarlik, resim ve miizik
alanindaki unld isimler Istanbul’a
getirilmis ve onlardan yararlanil-
mistir.

Ayni sekilde Illl. Selim dénemi
Osmanli bahcelerine baktigimizda
da, batililagma etkilerini gorebiliriz.
Bu donemde, saray bahgelerinin
yapiminda yabanci bahcgivanlar ile
cahsiimistir. Simetrik diizendeki
cimli tarhlar icinde, serbest olarak,
yer yer agaclarin dikili oldugu gorii-
lir. Bu da, bahgenin formal bigim-
den kismen uzaklagsmis yonuddr.
Saray bahcgelerinde, ayni donem
Avrupa bahcelerinde oldugu gibi,
nadide agac cinsleri dikilmistir. Bu
agaclar, fidanlari degisik Ulkeler-
den getirilen, cogu degisik cins cam
agaclaridir. Artik bahcelere dikilen
ciceklerin cinsleri de eski saray

www.talpa.org |
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bahcelerine dikilenlerden farkhdir.

Osmanli minyatir sanatinin ge-
lisim evresini alti evrede toparla-
mak mimkindiir.

Il.Mehmed, Il.Beyazid ve Il. Selim
donemi (1452-1520) olusum evre-
si, 1.Stleyman ve Il.Selim donemi
(1520-1574) gecis evresi, lIl.Murat
ve lll.Mehmed dénemi (1574-1700)
klasik evre, 17. ylzyil (1603-1700)
ge¢ klasik ve duraklama evresi,
[I.Ahmed donemi ve 18. Yuzyilin
ilk yarisi (1700-1750) ikinci klasik
evre yada neo-klasik evre, 19. yiiz-
yilin sonuna kadar (1750 ve 1900 )
1750'den sonrasi Osmanh minya-
tdrindn sonu.

Osmanli  sultanlarinin  resim
sanatina ilk yonelisi; Fatih Sultan
Mehmed'le baslar. Fatih cevre-
sine donemin unli nakkaslarini,
musavvirlerini toplar; sarayin kimi
duvarlarina resimler yaptirir. Bati'li
bir ressama portresini yaptiran ilk
sultan olur ve hem Dogu'lu, hem de
Bati'll sanatcilarin drdnlerini ice-
ren, daha sonra Fatih Albimd adi
altinda bir araya getirilecek kolek-
siyonun ilk yapitini toplar.

Fatih'in Istanbul'a portre sanat-

¢isi davet etmeye karar verdigine
iliskin kaynaklar 1461 tarihlidir.
1461'de Fatih Sultan Mehmed, Ve-
nedikli Girolamo Michiel'e ddnemin
en 6nemli madalya ustasi Matteo
de Pasti'yi Istanbul Sarayina da-
vet etmek istedigini bildirmistir.
Ancak Girit'teki Venedik yetkilile-
ri Pasti'yi casus oldugu gerekce-
siyle tutukladiklari icin istanbula
gelememistir. Napolili Il. Ferrante
tarafindan gonderilip 1460l ve
1470l yillarda Istanbul'da kaldi-
g1 disunilen Costanzo da Ferrara
ise bir yluziinde padisahin profilden
portresinin, diger yiliziindeyse onu
at lzerinde gosteren tasvirinin yer
aldigi en giizel madalyay! hazirla-
maya baslamistir. Bu bist portre-
nin, minyatiir gelenegine uygun bir
kopyasinin yapilmasiyla, Avrupali
sanatcilarin, Osmanl nakkaslari
Uzerindeki etkisini gosteren onemli
bir drnektir. Costanzo'nun vyaptigi
madalyanin daha az ayrintili bir
kopyasi olan portre, son yillarda
yapilan arastirmalar sonucu Fa-
tih doneminin Unli nakkasi Sinan
Bey'e atfedilmistir.

Sinan bey'in ismi XVI. Yizyila

ait sanatgilarla ilgili kaynakta Ve-
nedikli Ressam Mostori Pavli'nin
ogrencisi olarak gecer ve 1480'de
Venedik'e elci olarak gonderildigi
bilinmektedir.

XV. yuzyildan giinimize kalan
minyatir orneklerinide soyle sira-
layabiliriz. Ahmed'in Iskenderna-
mesi (1416) Karakoyunlu Tiirkmen-
lerinin Siraz uslubunun ozelliklerini
tagimaktadir, Nizami'nin Hamses'i
(1442 - Timuri ve Osmanh sara-
yindaki Iranli sanatcilarin yapti-
g1 disinidlmektedir. Badi al-Din
Minucehr el Taciri el Tebriz'in
Dilsuzname'si (1455-1456), Sem-
seddin Muhammed'in  Killiyat-1
Katibi ve 1465-66 yillari arasinda
Fatih Sultan Mehmed Han'a it-
haf edilmis Cerrahiyyeti’l Hanniye
minyatlr yazmalaridir.

Fatih'in bati gelenegine kapila-
rini agmasinin en biyiik ve olumlu
etkisi portre ressamliginda go-
rilmistir. Bati'yla kurulan sanat
iliskileri konusunda hayli tutarsiz
bir diislince, Fatih Sultan Mehmed
zamaninda bazi Venedikli sanatgi-
larin Istanbul sarayindaki etkileri
ve o donemde kalan bazi padisah
portrelerine dayanir. Ayni donem-
de Sinan Bey'in giil koklayan Fatih
portresinde, nakis resime yaban-
a1 sayilabilecek bazi golgeleme ve
modle etme c¢abalarina girdigi go-
rildr. Batih sanatgilarin yapitlari-
na gelince, yalniz Istanbul'da degil,
Kahiredeki Memliik sarayi ile kur-
duklari iliskilerde hesaba katilacak
olursa bu durumun Osmanh yada
Islam diinyasinin Bati'ya agilmasi
yonunden ana egilimlerin disindaki
bir cerceveden goriinmesi gerekir.
Osmanli saraylarindaki Italyan res-
samlarin sorunu, Osmanl diinya-
sina ait olmaktan cok, Italyan diin-
yasini ilgilendiren bir sorundur. Bu
durumun Osmanlinin batiya agil-
mas! yolunda, akibeti bakimindan
tahlihsiz bir donem olarak nitele-
mek hatali bir bakis acisi olabilir.

Diger taraftan dzellikle Fatih do-
neminin oldukca hareketli bir fikir
hayati oldugu soylenebilir. Bizzat
hiikimdarin katildigi ve tesvik ettigi
ilmi minakasalara bir érnek olarak
Hocazade ile Karabagi arasindaki
Tehafiit tartismalarini hatirlayabi-
liriz. Onun Slavca ve Rumca dahil
alti dil bildigi soylenir. Kendisini
hem Mislimanlarin hem de Hiris-




KULTUREL ETKILESIMIN OSMANLI TASVIR SANATINA YANSIMALARI - 1

tivanlarin hikimdari olarak gor-
mus ve onlara deger vermistir. Bu
husus divan katipleri icin el kitabi
olarak vyazilmis Menahici'l-insa
isimli eserde Hiristivanlara karsi
kullanilan saygil ifadelerde belli
oluyor. Patrik olarak atadigi Geor-
gios Gennadius'la tercliman araci-
g ile Hiristiyanhk Gzerine yaptig
tartisma onun bu ilgisini acgikca
gosterir.

Sarayda o donem de Yunanl
ve ltalyan alimler vardi ve Avrupa
ile yazismalarda Bizansli katipler
kullanihiyordu. Arasinda, Laertius,
Heredotus, Livy gibilerin oldugu
Yunan ve Latince bir cok eser ona
okunmustu. Fatihin Rumca biyog-
rafyasini yazan Kritovulos onun
Blyiik Iskender, Pompei ve Sezar'in
hayatlarina ve Arapga'ya cevrilmis
felsefi eserlere- ozellikle Aristo ve
Stoik felsefeye cok ilgi duydugu-
nu soyler. Bu arada sarayda en az
16 tane Yunanca eser yazilmisti.
Arapca'ya cevrilen eserler arasin-
da Batlamyus'unki ile Ilyada, Ezop
masallari ve Thomas Aqinas gibile-
ri de vardu.

Daha sonraki Il.Beyazid done-
minde Edirne Sarayindaki gelenek
devam etmistir. Gerek saray kitap-
hgindaki minyatiir yazmalar, gerek
nakkashanelerdeki Iran kokenli
sanatcilarla Osmanl minyatir sa-
nati onemli bir olugum siireci yasa-
mistir. Bu donemde Mihr G Misteri
adinda Mevlana Semseddin Mu-
hammed Assara ait farsca mesne-
vide Akkoyunlu Tirkmen sanatgilar
resimlemislerdir. Beyazid igin yapi-
lan bu minyatiirlii yazma, o donem
icin onemli bir 6rnek olusturur.

[.Beyazid donemi minyatiir yaz-
malarinin bazilari sunlardir;

Kelile ve Dimne Minyatiiriinden

Kelile ve Dimne ( 1495 ), Emir
Husrev Dehlevi'nin Hamse'snden
Hest Bihist mesnevisi (1495), 15.
Yizyil sairlerinden Hatifi'nin Sirin
Hiisrev mesnevisinin hazirlanmis
minyatirleri (1498-99) bu minyatdr
de ilk defa Osmanli giysileri belirgin
olmaya baslar.

Bunun yaninda mimari cizimler-
de perspektife bir yaklasim dikkat
ceker, Hamdullah Hamdi'nin Leyla
ve Mecnun mesnevisi (1499-1500),
Firdevsi Tavil'in Siileymanname’si
Islam resiminde benzerlerine rast-

lanmayan bu tasarimi kimi aras-
tirmacilar duvar resmi gelenegi ile
iliskilendirmektedirler, Ahmedi'nin
Iskendernamesi ( 1500 - 1501 )
Tirkmen tslubundadir. Bu donem-
de ayrica tarihcilik ve sehnameci-
likte gelisme gostermistir.

Bu donem de Istanbul nakkas-
hanesinde Kelile ve Dimne, Hisrev
U Sirin, Yusuf u Zileyha gibi edebi
konulu vyazmalarin resimli nis-
halari hazirlanmistir. 1498 yilinda
Herat'ta hazirlanan ancak tamam-
lanamadan Osmanli sarayina ge-
cen Hamse-i Hiisrev Dehlevi niis-
hasina eklenen sekiz minyatiirde
yine bu doneme aittir.

Bu minyatirlerde, mimari cizim-
lerle tglincl boyut etkisi uyandiril-
maya calisiimis, doga unsurlarinda
golgeli boyamayla hacimlendiril-
meye calisilmig, manzara ve i¢ me-
kan ayrintilariyla izleyicinin gozu
derinlere cekilmistir. Tim bu de-
nemeler Avrupa sanatcilarinin Os-
manli nakkashanesinde ne kadar
etkili olduklarini gostermektedirler.
Bununla birlikte bazi figlr tiplerin-
de ve doga unsurlarinda XV. ylzyil
Akkoyunlu Turkmenlerinin Siraz
Uslubunun etkileride goriilmekte-
dir. 1l.Beyazid doneminde minya-
tur sanatinin, Bati ve Dogu kokenli
sanatgilarin ortak calismasi sonu-
cunda sekillendigi soyleyebiliriz.
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Lizbon 22. Avrupa Havacilik
Emniyet Semineri Izlenimleri-4

Kalkis ve inis safhasinda ekstra ekibin rolu onceden iyi tanimlanmadi-
gl takdirde degerini kaybetmektedir. Sik olmayan ve olmasi beklenmeyen
ama sonuclarragir olan hatalarin izlenmesi, tespiti ve mudahale edilmesi
sureci genelde basarisizlikla sonuclanmaktadir,

5-17 Mart 2010 tarihlerinde gerceklestirilen Lizbon Avrupa

Havacilik Emniyet Semineri'nden genel emniyet konularin-
daki sunumlari ve izlenimlerim dogrultusunda onerilerimi siz-
lerle paylasarak bu yazi serisini sonlandirmak istiyorum.

“The Role of Extra Crew on the Flight Deck for Takeoff and
Landing” — Capt. Ed Pooley, principal consultant, The Air Safety
Consultancy sunumunda, kokpitte kalkis ve iniste yer alan
ekstra kokpit iiyesinin rolii ve gerekliligi konular irdelenmis-
tir.

Amsterdam (THY) ve Melbourne (Emirates) kazalarinda kok-
pitte ekstra pilot olmasina ragmen pilot hatasi oldugu ve yone-
tilemedigine deginilmistir.

Ekstra ekip kullanimi iki sebeple, hat egitimlerinin ilk safha-
larinda veya uzun ucuslarda ekibi yedeklemeye yonelik yapil-
maktadir.

Bu uygulama ise yariyor mu?

“Intervention — The Big Challenge” operasyona miidahale

kriterleri:

Ne zaman? Onceden tanimli bir zamanda veya son

anda mi olmali?

Nasil? Belirli bir calloutla mi yoksa dogaclama yoluyla mi?

Pratik tanimli limitler nelerdir?

Kilavuz dokiiman nerede?

Kpt.PIt. Kubilay YILMAZ
TALPA Emniyet Komisyonu Uyesi
Emniyet Yonetim Sistemi Uzmani

Ekstra pilot secim kriterleri:

Hangi niteliklerde olmali? Her tip lisansi olan pilot

uygun mudur?

Hangi rolu Ustlenmelidir? Yerine ge¢me-yardim-
izleme-midahale

Rolind tanimlayan unsur/yontem nedir?

Operasyon manueli-genel egitim-kaptan brifingi-dogaclama
Etkili "anahtar” durumundaki risklerin izlenmesi

mimkiin olabilmekte midir? Belki evet belki hayir.
Operasyonu disaridan izlemek, PF/PM gibi ugmaktan farkl
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midir? Evet, kolaydir, taki midahale
gerektiren bir durum olusana kadar.

Kokpitte iki PM olmasi bir tane PM olmasinda
iyi midir? Mutlaka evet denilemez.

Ekstra ekiple izleme ve miidahale’nin
ispatlanmis bir basarisi var midir?
Istatistiksel olarak basaril olduguna dair
bir veri yoktur.

Basari saglamasi beklenebilecek durumlar;
hatalarin yakalanmasi (cogunlukla rapor
edilmez), telsiz iletisiminin monitor
edilmesi (en basarili yon olarak
gorilmektedir), 6zellikle yere yakin
konumlarda ugak kumandasina yonelik

Ekstra ekibin kokpitteki tehdit ve hata yoneti-
mini iyilestirdigine yonelik somut bir kanit bulun-
mamaktadir.

Ekstra ekiple uguslarda ugus oncesi brifing bu-
yuk onem kazanmaktadir.

Basarinin dlcilebilmesi i¢in ASR ve FDR sis-
temlerinde eksta ekibe yonelik veri izleme for-
matinin olusturulmasi gerekmektedir.

“Can Commercial Airlines Achieve ‘One Level
of Safety’ by Embarking on a Program of 'One
Level of Training" What is the Relationship Bet-
ween Training and Safety in Commercial Air Ope-
rations?” — Capt. Paul Miller, Safety Committee
member, Independent Pilots Association; Capt.

izleme ve midahale edilmesidir. (en az
basarili yon olarak goriilmektedir)
“Intervention” (miidahale), net olarak
tanimli olmadig icin cogunlukla son
safhaya kadar geciktirilmektedir.

Sonuc olarak;

Kalkis ve inis safhasinda ekstra ekibin roll on-
ceden iyi tanimlanmadig takdirde degerini kay-
betmektedir, stk olmayan ve olmasi beklenme-
yen ama sonuglari agir olan hatalarin izlenmesi,
tespiti ve midahale edilmesi siireci genelde ba-
sarisizlikla sonuglanmaktadir.

David Williams, former FAA designhee check air-
man and line captain, Independent Pilots Asso-
ciation sunumunda egitim standartlarinin em-
niyetli operasyon yiiriitme beklentilerine cevap
verip veremedigi sorgulanmistir.

1982-2009 yillari arasindaki bazi kazalar ha-
tirlandiginda, buzlanma veya yorgunluk gibi fak-
torlere bagh kazalar oldugu ve pistten cikma ile
sonuclanan kazalarin agirhk kazandigi vurgulan-
mistir.

Kazalarin sebepleri incelendiginde buzlan-
mayla ilgili olanlarda ekiplerin bu konuda yete-
rince egitimli ve onlemeye yonelik bilgilendirilmis
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olmadiklari, yorgunlukla ilgili olanlarda yorgun-
luk yonetimi ve risk analizi calismalarinin yapil-
madigl ve ekiplerin bu konuda farkindaliklarinin
artirlmadigi, pek cok pistten ¢ikma olayinda da
kosullarin (arka riizgar, agirlik, rapor edilmemis
pistte birikinti, vb.) pilotlarin aleyhine gelistigi,
egitimde kazanilan donanim yardimiyla gergek
hayattaki olaylarin tamamen etkin yonetileme-
diginin ortaya ¢iktigi belirtilmistir.

TEM (Threat and Error Management) egiti-
minin, pratik ve operasyonel uygulamalara yo-
nelik olarak verilmedigi tespiti yapiimistir.

Egitim ile Emniyet'in entegrasyonu ile bu tiir
ve gelecekte olabilecek kazalarin onlenebilece-
gi soylenmistir.

Entegrasyon yontemleri:

Tehdit ve risklere yonelik verilerin

paylasiimasi,

ASAP veritabanindan faydalanilmas;,

FOQA uygulamasi,

Hava Emniyet Raporlari ve gozlemlerinden

yararlaniimas;,

Diger veritabani ve paylasim imkanlarinin

yaratilmasidir.

Organizasyonlarin, ancak emniyet risklerine
yonelik bilgi ve birikimlerin egitim birimleri ile
sistematik olarak paylasiimasini saglayarak
bir Entegre Egitim-Emniyet Sistemine sahip
olabilecekleri vurgulanmistir.

"Aerospace Performance Factor: How the
APF is Changing the Way Aviation Views Safety
Information” — Kenneth Neubauer, technical
director for aerospace safety, Futron Corp.;
Capt. Simon Stewart, head of safety develop-
ment, easylet Airlines sunumunda operasyo-
nel dizeyde emniyet faktorlerinin izlenmesine
yonelik yazilim destekli yeni bir metodolojik
yaklasimdan bahsedilmistir.

Temel tanimlamalar bolimiinde "Operas-
yonel Emniyet” ve "APF Ekibi" (FAA -Easyjet
— Navy — Imperial College of London)'ne degi-
nilmistir.

APF’'nin amaglar:

Emniyet verilerinin sistem icine daha iyi en-
tegre edilmesi,

Emniyet sistemin timindn resminin goril-
mesi ve yonetilmesi konularina yogunlasiima-
sidir.

Neden APF?

APF Metodolojisi 5 adimdan olusmaktadir:

1. Organizasyonel Emniyet Faktorlerinin Belir-
lenmesi (Bir havayolu icin Ugus Operasyonu Biri-
mi, Emniyet Birimi, Teknik Birimi, ATC, Havamey-
danlari Birimi)

2. Emniyet verilerinin belirlenmesi (APF, veri
ambarlarindan beslenir)
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3. Etkin faktorlerin organize edilmesi (Easyjet
caligmasinda 6 seviyeli bir faktor baglanti hari-
tasi yapilmistir)

4. Faktorlerin onem derecelerinin belirlenmesi

5. Karar vericiler icin anlamli verilerin gosteril-
mesi

Easyjet APF uygulamasi ile elde edilen

kazanimlar:

1. ICAO SMS gerekliliklerinin

desteklenmesi

2. HILAS gerekliliklerinin

desteklenmesi

3. Emniyet Performansi

Raporlama sikhliginin artiriimasi

4. Easyjet Entegre Risk Degerlendir-
me sisteminin desteklenmesidir.

Sonuc olarak, APF uygulamasi ile

Easyjet,

Sirketin etkin yonetilmesinde

gelisme saglamayi,

Sigorta bedellerinde iyilesmenin

gerceklesmesini, ;

Bir adim oteyi gorerek daha

iyi risk tahmini yapabilmeyi
hedeflemektedir.

“"Managerial Communi-
cation: The Key to Continu-
ous Engagement and Competitive
Advantage” — Randy Ramdass, senior director—
technical operations, Continental Airlines sunu-
munda organizasyonel ic iletisim yeteneklerinin
gelistirilmesi ve ornek bir uygulama sonrasi elde
edilen kazanimlar anlatiimistir.

iletisimin iki anahtar faktorii:
lletisimin otoritesi alicidir.
lletisim kuran aslinda alicidir.

Neden Yonetimsel iletisim 6nemlidir?
Etkili iletisim, finansal performansin onde
gelen gostergelerindendir (Watson

Wygtt Worldwide Arastirmasi)
Calisanlarin is ortamina uyumunu yiiksek
dizeyde artirmaktadir

Isten cesitli nedenlerle ayrilma oranlarini
azaltir

iletisimi gelistirmek icin yapilan organizayon

siimasi gereken alanlar belirlenmistir:

ici arastirmada;
Teknik Operasyon Bolimi olarak teknisyenler
arasi grup calismalari yaparak “Biz kimiz?"
ve"Daha iyi nasil iletisim kurabiliriz?”
sorularina yanit aranmistir,

Basarinin, yoneticilerin ve grup liderlerinin
iletisim yeteneklerine direkt bagli oldugu
gorulmuastdr.

Egitim Birimiyle goriiserek, yogunla-

Ne yaparsak bizim igin geligme
sayilir?,

Her grup liderinin davranisinin
tespiti,

Calisanlarla grup liderleri arasinda daha iyi
iletisim tarzlari,

Sahip olduklarimizdan farkli ve etkin iletigim
teknikleri 6grenmek,

Kaynaklarimizi, gii¢li yonlerimizi belirlemek
ve zayif yonlerimizi gelistirmek igin
kullanabilmek.

iletisim Gelistirme Projesi olusturulmustur:
lletisim yapisi incelenmistir.

Ekip liderlerinin katildigi toplantilarinda
stratejik calismalar yapilarak,

ekiplerin emniyetli Gretim yapiimasindaki
roll irdedelenmis,

diger birim liderleriyle goriserek teknik
operasyon bolimundn onlarin goziyle
nasil gorindigl sorgulanmistir.
Yoneticilerin katildig toplantilarda, sirekli
gelisme ve bu dogrultuda belirlenmis
stratejilerin sisteme yerlestirilmesi amaciyla,
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TALPA’DAN HABERLER

Kalkis ve inig safhasinda ekstra ekibin rolu onceden iyi tanimlanmadig takdir-
de degerini kaybetmektedir, sik almayan ve olmasi beklenmeyen ama sonug-
larr agir olan hatalarin izlenmesi, tespiti ve mudahale edilmesi sureci genelde
basarisizlikla sonuglanmaktadir.

politikalarda tutarliliginin desteklenmesi

ve giiclendirilmesi,

iletisimi gelistirmek icin olusturulmus
yonlendirici usillerin standartinin
saglanmasi,

ekip toplantilar yapilmasi kararlari alinmistir.

Vardiyall (24saat/7giin) calisan ekip liderleri
arasinda iletisimi artirmak igin, calisma saha-
larindaki gelismelere direkt erisim saglayan bir
sistem gelistirilmis, bilgi paylasiimis, operasyon-
lar daha standart ve etkin yiritilmeye baslan-
mistir.

Yeni iletisim stratejileri ile;

karar verme sureclerinde problemlerin

dogasi daha iyi anlasilmaya baslanmistir,

ekip ici tartisma ve sorgulama ortami

yaratiimistir,
ekip calismalari daha etkin yiritilmektedir,

Teknik Birim'deki yer kaza/olaylarinda cid-
di azalma gozlenmistir, (2007'de 14 adet iken,
2008'de 7 adet, 2009'da 2 adet)

Yil bazinda degerlendirildiginde yaralanma
maliyetleri, kayip glinler ve olay oranlarinda be-
lirgin dususler gorulmustdr.

“Maintaining a High Level of Safety in Remo-
te Operations” — Adrian Young, manager quality
assurance, Denim Air sunumunda, riskin yiksek
oldugu, tim ucus kolayliklarinin kismen olmadi-
g1, cogunlukla minimumda ve glivenilmez oldugu
meydanlara yapilan seferlerin nasil emniyet li-
mitleri icerisinde gerceklestirildigi anlatilmistir.



LiZBON 22. AVRUPA HAVACILIK EMNIYET SEMINERI iZLENIMLERI-4

”Remote Operations”, kabul edilebilir risk se-
viyesindeki operasyonlar olarak tanimlanabil-
mektedir.

"Remote” terimi 3 konu icin kullaniimaktadir:
“remote areas”, “remote aerodromes” ve “remo-
te operations”.

Ornek olarak resimlerle Ant Daglarindaki yiik-
sek meydanlara operasyonlar anlatiimistir. Bu
bolgede olcim yapilmadigl icin tanimhi MORA
yoktur, tahmini MORA 26,000 feettir. Giivenilir ve
net bilgi olmamasi operasyonun zorluk derecesi-
ni artirmaktadir.

Genel olarak tehditler, cevredeki maniala-
ra yonelik bilgi olmamasi, yaklagma ve meydan
kolayhklarinin olmamasi, (jeppesen chart, alanin
fotograflari veya cizimleri, ucak bakim-teknik
destek konulari, meydanin teknik yeterlilik veri-
leri, meydan iletisim bilgileti, v.b.) ya da giivenilir
olmamasi olarak verilmektedir.

Emniyetli operasyon yapmak amaciyla;

SMS(Safety Management System)'den biiyiik
oranda faydalaniimis,

EU-OPS altinda hale hazirda varolan calisma-
lardan yararlanilmis,

Risk Tanimlama ve Tehlike Azaltma yontemle-
ri kullanilmis,

Tum kararlar sayisal verilere dayanarak veri-
lememistir,

Problem ne olursa olsun ya da veri hangi se-
viyede olursa olsun, sireci istediginiz calisma
tarzina uydurarak islerin yiritilmesi gerekliligi
deneyimlenmistir.

Sonug olarak;

"Remote Operations”, sivil havaciligin temel
kisimlarindan biridir.

Kullandiginiz araglarin ve yontemlerin yapi-
s1, sirketinizin imkanlar ve beklentilerine uymak
zorundadir.

Daha etkin operasyonlar igin, EU-OPS'da reviz-
yona ihtiyag vardir.

Sunumlari degerlendirdigimde asagidaki 6ne-
riler dogrultusunda yapilacak calismalarla emni-
yet seviyemizi yiikseltecegimize inaniyorum:

» Kokpitte bulunan ekstra ekipten (safety pilot)
verim alabilmek icin gorev ve sorumluluklarin net
olarak tanimlanmasi, Safety Pilot secim kriterle-
rinin tespiti, “Intervention” — miidahale konusu-
nun hangi durumlarda olmasinin beklendiginin

belirlenmesi ve dokiimante edilmesi gereklidir.

» Yakin gecmiste yasanmis kazalar incelen-
diginde, egitimde kazanilan donanim yardimiy-
la gercek hayattaki olaylarin tamamen etkin bir
sekilde yonetilemedigi gorlilmektedir. Egitim ile
emniyetin entegrasyonu konusu onem kazan-
maktadir. Pilotlara TEM(Threat and Error Ma-
nagement) egitimi verilmelidir. Gercek hayatta
kokpit Uyelerinin nelerle karsilastiginin tespiti
ve verilen egitimlerin tehditlerin yonetilmesinde
yeterli olup olmadiginin belirlenmesi icin normal
operasyonlar izlenmeli (LOSA) ve elde edilen an-
lamli veriler egitim birimleriyle paylasiimalidir.

= Sivil havacihgin son 20 yili degerlendirildigin-
de, glivenilir sayisal verilere dayanan analizlerin
yapilmasi, ucus emniyet stratejilerinin ve politi-
kalarinin buna gore sekillendirilmesiile kaza/olay
oranlarinda iyilesme saglanabildigi goriilmekte-
dir. Ulusal dizeyde etkin emniyet verisi toplama
yontemlerine ihtiya¢ bulunmaktadir. Organizas-
yonlar (havayollari, ATC, meydan isletmecileri, yer
hizmetleri, v.b.) glivenilir verilere gore stratejiler
belirlemelidirler. Emniyet verisi toplama ve ana-
lizyontemleri Gzerinde ¢alisiimasi ve proje Uretil-
mesi gereken énemli bir konudur.

» Ulusal sivil havacilik emniyet seviyemizin
yukseltilmesi ve uluslararasi diizeyde kalib-
re edilebilmesi icin Sivil Havacilik Otoritesi'nin
SSP(State Safety Program) ve tiim organizas-
yonlarin (Havayollari, ATC, Meydan isletmeleri,
v.b.) SMS (Safety Management System) plan ve
uygulama calismalarinin “ICAO Doc. 9859"da be-
lirtilen ilkeler dogrultusunda gerceklestiriimesi
gerekmektedir.

Kpt.PIt. Kubilay YILMAZ I

1972 yilinda Sivas'ta dogdu. 1995 yilinda Bilkent
Universitesi Elektrik ve Elektronik Mihendisligi Bo-
liminden mezun oldu. 1996-1998 vyillari arasinda
ASELSAN A.S.'de Elektronik Miihendisi olarak calis-
t1. 1998-1999 vyillari arasinda Tirk Hava Yollari adi-
na Amerika Embryriddle Universitesi Pilot Egitim
Programini tamamlayarak 1999 yilinda Tirk Hava
Yollar'nda ikinci Pilot olarak ucus hayatina basladi,
2008 yilindan bu yana Tiirk Hava Yollari B737 filosun-
da Sorumlu Kaptan Pilot olarak gorev yapmaktadir.

2010 vyihinda  katildigr ~ TALPA  Emniyet
Komisyonu'nda Emniyet Yonetim Sistemi Uzmani
olarak calismaktadir.
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Avukat Yasar OZTURK'iin kitabi raflarda

PILOT AVUKATTAN 'HAVA
HUKUKU' KITABI

Profesyonel Pilot Olan Avukat Yasar Oztirk, "Hava Hukuku” adli kitabi, hava-

cilkta yasanan hukuki sorunlar icin temel bir kaynak.

Samsunlu profesyonel pilot
olan avukat Yasar Oztiirk, 4
yillik bir arastirma sonucu her
tdrld havacihk olaylarinin de-
gerlendirildigi 'Hava Hukuku’
adh kitap yayinladi.

Kitap kitapgilarin raflarindaki
yerini alirken ilk cildi 2 bin adet
basilan ve 3 cilt halinde hazir-
lanan ‘Hava Hukuku' kitabinda,
hava hukukunun tanitimi, yol-
cu haklar,, Avrupa Birligi'nde
havayolu yolcu haklari, ucakla-
rin gecikmeleri halindeki yolcu
haklari, yolcularin kemer bag-
lamamasinin hukuki sonuglari,
pilotlarin yetki ve sorumluluk-
lar, kaza ve kaza sonrasinda
kazazede ve yakinlarinin hak-
lar, kagirilan ucagin pilotlarinin
ucagl terk edisinin hukuki
gorinimi ve havayolu ta-
simacihgr gibi bircok konu
anlatihyor.

Kitabin yaklasik 4 yillik
bir calisma sonucu vayi-
na hazir haline getirildigi-
ni belirten Oztiirk, kitapta
havacilik mevzuati ile ilgili
cok sayida konu baslikla-
rinin yer aldigini ve kendi
alaninda iyi bir kaynak ol-
dugunu ifade etti.

23 yillik pilot oldugunu
ve avukathk yasantisinda
cok sayida havacilikla ilgili
davalara girdigini bildiren
Oztiirk, ‘Tiirkiye'de havaci-
lik alaninda hazirlanmis bir

kaynak ve rehber kitap yoktu.
Bunun eksikligini cok yasadik.
Geligmis ulkelerdeki havacilik
mevzuatlarini ve Tiirkiye'deki
mevzuatlari karsilastirdik. icin-
de her tirli havacilik mevzua-
tinin yer aldigi bir kaynak kitap
olusturduk’ dedi.

‘Havacilik bir tutkudur, uc-
mak bir hastaliktir' diyen Oz-
tirk, 'Havacihk tutkum heniiz
ortaokul 6grencisi iken 1963 yi-
linda baslamis. Yolcu olarak ilk
ucusumu da ayni yil, Trabzon'a
halk ucusu yapmak icin gelen
Tirk Hava Kurumu'nun Piper
ucaklarindan bir tanesine cep
harcliklarimdan biriktirdigim10
TL karsihginda binerek gercek-
lestirmistim. U¢cma hastaligina

L i—

S
S
S
3
3
3

TR

1987'de hususi pilot lisansimi
aldiktan sonra vyakalandigimi
fark ettim. Bu ucus hastaligi-
nin komplikasyona ugramis bir
tiru de hava hukukudur. Daha
degisik komplikasyonlarindan
bir tanesinin de havacilik tibbi
oldugunu soyleyebilirim.’ dedi.
Hava hukuku calismalarina
avukatlik meslegine basladig
1973 bir ucak kazasi ile basla-
digini hatirlatan Oztiirk sdyle
konustu: ‘Hukuk fakiltesinde
ogrenci oldugum vyillarda, hava
hukuku secmeli ders olarak
okutulurdu. Bizim zamanimizda
hava hukuku okuyup 6grenebi-
lecegimiz tek kaynak; rahmetli
deniz hukuku hocamiz Prof. Dr.
Tahir Caga'nin 1963'de basiimis
olan 'Hava Hukuku' adli
eseriydi. Bu kitap disinda
Turkce kaynak olarak cok
daha onceleri yayinlanmis
kitaplar belki sahaflarda
bulunabilirdi. Tahir Caga
hocamizin kitabinda, hava
kamu hukuku incelenmis-
tir. Oysa ki hava hukuku-
nun alani cok genistir ve
hava hukuku uygulayici-
larinin hava kamu hukuku
disinda ve hava kamu hu-
kukunun da ICAO disinda
daha bircok ilgili konula-
rinda kaynaga ihtiyaci bu-
lunmaktadir.’



HAVADAN BAKIS

HECELEME ALFABESI

Heceleme alfabesi, Askeri bi-
rimlerce telsiz ve telefonla verilen
haberlerde harflerin dogru anla-
silmasi icin kullanilan standart
kelimelerden olusuyor.Degisik

1 A Ahmet
2 B Behcet
3 C Cemal
4 C Cetin
5 D Davut
6 E Ekrem
7 F Fatih
8 G Galip
9 G yumusak ge
10 H Hasan
11 I I[rmak
12 i irfan
13 J Jale
14 K Kadri
15 L Lokum
16 M Mehmet
17 N Nizam
18 0 Osman
19 0 Omer
20 P Poyraz
- Q Komtir
21 R Rasim
22 S Serhat
23 S Saban
24 T Temel
25 U Ufuk
26 U Umit
27 V Vehbi
- W ikive
- X ikiz
28 Y Yahya
29 Z Z(ihti

Havacilik alfabesi ise soyle:

a: alpha f: foxtrot
b: bravo g: golf

c: charlie h: hotel
d: delta i india
e:echo jijuliet

diller icin Ulkeler veya organizas-
yonlarca standartlastirilmis hece-
leme alfabeleri var. Bunlardan biri
de havacilikta ve NATO tarafindan
kabul edilmis heceleme alfabe-

Aydin
Burak
Cemal

Deniz
Engin
Felenk
Gabya

Halat

istif
Jale
Kalyon
Levent
Merih
Neptin
Orug

Poyraz
Komiir(Q)
Reis
Seydi

Turgut
Umman

Vatan
cift ve(W)
ikiz(X)
Yilmaz
Zuhal

k: kilo p: papa

I: lima g: quebec
m: mike r: romeo
n: november s:sierra
0: oscar t: tango

si. Hecelemenin koti bir baglanti
uzerinden anlasilabilmesi icin her
iki tarafin da ayni harf icin ayni
kelimeyi kullanmasi, anlasilabilir-
ligi arttirmak agisindan énemlidir.

Alfa Adana
Bravo Bolu
Charlie Ceyhan

Canakkale

Delta Denizli
Echo Edirne
Foxtrot Fatsa

Golf Giresun

yumusak ge

Hotel Hatay

Isparta
india izmir

Juliet Jandarma

Kilo Kars
Lima Luleburgaz

Mike Mus

November Nigde

Oscar Ordu

Odemis

Papa Polath
Quebec
Romeo Rize
Sierra Sinop

Sirnak
Tango Tokat
Uniform Usak
Unye
Victor Van
Whiskey

X-Ray
Yankee Yozgat

Zulu Zonguldak
u: uniform z: zulu
v: victor
w: whiskey
X: Xray
y: yankee

www.talpa.org



BELLEKLERDE KALAN GECMiS
VE HOS GELDIN YENI YIL

Ortaya ¢ikan tablonun gosterdikleri sudur; yonetim kurulu tyesi arkadaslarimiz
neredeyse kendilerine hi¢ zaman ayirmadan butun zamanlarini dernek merkezin-
de gecirmislerdir. Kendilerine yonlendirilmis gorevlerini yaparken herkes gibi ozel
yasamini anemsememisler, ailelerini ihnmal etmisler ve hayati iskalamislardir,

o

Kpt.Plt. Nuri SAKARYA

TALPA Genel Sekreteri

Degerli okurlarimiza merhaba
diyerek baslayalim...

Bu yaziyi yazarken ne kadar
zorlandigimi tahmin bile ede-
mezsiniz? Okuyunca “ne var yani,
bunu yazmak neden zor olsun
ki" diyebilirisiniz. Anilardan ay-
rilmanin zorlugu mu, yoksa yeni
yili bizlere tanitan degisik simge-
leri goriince eskiye sirtini donme
becerisini gosterecek yetenege
sahip olmayisim midir, bilemi-
yorum? Buna yanit vermeye ca-
lismak beyhude bir ¢caba. Onun
yerine, gecmis glinler; degisik
renkler, sesler ve gorsellerle ya-
sadigimiz her tirld an bellekleri-
mizde kendilerine has ozel yerle-
rini alsinlar...

Yazmakta neden zorlandigim
konusunu netlestireyim izniniz-
le. Bu yazi vasitasiyla bir seneyi
asmakta olan yonetim gorevimizi
yerine getirirken, neler yaptigimiz
konusunda Uyelerimize bilgi ver-
mek istiyorum. Beni ifade yoksu-
nu yapan, uyelerimizin digindaki
okurlarimizin bu konularla siki-
lacaklari dusuncesidir. Simdiden
kendilerinden 6zir diliyorum.

Biraz gecmise, iki yil oncesine
donip 29 Aralik 2009 tarihinden

itibaren seyre baslayalim. O gu-
nin TALPA Olaganiisti Genel
Kurul Toplantisindan sonra uye-
lerimiz tarafindan yonetim kuru-
lu olarak gorevlendirildigimiz giin
oldugu anlasilacaktir.

"Bu slre icinde ne yaptiniz?”
sorusu genelde en cok sorulan
sorulardan biri... Bir baskasi “ne-
den........... yapmadiniz” sorusu.
Her ikisi de elestiri sanatinin
bitin inceliklerini icinde barin-
dinyor. Dernek yonetim merke-
zinde gorevli idari koordinator
ve diger arkadaslarimiz her yap-
tigimiz1 kayit altina aldiklari icin
veri sikintisi cekmiyorum. O ve-
riler nedeniyle, sizleri tekrar bir
sire gecmige gotlirme zorunda
kaliyorum, sikintim budur. Bun-
lari animsayip yazarken ortaya
ctkan tablonun gosterdikleri su-
dur; yonetim kurulu uyesi arka-
daslarimiz neredeyse kendileri-
ne hi¢ zaman ayirmadan butun
zamanlarini dernek merkezinde
gecirmislerdir. Kendilerine yon-
lendirilmis gorevlerini yaparken
herkes gibi 6zel yasamini 6nem-
sememisler, ailelerini ihmal et-
misler ve hayati 1skalamislardir.

Meslek onuruna sahip ¢ikmak
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ve bireyi bulundugu kuruma bir
seyler yaparak kazandirma ca-
balarinin bedelidir hayati 1ska-
lamak...

Bana sorarsaniz arkadaslari-
miz oving duyulacak etkinlikler
gerceklestirilmistir. TALPA'nin
onderliginde 23 Mart 2009 tari-
hinde diizenlenen “Pist ihlalleri
ve Ucak Olaylan” paneli, yurtdi-
sindan konusmaci olarak kati-

lan yabanci konuklarin yaninda,
pilot ve hava trafik kontrolorleri
dahil 120 kisi tarafindan izlen-
mistir. Dernegimizin dizen-
li etkinliklerinden biri olan 26
Nisan Pilotlar Gini ahsiimisin
otesinde planlama ve 0ozenle
diizenlenmis, 20-21 Ekim ta-
rihleri arasinda “IFALPA Yasal
Komite" toplantisina ev sahip-
ligi yapilmis, 22-23 Ekim ta-

TALPA KATILIM SAGLANAN TOPLANTILAR

TOPLANTI
ECA CONFERENCE

CTCA 34.KURULUS YILDONUMU VE GELISEN HAVACILIK SEMPOZYUMU

LOSA (LINE OPERATION SAFETY AUDIT)
THREAT ERROR MANAGEMENT MEETING

ECA -EUROPEAN AVIATION SAFETY SEMINAR

IFALPA 65. CONFERENCE

TURKIYE SEKTOR MECLISLERI SiViL HAVACILIK MECLISI

TALPA ONERILERININ VE SHT 6A-50 ON TASLAK GALISMALARININ GORUSULMESI
SIVIL HAVACILIK'TA SON GELISMELER VE SORUNLARI TOPLANTISI

ROYAL AERONAUTICAL SOCIETY AIR LOW GROUP CONFERENCE

HANKOK TOPLANTISI (140 NCI)

INCIDENT REVIEW MEETING

TOBB SiViL HAVACILIK MECLISI
SHGMGN.MD. ALi ARIDURU GORUSME
DHMi GN.MD. ORHAN BiRDAL GORUSME

ECA -EUROPEAN AVIATION SAFETY SEMINAR

TOBB SiViL HAVACILIK MECLISi

E.A.U SiViL HAVACILIK ARASTIRMA VE UYGULAMA MERKEZI

DANISMA KURULU TOPLANTISI

UHUK Ill. ULASAL HAVACILIK VE UZAY KONFERANSI

SESAR SEMINER (SHGM)

TOBB - TURKIYE SiViL HAVACILIK MECLISi TOPLANTISI
SHGM - SINAV iTIRAZ KOMISYONU TOPLANTISI

TAVSIYE VE iZLEME KURULU TOPLANTISI
SHT 6A-50 TASLAK TALIMATI

FLIGHT SAFETY FOUNDATION 63. INTERNATIONAL AVIATION SAFETY SEMINAR
ASAP (ASSOCIATIONOF STAR ALLIANCE PILOTS)MEETING

ECA- CONFERENCE

SHT 6A-50 TASLAK TALIMAT TOPLANTISI
EUROCONTROL SAFETY WORKSHOP
ECAC ACC/34 TOPLANTISI

TASLAK SHT SMS

ISG "ISTANBUL VE BOLGENIN HIZLA ARTAN HAVA ULASIM TALEBI
SABIHA GOKCEN HAVALIMANINDAKiI ROLU" KONULU SEMPOZYUM

HANKOK TOPLANTISI

KAPADOKYA EGITiM POTANSIYELINiN BELIRLENMESI

rihlerinde “planlama, icerik ve
icrasi ile dinyada ilklerden biri"
oldugu hem katilimcilar hem de
uluslararasi havacilik ve hukuk
cevrelerinin onde gelen kisileri
tarafindan ifade edilen “Hava
Hukuku Konferansi” yapilmis-
tir. Digerleri etkinlikleri tarih
sirasina gore siralayarak sizleri

bilgilendirmeye calisacagim.

YERI TARIHi
BRUSSELS 23 SUBAT 2010
KKTC 05 MART 2010

ABU-DHABI-UAE

15-16 MART 2010

LISBON 15-17 MART 2010
MOROCCO 19-23 MART 2010
ANKARA 23 MART 2010
SHGM 10-11 NiSAN 2010
SHGM 14 NiSAN 2010
LONDON 26-28 NiSAN 2010

S.GOKCEN HAVAALANI
MONTREAL-CANADA
TOBB iSTANBUL

REYKJAVIK-COPENHAGEN
TOBB iSTANBUL

30 NiSAN 2010
04-05 MAYIS 2010
10 MAYIS 2010
10 MAYIS 2010

28 HAZIRAN 2010
21 TEMMUZ 2010

E.A.U 15 EYLUL 2010
E.A.U 16-18 EYLUL 2010
iSTANBUL 22-23 EYLUL 2010
TOBB iSTANBUL 05 EKiM 2010
SHGM 13 EKiM 2010
SHGM 18 EKiM 2010
SHGM 27 EKiM 2010
MILANO 02-05 KASIM 2010
NEWYORK-U.S. 02-05 KASIM 2010
BRUSSELS 23-24 KASIM 2010
SHGM 05 KASIM 2010
BRUSSELS 09-10 ARALIK 2010
ELITE WORLD HOTEL 14-15 ARALIK 2010
SHGM 23.ARALIK 2010

ISG AIRPORT HOTEL

KAPADOKYA
KAPADOKYA

17 ARALIK 2010

24 ARALIK 2010
25 ARALIK 2010



KULTUR

Kubilay Yilmaz'in Konferans Yonetimi

Bu bilgilendirmenin disinda
gelecek yonetim gorevi siresin-
de yapmayi planladigimiz faali-
yetlerimizden devam etmekte
olanlar:

* Yeni satin aldigimiz der-
nek binasinin kullanilacak hale
getirilmesi igin dizenlemelere
baslamak,

= Web sitemizi gelistirmek
ve Uyelerimizin yararlanmasini
disindigumuz konularla zen-
ginlestirmek,

» Hava Hukuku Konferansi
ile ilgili konularin cevirileri ya-
pildiktan sonra kitap haline ge-

TALPA TARAFINDAN DUZENLENEN PANEL VE KONFERANSLAR

TOPLANTI

“HAVA OLAYLARI iLE PiST iHLALLERI" TOPLANTISI
IFALPA HUKUK CALISMA GRUP TOPLANTISI
TALPA HAVA HUKUKU KONFERANSI

YERI

ISTANBUL
ISTANBUL
iISTANBUL

Degisik konfernas sunumlarindan goriintiler

EKOKEIl

TARIHi

23 MART 2010
20-21 EKIM 2010
22-23 EKiM 2010

tirilmesi ve dagitilmasi,

» Yeni binamiza yerlesmeyi
takiben planladigimiz kriz yo-
netim merkezini calisir hale ge-
tirmek,

» SHGM ile musterek Uzerin-
de calisilmakta olan konular-
dan:

- FTL SHT 6A-50 calismalari-
na katilmak ve Gyelerimizin ya-
sam ve ucus emniyetini olum-
suz etkileyen konulari otorite
ve havayolu sirket yoneticileri-
nin dikkatlerine sunarak uygun
planlama yapilmasi konusunda
aydinlatmak,

- Kurulmaya calisilan Em-
niyet Yonetim Sistemi SMS-
SHT'nin giinimiz ve gelecegin
ihtiyaclarina cevap verecek se-
kilde ve havacilik kuruluslarinin
yonetim kademelerinin sorum-
luluk sahalarinin belirlenmesi
ve adil kiltir konularini icer-
mesi ve son seklinin verilmesi
calismalarina stirdirmek,
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- Pilotlar gtind kutlama plan-
lamalarina devam etmek,

» Hava is Yasasi'nin gikaril-
masil,

» Odalar Birligi toplantilarina
katilmak

Baslanmasi planlanan faali-
yetler:

«» Onderligini yapmakta ol-
dugumuz ve uyelerimizin em-
niyetle u¢malarina yonelik her
tarld caligma, egitim, panel ve
konferans calismalarina IFAL-
PA, EUROCONTROL, EVAIR ve
yurtici kurulus ve havacilik sir-
ketlerinin katihmlariyla koordi-
neli sirdirmek,

» [FALPA komitelerinde etkin
temsil ve yonetim gorevlerinde
yer almak,

» TALPA vyayin organi kurul-
masi ¢alismasi incelemeleri,

» Genel istek tizerine yeni bir
konferans diizenlemek,

Dernek yonetimleri kendile-
rine var olan tiizik geregi ta-
ninan calisma siresi olan iki
senelik yonetim donemlerinde
belirli projeler lzerinde calis-
malar yapmaktadirlar. Bu ¢a-
ismalarin cercevesi Dernekler
Kanunu ile ¢izilmis bulunmak-
tadir. Bu tir sosyal kuruluslar-
da her uyenin istegine cevap
verecek dizenlemelerin yapil-
masinin bireysel tatmin yarat-
manin otesine gecmeyecegi bir
gercektir. istenen bir konunun
geneli ve tim dyelerimizi ilgi-
lendiren ve Dernekler Kanunu
ve TALPA Tizigiinde yer almasi
esas olmak durumundadir.

Uye sayimizin artmasi ve Y6-
netim Kurulu Uyelerinin secim-
lerine katilan Gyelerimizin ¢ok-
lugunun ayri bir 6nem tasidigini
bir kez daha dikkatlerinize sun-
mak isterim.

Ozetle sizlere karamsar tab-
lo cizmekten kacginarak sayi-
sal verilerle kaza ve olaylardan

George N. Tompkins, Jr.'in sorulari yanitlamasi

Provide concrete examples of desired behavi

L:“

Airplane is 10kts slow on approach

“10 knots under”

“Airspeed”

Progressive communication

Konfernas sunumlarindan bir goriinti

bahsetmek istemedim. Diinya
genelinde Uzlci baz kazala-
rin oldugunu hepimiz medya
aracihgiyla ogrenmis olduk. Bu
konuda uzilmemek elde de-
gil ancak can kayipli bir egitim
ucagl kazasi disinda Tirk Sivil
Havacihiginda can kaybi ile so-
nuclanan bir kaza yasanmamis
olmasi sevinilmesi gerek konu-
lardan biri olmaktadir.

Yazimi sonlandirirken, yasa-
nan kazalardan ikisinin olusma-
sinda en onemli etkenin insan

PM advances
thrust levers
"Add power” '

Intervention

Identify required

6 ey ]

Action reguired
to maintain
safety

faktori ve yorgunluk oldugunu
belirtmek isterim.

insan faktorii konusunda,
daha fazla gecikmeden, Ulke-
mizde de gerekli bilimsel in-
celemelerin  yapilmasini,  bu
calismalar 1siginda calisma
kosullarinin dizenlenmesi ko-
nusuna 6nem verilmesini bek-
lemekte oldugumuzu belirtmek
isterim.

Yeni yilin saglik ve mutluluk
dolu glinler getirmesi dilekle-
rimle, emniyetli ucuslar....

KOKPIT
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Semra Dereli CIVELEKHAN
TASSA Genel Sekreteri
TASSA EXTRA Genel Yayin Yonetmeni

Sivil Havacilik

Yasas! ' nin
TBMM"den ge¢mesi
zorunlu bir ihtiyactir.
GUn gectikee
buytyen ve altin
cagini yasayan Turk
Sivil Havacilik Sektoru
ve bu alanda mesak-
katle calisan binlerce
ucus personeli bu
vasayl hak etmektedir.
Hava Is Yasa tasaris|
yururltge girerken
vasanin uluslararasi
emsallerine uygun
olmasi da yasanin
yururltge girmesi
kadar anemlidir,

Son yillarda biiyiik bir devinim
icinde olan havacilik sektori bui-
yimesine paralel oranda eksiklerini
tamamlayamamakta. Sektorin te-
mel taslariolan havayollarinin ucus
personeli, cagdas ve kapsaml bir
sivil havacilik yasasina kavusmayi
bekliyor... 9 yildir parlamentoda alt
komisyonda bekleyen Hava is yasa
tasarisinin ne zaman vyirirlige gi-
recegi ise mechul!

Ucak murettebatinin sivil hava-
cihk yasasi konusunda ki umutsuz
bekleyisinin ardinda yatan neden-
ler son derece hayatidir... 14 Kasim
1983'te yiirlirlige giren 2920 Sayili
Turk Sivil Havacihk Kanunu artik
gelisen bir sektorin ihtiyaglarini
karsilamamaktadir. Tlrkiye'de go-
rev yapan 7000'in lizerindeki kabin
memurunun mevcut yasada gorev
tanimlarinin dahi olmamasi ise ol-
dukca vahim bir durumdur... Ulke-
mizde ucak miurettebati, 4857 Sa-
yili is Kanunu'nun kapsami icinde
degildir. isverenle ucus personeli,
Borclar Kanunu'na tabii hizmet
akitleriyle anlastiklarindan dolayi
calisanlarin is glivenceleri, sosyal
hak ve giivencelerden, tazminat
haklarindan yoksun kalmaktadir.
Sadece milli havayolumuzda gérev
yapan ucus personeli icin sosyal ve
mesleki haklar Toplu is S6zlesmesi
hikimlerince belirlenmektedir.

Kabin Memuru mesleginin ya-
salarca tanimi, Kabin Memurla-
rinin gorev tanimi, ucak i¢i Kabin
Memuru guvenligi, sivil havacilik
yasasi icerisinde net olarak yer al-
malidir. Kabin Memurlarinin yetki
ve sorumluluklarinin, sosyal hak
ve glvencelerinin tanimlanmasi,
calisma ve dinlenme streleri, Gc-
ret, fazla mesai Uucretleri, ihbar ve
kidem tazminatlar, hamilelik ve
askerlik durumlari, dogum ve do-

gum sonrasi slit-emzirme iznine
uygun program belirlenmesi bu
kanun kapsamina alinmalidir. As-
kerlik gérevine giden ve gebe kalan
kabin memurlarinin  durumlari-
ni beyan ettikten sonraki sirecin
standartlastinimasi (lcretsiz izin,
yer gorevi vb.) gerekmektedir. Ka-
bin Memurlarinin saghk ve calisma
kosullarinin takip edilecegi yeni bir
komisyon kurulmali ve meslek has-
taliklari belirlenmelidir. Kabin Me-
murlarinin is kazasi tanimi yasada
net olarak yer almali: ucakta, yati
gorevinde ya da egitim merkezin-
de meydana gelen ve halihazirda
kapsam disi olan rahatsizliklarin
is kazasi kapsamina alinmasi isgi
saghgn acisindan onemli oldugu
yadsinmamalidir. Dinyanin her ye-
rinde kabin memurlugu ileri yasla-
ra kadar yapilmaktadir. Tirkiye'de
kabin memurlugu emeklilik yast li-
mitlerinin arttirilarak yasallagmasi
gerekmektedir. Kabin Memurlari da
pilotlar gibi “Log book” kullanmali
ve SHGM onayli ugus sertifikalari,
isten ayrilma durumlarinda kendi-
lerinde kalmalidir.

Her kabin memurunun yillik
ucus muayenesi zorunlulugu ya-
sada yer almal, ucusa uygun olan
ve olmayan durumlarin tetkik ve
degerlendirilmesi ugus hastanele-
rinde gorevli, ucus hekimlerince ya-
piimalidir. Yakin gelecekte, sadece
ucus hekimlerinden olusan kad-
rosu, ucus muayenelerinin timi-
nin yapilabildigi bagimsiz bir ucus
hastanesinin agilmasi sektorimiz
acisindan onem arz eder. Kabin
memurlari icin de meslek hasta-
liklarinin kabul edilmesinden sonra
ilgili hastaliklarin teshis, tedavi ve
rehabilitasyon sureclerinin ucus
hekimlerince takip edilmesi saglikli
is hayatiyla birlikte motivasyon ve
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verimlilik arttirici bir giivence ola-
caktir.

Sivil havacilik yasasinda vyer
almasi gereken en 6nemli konu-
lardan biri de kuraldisi yolculardir.
Halihazirda tabi olunan vyasada
kuraldisi yolcularla alakah sug yer
almamakta... Adliyeye sevk edilen
yolcular icin TCK hikumleri uygu-
landigindan, yasada suc¢ tanimi
olmayan kuraldisi yolcu durumlari
icin savcilik takipsizlik karar ver-
mektedir. Kuraldisi yolcu, yasada
tanimlanmali ve olusan suca kar-
silik cezai uygulamalar mutlaka
belirlenmelidir.

Yasa olusturulurken, UCAK YER-
DE IKEN OLUSAN DURUMLAR ile
ilgili mevzuatlar, UCAK HAVADA
IKEN OLUSAN DURUMLAR ile ilgili
mevzuatlar olarak 2'ye ayrilmalidir.
Evlemler: Sozsel Taciz&Hakaret,
Cinsel Taciz, Siddet olarak siniflan-
dirldiginda farkl cezai mieyyide-
lere tabi tutulmahdir. Ucagin kapisi
kapandiktan sonra gelisecek olay-
larda sozel ya da fiziksel tehditlerin
TCK'da oldugu gibi degerlendirilme-
mesi gerekir. 35.000 feet'te mey-
dana gelen davraniglarla sokakta
meydana gelen ayni ya da benzer
davranislarin birbirinden farkli de-
gerlendirilmesi mihimdir. Her iki
durumun sonuclarinin farkli ola-

cagl, bir ucagin icerisinde gercekle-
sen olayin telafisinin olamayacagi
hesaba katilmalidir. Sug¢ tanimi
yapilirken ucak mirettebatinin da
givenli ve emniyetli bir ortamda
calisma hakkina sahip olduklar
da goz ardi edilmemelidir. Miret-
tebattan bir kisi, yolcunun kendi-
ne verdigi fiziksel ya da ruhsal bir
hasardan otird gorevini yapama-
yacak duruma geldiginde SUC' un
aciga cikacagi yasalarca kabul edil-
melidir. Kabin Memurlari, kuraldisi
yolcu davraniglari nedeniyle fiziksel
ya da ruhsal hasar gormenin aka-
binde olusabilecek acil bir durum-
da gorevini yapamayacak bir hale
donistiglinde de ikinci bir SUC'
un aciga cikacagl da yasal olarak
belirtilmelidir. Yasanan olaylardan
ders alirken yagsanmamis olaylarin,
yasanmayacagl anlamina gelme-
yecegi unutulmamahdir...

Sivil Havacilik Yasasi'nin
TBMM'den gecmesi zorunlu bir ih-
tivactir. Gin gectikce biylyen ve
altin cagini yasayan Tirk Sivil Ha-
vacilik Sektoru ve bu alanda me-
sakkatle calisan binlerce ugus per-
soneli bu yasayi hak etmektedir...
Hava Is Yasa tasarisi yiiriirliige
girerken yasanin uluslararasi em-
sallerine uygun olmasi da yasanin
ylrirlige girmesi kadar 6nemlidir.

Cinkd havacilik uluslararasi bir

kavramdir ve hava hukuku da ulus-
lararasi olmak zorundadir.

Semra Dereli CIVELEKHAN _‘

1995 yilinda Kabin Memuru olarak
ucus hayatina baslayan gazeteci,
yazar Semra Dereli Civelekhan'in
ilk siir kitabi “Buzdan Hayal Miydi
Sevdam?” 1999'da, “Akdeniz Fa-
hisesi” adli ikinci siir kitabi 2002
yilinda, “Kag Defa Unutmali Seni?”
adli denemelerden olusan Gclincu
kitabl 2010 yilinda yayinlandi. 2003
Yilhinda Sair, Ozan ve Yazarlar Kiiltiir
Dernegi’'nin dlzenledigi siir yaris-
masinda “Baba” isimli siiri Tirkiye
Mansiyon Odiili'nii aldi. 2008 Y-
linda istanbul Biiyiiksehir Beledi-
yesi tarafindan diizenlenen Uluslar
aras! Lale Festivali, “Laleler Heykel
ve Tasarim Sergisi“ne katildi. Sanat-
cinin “Buzdan Hayal” adl eseri her
yil ayni festivalde istanbul'un cesitli
meydanlarinda sergilenmekte.

Keyfood Magazine ve Giillioglu
&Tatli Hayat Dergileri'nin ardindan
TASSA Extra Dergisi'nin Genel Yayin
Yonetmenligini yiiriittl. 2007 Yilinda
TASSA Havayollari Kabin Memurlari
Dernegi'nde calismaya basladi. Ha-
len TASSA'da Genel Sekreter.

2000 Yilindan beri THY'de gorev
yapan Civelekhan, evli ve bir cocuk
sahibi.

www.semradereli.com
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GU_RULT[_]
VE TITRESIM

Gurultunun insanlar Uzerine olan iletisim bozukluklari, konsantrasyon ve
agrenme zorluklari, sinirlilik ve stresse yol agan uyuma zorlugu gibi ruhsal-
duygusal kategoriye giren etkilerinin yani sira dogrudan sagliga olan etkileri
de bilinmektedir. Titresim ise insan sagligl, performansi ve konforu Uzerinde
olusturdugu hareket hastaligi gibi fizyolojik ve psikolojik etkilere sahiptir.

Serkan Sener

Ucus Fizyologu - Ogretmen Pilot
A.U. Sivil Havacilik Yiiksek Okulu,
Eskisehir

Kulaga hos gelmeyen ve can
sikici ya da insanlar uzerin-

de olumsuz etki, dinleyene bir
anlam ifade etmeyen hosa git-
meyen seslere girllti denir.
Bu tanima bakildiginda, sesin
gurilti niteligi tasimasi igin
mutlaka yiksek diizeyde olma-
si gerekmedigi anlasiimaktadir.

Ozellikle biiyiik kentlerimiz-
de giiriiltd yogunluklari oldukca
yuksek seviyede olup, Dinya
Saglik Orgiitii'nce belirlenen 6l-
cilerin Gzerinde oldugu deger-
lendirilmektedir.

Ses ve gurultd arasindaki
ayirm kisilere gore degisebilir.
Bazi insanlar kulagina miuzik
olarak gelen bir takim sesler,
diger insanlar i¢in rahatsiz edici
olabilir ve gurilti olarak algila-
nir. Rahatsizlik duyma siniri da
insandan insana fakhlik goste-
rebilir. Ancak glrdltinin insan
sagligini ve rahatini bozduguy,
olumsuz psikolojik etkiler yap-
tig1 ve kaza tehlikesini artirdigi
bir gercektir. Aksi takdirde du-
gun konvoylarinin tehlikelere

karsi uyarmaktan baska amaci
olmayan ve ¢evredekileri rahat-
siz eden tasit kornalarini eglen-
ce maksatli kullanmalari nasil
aciklanabilir?

Gurultt diger cevre kirliligi
faktorlerine benzemez. Havada
yayllmasina ragmen diger bir-
cok hava kirletici gibi goriinmez,
kokmaz. Gurdltinin herhangi
bir kalintisi da yoktur. Topragi
veya suyu da kirletmez. Kot
kokan bir ¢cop yigini gibi birik-
mez. Gardltd kirliligini  diger
cevre kirliligi faktorleri ile kar-
silastirmak dogru olmaz. Onun
etkileri kiiclik adimlarla ve sin-
sice olusur. Ancak kalicidir ve
kurtulmasi zordur.

Gurdltindn insanlar uzeri-
ne olan iletisim bozukluklari,
konsantrasyon ve 0grenme
zorluklar, sinirlilik ve stresse
yol acan uyuma zorlugu gibi
ruhsal-duygusal kategoriye gi-
ren etkilerinin yani sira dogru-
dan sagliga olan etkileri de bi-
linmektedir.

Titresim ise insan saglig,
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performansi ve konforu tzerin-
de olusturdugu hareket hasta-
hgr gibi fizyolojik ve psikolojik
etkilere sahiptir.

Gurultinin Zararh Etkilerini
Olusturan Fiziksel Ozellikleri

1. Giiriiltiiniin siddeti:
Desibel tabir edilen bir birimle
belirlenir. Desibel, ol¢llen ses
basincinin standart bir referan-
sa olan oranidir.insan kulaginin
rahatsizlik esigi 120 db.dir.

2. Sesin spektrumu (Boyutu):
Bir insanin ses olarak duya-
bilecegi en diisiik ve en yuk-
sek frekanslar 20-20.000 Hz
arasidir.(Human performance
sorusudur)

3. Kulak ve isitme: insan
kulagi 600 Hz 6000 Hz arasina
en hassastir.

Giiriiltiiniin isitme Uzerin-
deki Etkileri : Dislk siddetteki
sesler zihin karisikligina ve ra-
hatsizligina sebep olabilir. 140
db'den yukari yiiksek siddet-
teki seslere maruz kalindigin-
da korunma vyetersizliginden

dolayl disoryantasyon, bulanti
ve kusma meydana gelebilir.
130 db civarindaki ses siddeti
korunmamis kulaklarda kulak
agrisina sebep olabilir. Kulak
koruyucusu kullanmaksizin 150
db veya daha siddetteki giiriil-
tilere maruz kalmamalidir.
Guriltinin isitme Uzerindeki
kotl etkilerinden en onemli ve
en cok karsilasilanlarindan biri-
si de maskelenen veya seslerin
birbirine karistigi seviyelerdeki
mevcut glrdltindn icinde ko-
nusmalari anlamak zorunda
kalan sahislarda genel yorgun-
lugun meydana gelmesidir.
Isitme Muhaberesinin Karis-
masi: Girdltinin isitme muha-
beresindeki tesiri, glrdltinin
siddeti, muhaberenin siddeti,
glriltinin fasilasi, konusma-
nin konusu ve dinleyicinin als-
kanhgi gibi bir cok faktorlere
baghdir. Giriiltiide isitmenin
glclesmesi, gurultd varken ko-
nusmalarin yanlis anlasiimasi
veya degerlendirilmesi gibi etki-
ler de vardir. Guriiltd siddeti 95

db'i astigi zaman kulak koruyu-
cusu kullanmak konusulanlarin
anlasilmasinda belli bir olglide
yardimci olur.
Kulak Hasari :

Daimi isitme
hasari, glrdltd ¢ok siddetli ol-
dugu zaman ani olabilir. Fakat
genellikle guriltinin sebep
oldugu isitme kaybi yavastir ve
dahadisuk siddette tekrarli gui-
riltilere maruz kalmayla olur.

1. Gegici isitme Kaybi : Giiriil-
tiye asir maruz kalma neticesi
isitmenin azalmasi durumuna
denir. Giiriltiye uzun siire ma-
ruz kalinirsa daimi isitme kaybi
olur.

2. Daimi isitme Kaybi : i¢ ku-
laktaki sinir lifleri tahrip oldugu
zaman meydana gelen isitme
kaybidir. Gegici isitme kaybi gibi
bunda da gurultiden etkilen-
mede blyiik sahsi degisiklikler
vardir. Asin glriltiye maruz
kalmaya bagli olarak meyda-
na gelen isitme kaybi yaklasik
£4.000 Hz de isitme keskinligin-
de bir azalmanin meydana gel-
mesiyle karekterizedir.
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Insan guriltiye maksi-
mum gunluk maruz kal-
mada emniyet limiti 16
saat i¢in 80 db A olarak
belirlenmistir. Dar bant
veya saf ton iceren gu-
rulttler insan kulagina
db A seviyelerindeki bu-
tun genis bant gurultu-
lerinden genellikle daha
fazla zarar verir.

insanin  Giiriiltiiye Maruz
Kalma Standartlar::

Gurdltinin sebep oldugu
isitme kaybi siddet, spektrum,
sesin siiresine baghdir. insan
kulaginin verdigi cevaplara ¢ok
yaklasik olan sesin tek olgisii
“A agirlik seviyesi” db A ola-
rak tarif edilir. insan giiriiltiiye
maksimum gunlik maruz kal-
mada emniyet limiti 16 saatigin
80 db A olarak belirlenmistir.
Dar bant veya saf ton iceren gii-
riltiler insan kulagina db A se-
viyelerindeki bitiin genis bant
gurdltilerinden genellikle daha
fazla zarar verir.

Girdltinin Subjektif Deger-
lendirilmesi: Bir sahis, yiiz yiize

konusmanin zor oldugu veya
imkansiz oldugu durumlarda
tehlikeli girdltd sahasinda bu-
lundugunu disinmelidir. Genel
olarak 33 santimlik bir mesa-
fede yiksek sesle konusmayi
gerektiren veya 99 santimlik bir
mesafede bagirmayi gerektiren
gurilti tehlikeli addedilir. Gi-
raltdli ortama maruz kaldik-
tan sonra gecici isitme esiginin
dismesi ile birlikte kulaklarda
dolgunluk veya zil sesi meyda-
na gelir. 1-2 glin icinde dizelir
gibi olan bu semptomlar yanhs
emniyet hissi yaratabilir. Daimi
isitme kaybi birikimi subjektif
olarak dikkati cekmeyebilir.

Guriltu Kaynaklan:

1. Pervane: Pervaneyle ha-
reketini saglayan ucaklar algak
frekans tipi girlltl olusturur-
lar. 89 db'den 113 db'e kadar,
ortalama 106 db gurilti olus-
tururlar.

2. Jet: Jet ucaklari icin ses ba-
sing seviyeleri (SPL) ortalama
96 db (86-109 db)'e olan mesa-
felerdedir.

3. Helikopter: Helikopter gii-
rultusu genellikle cok siddetlidir
ve fazla miktarda orta ve yiiksek
enerji frekansina sahiptir. Bi-
tin helikopterlerin SPL ortala-
ma 106 db(96-115 db) olan me-
safelerde yer alir. Diger ucaklar
arasinda en siddetli olanidir.

4. Yer Destek Techizatlan :
Ozellikle gii¢ (niteleri biiyiik
potansiyelde tehlikeli girdlti
olusturur. 91-122 db. kadar gu-
riltd olustururlar.

Giirdltiniin Etkisini Degisti-
ren Faktorler:

1. Gurdltd kaynagina olan
mesafe: Mesafenin artmasi ile
yayillmasi daha fazla olan yik-
sek frekansli seslerde ve bunun
yanisira biitiin SPL'de azalma

olur.SPL'si 100'feetin katlari
olan mesafede 6'sar db azalir.
2. Gurdltd kaynagina olan agi
3. Girdltd kaynaginin yeri
4, Ugusta guriltu seviyesi
5. Akustik izolasyon
6. Ugus hattindaki girdltiler.

Gurdltiden Korunma:

a. Giirliltiiyi azaltmak: Mi-
hendislik isidir.

b. Kulak korunmasi: Kulak
tikaclari, koruyucu kulakhklar,
muhabere kulakliklari ve ucgus
kasklar kullanilabilir. Kulak ti-
kaci en fazla 115 db SPL ve al-
tindaki gurilti seviyelerinde
yeterli koruma saglar. 115 db
SPL lizerindeki yiiksek guriiltu-
de kombine kulak koruyuculari
kullanmalidir. Bitiin kulak ko-
ruyuculari alcak frekansh akus-
tik enerjilere nazaran 1.000 Hz
Uzerindeki yiksek frekansli gu-
rultlleri azaltmada etkindir.

¢. Maruz kalma zamanin
azaltilmasi

d. Giiriiltl ve titresim: Yiksek
gurllti seviyesi ve siddetli vib-
rasyon ucak ekibinin yetenek-
lerini zararh bir sekilde etkiler.
Buna ek olarak ucak ekibi tye-
lerinin birbirleri ile ve giriiltu-
den dolayi yerdeki istasyon ile
haberlesme olanaklarinin kisit-
lanmasi, hem ucagi ve hem de
ekibi tehlikeye sokar.

isitme Sistemleri :

isitme organimiz kulagimiz-
dir. Ses dalgalari disg kulaktan
orta kulaga ve oradan da asil
isitme organi olan i¢ kulaga ge-
cerek kokleadan korti organina
algilanirlar. Ses dalgalar korti
organina 3 yolla gelebilir.

1. Fizyolojik iletim. ( Orta ku-
laktaki kemikcikler yoluyla)

2. Hava vyoluyla iletim. (Orta
kulaktaki havanin titresimi.)

3. Kemik yoluyla iletim.



GURULTU VE TIiTRESIM

Uzengi
(stapes)
Cwval pencere

Bu (¢ kanaldan gelen tit-
resimler i¢ kulaga ulasir ve ig
kulaktaki endolenf sivisini tit-
restirir. Bu da kokleadaki korti
organini uyarir. Burada olusan
mikrofonik potansiyeller isitme
siniri (nervus akustikus) yolu ile
merkeze ulastinlir ve boylece
isitme duyusu olusur.

Sesin zararli oldugunu nasil
anlayabiliriz?

insanlar giiriiltiiye duyarli-
hiklari agisindan farkhdir. Genel
olarak sesinizi duyurmak igin
bagirmak zorunda kaldiginiz
giirlltdli ortam, kulaginizi ag-
ritan sesler, kulaginizi ¢inlatan
gurilti veya maruz kaldiktan

Hedikotrema

Skala
vestibuli

Corti
organ

timpani

sonra sagirhk yasatti-
ran sesler isitmenize zarar ve-
rebilir.

Bilimsel olarak ses iki tiir-
li olcllebilir: siddet veya sesin
ylksekligi desibel (dB) olarak
olcdlir. Tizlik ise saniyedeki ses
titresim frekansi olarak olculdr.
Diisuk tizlik (tuba gibi derin ses)
daha az titresim yaparken yik-
sek ses (violin gibi) daha fazla
titresim yapar.

Gurdltu gercekten kulaklari
etkileyebilir mi?

Evet, giriltu tehlikeli olabilir.
Eger ses yeterince yiiksekse ve
uzun sirerse isitmemize zarar
verebilir. Girdltd sonucu mey-

Bazi Gurulti Turlerinin Desibel Dereceleri ve Psikolojik Etkileri

GURULTU TURU Db
Uzay Roketleri 170
Canavar Dudiikleri 150
Kulak dayanma sinirt 140
Makineli delici 120
Motosiklet 110
Kabare Muzigi 100
Metro glriltisi 90
Tehlikeli bolge 85
Calar Saat 80 Psikolo
Telefon zili 70
insan sesi 60
Uyku glriltisi 30

PSIKOLOJiK ETKISi

Kulak agrisy, sinir hiicrelerinin bozulmasi
Kulak agrisy, sinir hiicrelerinin bozulmasi
Kulak agrisi, sinir hiicrelerinin bozulmasi
Sinirsel ve psikolojik bozukluklar (lll.Basamak)
Sinirsel ve psikolojik bozukluklar (lll.Basamak)
Sinirsel ve psikolojik bozukluklar (lll.Basamak)
Psikolojik belirtiler (I.Basamak)

Psikolojik belirtiler (I.Basamak)

ik belirtiler (I.Basamak)

Psikolojik belirtiler (Il.Basamak)

Psikolojik belirtiler (I.Basamak)

Psikolojik belirtiler (.Basamak)

dana gelen hasara isitme siniri
ile ilgili isitme kaybi ya da sinir
kaybi diyoruz. Bu giriltiiden
baska faktorlerle de olusabilir
ancak giirultu sebebiyle meyda-
na gelen isitme kaybinin baska
yonden onemi vardir: azaltilabi-
lir ve hatta onlenebilir.

Kulaklarimi
miyim?

Hayir, eger kulaginizin yiik-
sek sese alistigini distiniiyor-
saniz bu durum kulaklariniza
biyik olasilikla zarar vermistir
ve hig bir tedavi yontemi yoktur.
Ne ilag, ne cerrahi ne de isitme
aleti kulaginiz gercekten zarar
gormusse gercekten isitmenizi
dizeltmez.

Sonuc olarak daha fazla ya-
zimizi uzatmadan maruz kal-
digimiz ortama ve seslere bun-
dan sonra daha dikkat etmenizi
oneriyorum. Ozellikle de ilk sag-
ik muayenenizde cikan audio
testi sonuglarini iyi degerlen-
dirmenizi de. Emniyetli uguslar
dilerim.

iyilestirebilir

KAYNAKLAR:

1. Human Performance-Jeppesen

2. Anatomi ve Fizyoloji-Prof.Dr. M.T.
Hatipoglu

3. Cevreonline/Tripod.com
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HAVACILIK TARIHI

TURKIYE'DEKI
HAVACILIK
MUZELERI

Turkiye " de havacilik muze-

si kurma fikri 1. DUnya Savas!
yillarina dayanir. I. Dunya Savas!
sonunda, muhtelif milletlere ait
tayyarelerin hangarlarda bulunmasi
Hava Kuvvetleri Mufettisligi ' nce bir
hava muzesi kurma kararr alinmasina
neden olmustur.




TURKIYE'DEKI HAVACILIK MUZELERI

istanbul Havacilik Miizesi

Istanbul Havacilik Miize-
si (Hava Kuvvetleri Mizesi),
Yesilkoy'de askeri havaalanin
bitisiginde yer alan ve Tirk
Hava Kuvvetlerine ait ucaklarin
sergilendigi bir miizedir.

Turkiye'de havacilik mizesi
kurma fikri 1. Dinya Savasi yil-
larina dayanir. I. Dinya Savasl
sonunda, muhtelif milletlere
ait tayyarelerin hangarlarda
bulunmasi Hava Kuvvetleri
Miifettisligi'nce bir hava miize-
si kurma karari alinmasina ne-
den olmustur. Dismandan ele
gecirilmis ganimet ucaklarin
da ayni amacla toplatilmasina
baslanmistir. Mize icin top-
lanan bu ucaklarin, Kurtulus
Savasi'nda zarar gormemesi
icin Kartal Maltepe'ye gotiiril-
mesi disinilmis, ancak tasi-
masirasindaucaklarin birkismi
buyik dlclide hasar gormustur.
Bu hasarlar hava mizesi kur-
ma fikrini geciktirmistir.

1960 yilinda zamanin Hava
Kuvvetleri Komutani Hv.Org.
Irfan  Tansel'in  direktifiyle
Tiirkiye'de Hava Mizesi kurma
fikri gindeme gelmistir. Stirdi-
rilen ¢alismalar sonucu 1966
yilinda Hava Mizesi Teskilati
olusturulmusg ve 15 Mayis 1971
yilinda Izmir Cumaovasi Sivil
Havaalaninda Tiirkiye'nin Ik
Hava Mizesi agiimistir. _

1971-1978yillari arasinda Iz-
mir Cumaovasi SivilHavaalanin-
da faaliyet gosteren Tirkiye'nin
ilk hava miizesi, yerinin elve-
rissizligi nedeniyle ziyaretci
¢cekmeyince ulasim kolayliklari
ve ilk hava birliginin kuruldugu
yer olmasi nedeniyle mize igin
daha uygun bir yer oldugu tes-
pit edilen Yesilkdy'e miizenin
tasinmasi ile olusmustur. Mize
binasi insaati 1977 yilinda bas-
lamis, 16 Ekim 1985 tarihinde
ziyarete agilmistir.

2.365 m®si kapali, 12.000

m*si agik sergileme alanlari-
ni kapsayan toplam 65.000 m’
alan Gzerine kurulmus olan
Mdizenin i¢ mimarisi ve deko-
rasyonu Istanbul Il Kiiltdr, Ro-
l6ve ve Anitlar Mudarliga ile
Mimar Sinan Universitesi'nden
teknik eleman ve uzmanlarin-
ca gerceklestirilmis ve 16 Ekim
1985'te ziyarete aciimistir.
Ucakhangarindaveacikalan-
da Turk Hava Kuvvetleri tarafin-
dan kullanilmis cesitli ucaklar
ve helikopterler bulunmaktadir.
Anilar Salonu’'nda havacilik ta-
rihi ile 0zdeslesmis insanlara
ait hatira esyalar; Motor reyo-
nunda pervaneli ve jet ucaklara
ait muhtelif motorlar; Silahlar

), SV Nt
‘e I Ehbanmaiinnn,y,

Salonu'nda havacilik tarihinde
kullanilmis ve giinimizde kul-
lanilan cesitli silahlar ve akroti-
min Tirkiye'de gelisimine iliskin
bilgiler, Kiyafetler Salonu’'nda
Osmanh havacilarindan gini-
mize kadar havacilarin kullan-
digi kiyafetlerin imitasyonlari
ziyaretcilere sunulmaktadir.

Mizenin biinyesinde bir ki-
tiphane, konferans salonuy,
kafeterya, hediyelik esya satis
reyonu bulunmaktadir.

Ankara Havacilik Miizesi

Havacilik sevgisini daha ge-
nis kitlelere asilamak, Tirk
Hava Kuvvetleri'nin ge¢misini
canli tutmak ve gencg nesille-
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HAVACILIK TARIHI

re sevdirmek amaciyla Hava
Lojistik Komutanliginca 1997
yilinda Tiirkiye'nin ikinci Hava
muzesinin kurulma calismala-
rina baslanmistir. Bina insaat
tamamlandiktan sonra Hava
Lojistik Komutanhg tarafindan
cevre dizenlemesi vapilmis,
ucaklarin buyuk bir bolimu ta-
sinmis, arsiv ¢aligmalari ve ob-
jelerin temini sonucunda 1998
yili icerisinde acilisa hazir hale
getirilmistir.

Ankara Hava Mduzesi agik
alani 62.321 metrekare, kapah
alani ise 2000 metrekare olan
iki bolimden olugsmaktadir.

Acgik gezi alaninda ucaklarin
ve bir helikopterin yani sira Ma-
caristan Hava Kuvvetleri'nden
bir adet MIG-21, Bulgaris-

tan Hava Kuvvetleri'nden bir

adet MIG-19, Pakistan Hava
Kuvvetleri'nden bir adet MIG-17
ucagi lle birlikte TRT tarafindan
hazirlanan‘AltinKanatlar'belge-
sel filmi icin Kayseri Hava Ikmal
Bakim Merkez Komutanhgi'nda
2001 yilinda imal edilmis olan
Bleriot Tipi 'Fethi Bey' adli ugak
da sergilenmektedir.

Mduzenin kapal alaninda, La-
gari Hasan Celebi ve Hezarfen
Ahmet Celebi'nin ilk ugus dene-
melerini anlatan mizansen ma-
ketler, Tlirk Hava Kuvvetleri'nin
kurulusundan itibaren kullan-
digimiz ucaklarin maketleri go-
rilebilir. Cesitli fotograf ve bel-
gelerin yer aldig ‘Tiirk ve Diinya
Havacilik Tarihi Salonu’, ilk yerli
imal ucaklarimiz olan Ugur ve

Pezetel ucaklarinin olgekli
maketleri, hava birliklerine ait
flamalar, her cesit hava silah
sistemlerinin maketleri de bu
alanda sergileniyor. Tlrk Hava-
ciigindaki llkler, Hava Kuvvet-
leri Komutanligi yapmis olan
komutanlarimizin  bistlerinin
yer aldig ‘Biistler ve Flamalar
Salonu’, Osmanh’dan giinimi-
ze kadar kullanilmis olan hava-
cihk kiyafetleri, fors, beg, bro-
velerin sergilendigi 'Kiyafetler
Salonu’ ve Aziz Hava Sehitleri-
mizin isim listelerinin bulundu-
gu ve komutanlarimiza ait ani
esyalarinin sergilendigi ‘Anilar
Salonu da miize dde gordlebilir.

1999 yilinda Hava Lojistik Ko-
mutanligitarafindanyapilanca-
hgmalarla Cumhuriyet Donemi
Ilk Bayan pilotu Sabiha Gokgen
adina bir kose hazirlanmistir.
Bu koseye Atatiirk'iin kendisine
armagan ettigi tabanca basta
olmak Ulizere ¢ok sayida degerli
obje ve fotograflar Sabiha Gok-
cen tarafindan bagislanmistir.
Ayrica ilk bayan havacilarla ilgili
‘Bayan Havacilar’ kosesi olus-
turulmustur.

Eskisehir Havacilik Miizesi

"Eskisehir Hava Mizesi",
1988 yilinda agirlkla, 1.Hava Ik-
mal ve Bakim Komutanhgi elin-
de bulunan ucaklarin restore
edilerek, sergilenmesi sonucu
olusturulmustur. Ankara- Is-
tanbul yolu uzerinde bulunan
muze agik hava mizesi seklin-
de olup, Anadolu Universitesi
Yunus Emre Kampusu'nun kar-
si taraflarina denk gelmektedir.
Mizenin yonetimi Tirk Hava
Kuvvetleri'ne aittir. Mizenin
acgik alaninda, cesitli tip ve mo-
dellerde sivil ve savas ucaklari,
kapali mekaninda ise pilot giy-
sileri, rozetler, maket ucaklar ve
ucak motorlar sergilenmekte-
dir. Bir kargo ucag ise, kafeter-
ya sekline donistirilmistdr.
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Tamas, beklentilerinizi standartlarinizla birlikte yiikseltiyor. Deneyimli satis ekibiyle, Volkswagenleri size en uygun sartlarla
sunuyor. Tiim havacilik personeline yedek parcada %5, iscilikte %10 indirim saghyor. Teknolojik altyapisi ve uzman
personeliyle 22.00’ye kadar servis hizmeti veriyor. Ister binek, ister ticari, Volkswagen'le ilgili tiim ihtiyaglarinizi karsiliyor.

Volkswagen Yetkili Saticisi Tamas
Osmaniye Mah. Aksu Yolu No: 31 Hipodrom Giris Karsisi Bakirkdy - ISTANBUL
Tel: (0212) 414 00 00 Faks: (0212) 660 36 06 info@tamas.com.tr

TAMAS, BiR DOGUS OTOMOTIV SERVIS VE TICARET A.$. YETKILI SATICISIDIR.




KOKPiTTEN BAKIS

HAVACILIKTA RISK Y6N§TiMi VE
SIVIL HAVA TASIMACILIGINDA

BiSK SAHALARININ
INCELENMESI

Etkin risk yonetimi igin oncelikle risklerin iyi anlagiimasi, tanimlanmasi ve ol-
cumlenmesi gerekir. Risk yonetimi, risk ortaminda olumsuz sonuglara yol aca-
bilen olaylar zincirine bircok noktadan mudahale ile etkin olur.

PIt. Ugur Yilmaz

lasim sektorinin onemli bir alt

kolu olan havayolu tasimacihigl,
yolcu ve kargo tasimaya yonelik fa-
aliyetlerin ve birimlerin olusturduguy,
ekonomik buyimeye duyarli, ser-
maye yogun faaliyet gosteren, genis
kapsamli diuzenlemelerin gegerli ol-
dugu, yiksek teknolojiye sahip arag
ve donanim ile nitelikli insan gucu-
nin kullanildig buyik bir hizmet
alanidir.

Dinyadaki kokli degisimlerde
kilit rold, teknolojideki gelismeler

oynamaktadir. Hizli degisim, gele-
cege iliskin kararlarda belirsizligi ar-
tirmaktadir. Degisimle birlikte artan
belirsizlik, karar mekanizmalar igin
bir risk kaynagidir; artan risklerin
yonetimi, kuruluslarin basari sansi-
ni artiracak onemli disiplinlerden biri
olarak gindeme girmistir. Risk yone-
timi, baska bir deyisle belirsizliklerin
yonetimi olarak da adlandirilabilir.

Yapilan ¢alismada; sivil hava ta-
simacihginda yakin zamanda ger-
ceklesen kaza ve olaylarin analizi
yapilarak, riskli sahalar incelenmistir.
Boylelikle, havacilikta en dnemli hu-
sus olarak kabul edilen ucus emniye-
tinin artirlmasi s6z konusu olacaktir.
Diinya havacilik ve uzay endustrisin-
de, basta NASA (Ulusal Havacilik ve
Uzay Dairesi) olmak lizere havacilikta
risk yonetimi hususunda 6nemli ge-
lismeler kaydedilmistir.

Riskli sahalarin tespitinde, sivil
hava tasimacihiginda meydana ge-
len kazalarla ilgili istatistiklerden
faydalanilmistir. Hizla gerceklesen
teknolojik ilerlemeler sonucu, 10-15
yil oncesine kadar meydana gelen
ucak kazalarinin tekrarlanmasini
engelleyecek veya bu ihtimali ihmal
edilebilir seviyelere cekecek dizen-
lemeler tum havacilik sistemlerinde
yapilmaktadir. Ornegin, 1974 yilinda

buyuk ucaklara takilmaya baslanan
GPWS (Yere Yakinlik ikaz Sistemi)
cihazi sayesinde ucusta yere carp-
ma riski 20 kat, bu cihazin bir son-
raki modeli olan EGPWS ile de 50 kat
azaltilmistir. Ayni paralellikte disu-
nildugiinde;

1. Daha fazla telsiz frekansinda
gorisme imkani sunan 8.33 kHz fre-
kans araligi uygulamasi, Avrupa hava
sahasinda 7 Ekim 1999 tarihinden
itibaren 24.500 feet irtifanin lzerin-
deki tim ucuslarda;

2. Havada carpisma olasiligini
onceden ikaz eden ACAS Il (Havada
Carpismayi Onleyici Sistem) ve TCAS
lI-v.7 (Trafik ikazi ve Carpismayi On-
leyici Sistem) cihazi, 38 ECAC (Avrupa
Sivil Havacilik Konferansi) ilkesinin
olusturdugu Avrupa hava sahasini
kullanacak biyuk ucaklarin 1 Ocak
2000 tarihinden itibaren yapacagi
tim ucuslarda;

3. Yere yakinlik durumunu ikaz
eden GPWS cihazi, 1 Ocak 2003 tari-
hinden itibaren ICAQ'ya (Uluslararasi
Sivil Havacihk Teskilat)) bagh tim
tlkelerin 30'dan fazla yolcu tasiyan
buyik ucaklarinda;

4. Ucaklarin radarda daha kolay
ve ayrintili takibini saglayan Mode-S
transponder cihazi, 2 yil gegis sire-
ciyle beraber 31 Mart 2003 tarihin-



HAVACILIKTA RiSK YONETiIMi VE SiViL HAVA TASIMACILIGINDA

RISK SAHALARININ INCELENMESI

den itibaren Avrupa hava sahasinin
belirli bolimlerinde ucacak tim IFR
(Aletli Ugus Kurallari) uguslarinda zo-
runlu hale getirilmistir.

CNS (Haberlesme, Seyriisefer ve
Gozetleme) kapsamindaki tim bu
cihazlar, muhtemel kazalari onlemek
amaciyla ozellikle biyuk ucaklarda
2000'li yillarda zorunlu kilinmaktadir.
Meydana gelen kazalarin incelen-
mesini kolaylastiran FDR (Veri Kayit
Cihazi), CVR (Kokpit Ses Kayit Ciha-
z1), FDM (Ugus Veri Takip Cihazi) ve
ELT (Acil Durum Yer Belirleme) gibi
cihazlar icin de benzer zorunluluklar
getirilmektedir. Gilnumizde, hava
araci bakimlarinin cok iyi seviyelerde
yapilmasina ragmen malzeme riskini
olusturan faktdrler arasinda sadece
metal yorulmasi gibi sebepler degil,
ayni zamanda ucaklardaki eski sis-
temlerin yetersizlikleri de yer almak-
tadir.

Kazalarin analizinde cok cesitli
risk degerlendirme teknikleri kulla-
nilmaktadir. FAA (Federal Havacilik
Otoriteleri), NASA, basta ABD olmak
Uzere gelismis ulkelerin silahli kuv-
vetleri ve Transport Canada gibi sivil
havacilik sirketleri, muhtemel teh-
likelerin belirlenerek mevcut riskle-
rin azaltilmasini iceren risk yone-
tim sirecini uygulamaktadirlar. Bu
calismada, kaza Ureten sektorlerde
cogunlukla kullanilan degerlendirme
teknikleri de incelenmis olup, uygu-
lama bolimiinde ise diinya sivil hava
tasimacihgindaki kazalar, havacilikta
uygulanan risk yonetim sureci tekni-
gi ile analiz edilmistir.

Ucusta karsilasilabilecek her tir-
Ii acil duruma hazirlik amaciyla cok
riskli acil durum calismalarini iceren
egitim ve test uguslari, goreve gore
degisiklik arz eden askeri uguslar,
havadan fotograf cekimi, kesif ve
gozetleme, yangin sondirme faa-
liyetinde bulunan ucaklarla yapilan
ucuslarda oldugu gibi 6zel ugus ka-
rakteristiklerini iceren ucuslarla ilgili
kazalar, farkli inceleme teknikleri de
gerektirdiginden dolayi calisma kap-
samina alinmamistir.

Bu incelemede; 01 Ekim 2000 - 30
Eylil 2005 tarihleri arasinda mey-
dana gelen toplam 791 ucak kaza-
sindan, ucus kapsami disinda kalan
park yerinde olusan hasarlar ile sivil
hava tasimacihgl haricindeki genel
ve askeri havacilik kazalari kapsam

disi tutularak toplam 555 adet ugak
kazasina ait veriden yararlaniimistir.
Arastirmada kullanilan veriler,
kaza yapan havacilik sirketleri tara-
findan rapor edilen kazalara yonelik-
tir. Cogunlukla 6nemsiz kabul edildi-
gi icin raporlanmayan kaza verilerine
ulasilamamistir. Tim diinyadaki ugak
tipleriyle yapilan toplam kalkis sayi-
lar, tim kitalarda gerceklesen sivil
maksatli tasimacilik uguslarinin top-
lami ve tim uguslarin gerceklestigi
zaman dilimleri pratik olarak tespit
edilemediginden dolayi, bu verilerin,
gerceklesen kaza adedi ile oran he-
saplamalari yapilamamistir.

UYGULAMA
1. Tehlikelerin Belirlenmesi
Bu kisimda; calisma kapsaminda-

ki kazalara iliskin tehlikeli durumlar
incelenmis, kazalarin birincil neden-
leri, ucak model ve yaslari, ugus tipi
ve safhalari, kaza yeri ve zamani ile
ilgili veriler kullanilmistir.

1.1. Birincil kaza nedenleri:

Meydana gelen kazalarin birden
fazla sebebi olmakla beraber, “insan”,
“malzeme”, “cevre” ve “terdrist saldi-
ri” degiskenlerine ait birincil kaza ne-
denleri Sekil 2'de gosterilmistir. Sekil
incelendiginde, kazalarin ¢cogunlukla
insan hatalarindan kaynaklandig
gorulmektedir.

1.2. Ucak model ve yaslar:

Malzeme faktori icinde deger-
lendirilebilecek ucak modelleri, Sekil
3'de goriilmektedir. incelemede, kaza
yapan toplam 48 adet ucak modeline

GOREV

ALINAN
DERSLER

YENi

T

4. Adim - Kontrol Tedbirlerinin
Uygulanmasi

L

G:> 1. Adim - Tehlikelerin Belirlenmesi

TEHLIKELER

5. Adim - Denetleme ve Degerlendirme

Risk Azaltma ve Risk
Kararinin Verilmesi

rastlanmistir.

2. Adim - Risk Analizi
Olasilik Tahmini
Siddetin Tahmini

Risk Derecesinin Karari

3. Adim

Tedbirlerin Alinmasi

Kalan Risk Derecesinin Karari

{
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Sekil 1: Risk Yonetim Stireci

200+

100+
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KOKPiTTEN BAKIS

KAZA ADEDI

KAZA ADEDI

KAZA ADEDI

100

20

10

400

3004

200+

1004

Ucak vaslarinin gosterildigi Sekil
4'de, kaza yapan ucaklarin imal ta-
rihlerinin 1921-2002 yillari arasin-
da oldugu ve en cok kazanin 15-18
arasindaki yaslarda olan ucaklarla
meydana geldigi gorilmektedir. An-
cak diinyadaki tim ucgaklarin toplam
ucus sayilarina pratik olarak ulasila-

madigindan dogru bir oranti s6z ko-
nusu degildir.

1.3. Ucus tipi ve safhalari:

Temel olarak ayni olmakla bera-
ber, yapilan gorevin niteligi agisindan
farkhhk arz eden ucus tipleri incelen-
diginde, en fazla kazanin yolcu tasi-
maciliginda meydana geldigi gordil-

Antonov

Cessna 208

Citation
Concorde

Sekil 3. Ucak modellerine gore kaza sayilar

Jetstream
Yakovlev

llyushin

0 3
Sekil 4. Kaza yapan ucaklarin yaslari

6 9

12 15 16 21 24 27 30 33 36 39 43 46 51

57 60 61

0-

Diger

Kargo

Yolcu

Sekil 5. Kazalarin meydana geldigi tim ugus tipleri

mektedir (Sekil 5).

Ucus tipi: "Diger” terimi; ambu-
lans, ozel, idari ve ugus tipi bilinme-
yen kazalari ifade etmektedir.

Yolcu ucagl kazalarinin fazla ol-
masi, 6lim oraninin da fazla olmasi-
na neden olmaktadir. Ugus tipleri in-
celendiginde, yolcu tasima maksath
uguslarin, kargo tagimaciligina oranla
iki kat fazla kazayla sonuclandigl go-
rilmustir. Ancak tiim ugus tiplerinin
gerceklestigi toplam sayisal degerle-
re pratik olarak ulasilamadigindan,
bir oranti kurmak dogru olmayacak-
tir. Ancak, sadece kaybedilen insan
sayisinin degerlendirildigi istatistiki
calismalar da, yolcu tasiyan ucak-
larda kayip sayisi fazla olacagindan,
kazalarla ilgili anlamli sonuglar ver-
meyecektir. Daha dogru sonuclara
ulasilmasini saglayacag icin, hasar
boyutlariyla beraber kaza olma ola-
sihiklarinin da dikkate alindig risk
analiz yontemlerinin faydasi acikca
gorilmektedir.

Ucus safhalar:

Sekil 6'da, ugus safhalarina gore
kaza yiizdeleri gosterilmistir. Tim
ucusun %1'i kadar bir siirede tamam-
lanan inis safhasinin, cok kisa olma-
sinaragmen en fazla kazanin gercek-
lestigi safha oldugu goriilmektedir.

Kazalarin meydana geldigi saf-
halara ait sayisal ifadeler Sekil 7'de
gosterilmistir. incelemeye alinan ka-
zalara ait farklh ugus tipleri olmasina
ragmen, her ucus gorevinde dogal
olarak pushback ile basglayarak inisle
tamamlan safhalar olmak zorunda-
dir. TUm ucus tipleri incelendiginde
de vol ve inis safhalarindaki kaza
sayisinin ozellikle pushback ve taksi
safhalarina oranla ¢ok daha fazla ol-
dugu goriilmektedir.

1.4. Kaza yeri:

Toplam 119 lilkede gerceklesen
kazalarin kitalara gore dagilimi Se-
kil 8'de gosterilmistir. Kaza yerlerine
gore yapilan risk analizi, en riskli bol-
genin Kuzey Amerika kitasi oldugunu
gostermektedir. Ancak bu bdlgeye
yapilan tim ucus sayilarina ulasi-
lamadigindan dogru bir oranti so6z
konusu degildir. Cok yogun ucuslarin
gerceklestigi Avrupa kitasindaki kaza
sayisinin, Afrika'da meydana gelen
kazalarin yaklasik vyarisini olustur-
dugu gozlendiginde, cogunlukla JAA,
ECAC ve Eurocontrol Uyesi Avrupa
ulkelerinde alinan kaza onleme ted-
birlerinin etkinligi kabul edilebilir.
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Sekil 8. Kazalarin meydana geldigi kitalar

1.5. Kaza zamant:

Kazalarin meydana geldigi aylara
gore dagihmlarinin gosterildigi Sekil
9'da, Ocak ayindaki kaza sayisi dik-
kat cekicidir.

Yaz mevsiminde turistik uguslarin
artmasiyla beraber daha fazla sayida
ucus gerceklesmesine ve kis mevsi-
minde olumsuz meteorolojik sartlar
nedeniyle bircok ucusun iptal edilerek
daha az ucus yapilmasina ragmen,
kazalarin en fazla kis mevsiminde
meydana geldigi gorilmektedir.

2. Kazalarin Risk Analizi

Bu kisimda; incelemeye alinan

555 adet kazaya ait olasilik tahmin-
leri ve kazalarin hasar derecelerine
gore siniflandirmalari yapiimistir. Bu
islem yapilirken, uluslararasi havaci-
ik kuruluslarinin uyguladiklari sinif
sayilar ornek alinmis, olasilik dere-
celeri bes, hasar dereceleriise "6lim-
It, buyuk, kismi ve kiiglik/yok olmak
lizere dort sinifta incelenmistir. Kaza
adedine gore siniflandirma yapilmis
olmasina ragmen, pratik olarak ugus
verilerine ulasilamadigindan kaza
olasihiklari hesaplanamayan ucak
modelleri, imal tarihleri ve ugus tip-
lerinde risk analizi yapiimamistir. Bi-

linmeyen verilerin ise Pareto analizi-
ne (80/20 kuralina) gére sonuca olan
etkileri hesaplanmis ve hesaplama
disinda tutulmustur.

3. Risk Sahalarinin incelenmesi
(Risk Azaltma ve Risk Karari)

Karara olan etkisini tespit edebil-
mek icin her bir risk faktorini olus-
turan alt faktorlerin sonuca etkisinin
bulunmasi gerekmektedir. Bir dnceki
bolimde, mevcut tehlike gruplarinin
risk dereceleri tespit edilmistir. Riskli
karar vermede en iyi strateji en bi-
yik beklenen degerli durumu se¢gmek
oldugundan dolayi, bu bolimde her
risk grubuna ait beklenen degerler
bulunur.

Beklenen deger hesaplamasinda
kullanilmak Ulzere hasar dereceleri
1'den 4'e kadar siniflandiriimis (vi),
insan, malzeme, cevre ve gorev risk-
lerindeki alt faktorlerin grup icindeki
olasiliklarindan (pi) faydalanilarak,
bu veriler beklenen deger esitliginde
kullaniimistir:

Beklenen deger; E = ¥ pi vi

pi:i-inci sonugolasihg

vi:i-inci sonug degeri

4. Risk Kontrol Tedbirleri

Bu bolimde, daha once risk de-
receleri tespit edilen ve risk azaltma
karariicin 6ncelikli olarak degerlendi-
rilmesi gereken faktorlerle ilgili kont-
rol tedbirleri incelenmistir. Uygulama
asamasinda bu kontrol tedbirlerinin
alinmasindan sonra, her bir durum
icin yeni risk dereceleri bulunmali
ve risk azaltma faaliyetlerine devam
edilmelidir. Risk kontrol tedbirleri in-
celemesinde; mirettebat, malzeme,
gorev ve cevresel faktorlerle ilgili ko-
nular tizerinde durulmustur.

4.1, Miirettebat riski kontrol tedbirleri

Kaza nedenleriyle ilgili risk analiz
safhasindainsan faktoriiniin en yiik-
sek risk derecesine, beklenen deger
hesaplamalarinda ise "psikolojik” alt
faktoriinin en yiksek degere sahip
oldugu bulunmustur. Genel olarak
karar verme ve muhakemeye dayali
psikolojik faktorlerin azaltiimasi icin,
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Sekil 10. Kazalarin meydana geldigi mevsimler

ucus emniyet birimlerinin bu konuyla
ilgili hususlari iceren CRM egitimleri-
ne oncelik vermeleri muhtemel kaza-
lari azaltacaktir.

Sivil hava tasimacihginda cok
fazla olmasa da ozellikle bolgesel
ucuslarda kullanilan kiiciik ve tek
pilotla ugusa sertifiyeli ucaklarla IFR
sartlardaki ucuslar icin belirlenen ge-
rekliliklere tam uygunluk saglanma-
lidir. Tek pilotla ugus risklerinin as-
gari seviyeye indirilmesi icin JAA lye
devletlerin sivil havacilik sirketleri, bu
konudaki zorunluluklari iceren JAR
0PS-1 md.1.940'daki "IFR sartlarda
veya gece ucuslarinda tek pilot kulla-
nilmasi” konusundaki sartlari sagla-
malari gerekmektedir. Benzer zorun-
luluklar ICAO eklerinde, FAA kurallar
biitiini olan FAR'da ve askeri havaci-
likta da vardir. Cok pilotlu ugaklarda
ise ozellikle acil durumlarda; kuman-
dalarin hangi pilotta olacagi, gorev
paylasimlarinin ugus oncesinde be-
lirlenmesi, kumanda devir teslimleri-

nin teyidi gibi CRM konulari tizerinde
mutlaka durulmalidir.

Psikolojik etkileri artiran bir diger
faktor ise yorgunluktur. Ugus emni-
yet kuruluslarinin ugucu personeli
takibi disinda, ugus mirettebatinin
kisisel degerlendirmesini de yapa-
bilmesi icin hazirlanan "kisisel mini-
mumlar ¢eklisti”nin her ucustan énce
doldurulmasi, yorgunluktan kaynak-
lanan insan hatalarinin azalmasini
saglayacaktir.

Kullanim teknigini ifade eden fiz-
yolojik insan faktorlerinin kazalar-
daki etkisini azaltmak icin, personel
lisans uygunluklarinin daimi olarak
kontrol edilmesi gerekmektedir.

4.2, Malzeme risk kontrol tedbirleri

Kaza nedenleriyle ilgili risk ana-
liz safhasinda insan faktoriinden
sonraki en yiksek risk derecesine
malzeme faktoriinin sahip oldugu
bulunmustur. Gilnimizde oldukca
ilerleyen havacilik teknolojisi, takibi
zorunlu olan kurallari da beraberin-

de getirmistir. Havacihk kurulusu
tarafindan belirlenen ucakta olmasi
gereken "minimum techizat listesi-
MEL", ucaktaki herhangi bir sistemin
belli bir derecede arizalanmasi du-
rumunda kaptan pilotun ucusa uy-
gunluguna karar vermesine yardim
eder, ancak bu limitlerin haricindeki
durumlarda ucus vyapiimamahdir.
Ucusta gerceklesen acil durumlara
hazirlikh olmak icin gerekli techizat
ile kaza sonrasinda hayatta kalma
techizatinin da ucakta hazir bulun-
durulmasi gerekmektedir.

4.3. Gorev risk kontrol tedbirleri

Mirettebatin goreve uygunlugu
ve gorev sartlariyla ilgili olarak hazir-
lanan risk degerlendirme ceklistleri
gorevin yapilabilirligi hakkinda bilgi
verecektir. Ucus safhalar risk anali-
zinde en riskli durumlar ifade eden
yol, yaklasma ve inis safhalarinda en
cok karsilasilan “Kontrolli Uguslarda
Yere Carpma-CFIT kazlarinin dnlene-
bilmesi icin CFIT ceklistleri olusturul-
mali ve 6nemle tzerinde durulmal-
dir.

Askeri havacilikta kullanilan risk
analizi hazir yazilimlarinin, sivil ha-
vacilikta da vyayginlastinimasi ile
ucusta karsilasilacak riskler onceden
tahmin edilerek muhtemel kazalar
onlenebilecektir. Standart uygulama
usulleri, emniyet ve uyari planlarinin
personel tarafindan takibi de goreve
yonelik risklerin azalmasini saglaya-
caktir.

4.4, Cevresel risk kontrol tedbirleri

Cevresel faktorlerin beklenen de-
gerleri hesaplandiginda, meteorolo-
jinin en yliksek degere sahip oldugu,
incelenen 555 kazadan 61 adedinin
olumsuz meteorolojik sartlardan
kaynaklandigi ve bu kazalarin cogun-
lukla 6limle ve buyuk hasarla sonug-
landigi tespit edilmistir. Ugus yapilan
bélgelerin meteorolojik durumlarinin
ucus oncesinde incelenmis olmasi-
na ragmen, kazalar genellikle bilinen
buzlanma sartlarina girme, yaklas-
ma ve inis esnasinda dusik gorus
sartlarinda iken musaade edilen
irtifanin altina inme ve rizgar kay-
mas! durumlarinda gerceklesmistir.
Muhtemel kazalarin onlenebilmesi
amaciyla ugus emniyet departman-
lari, buzlanma sartlarini, daha once
rapor edilmis riizgar kaymasini ve
diger meteorolojik hadiseleri de ice-
ren ayrintili meteoroloji raporunun
mirettebat tarafindan incelenmesini
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saglamalidirlar.

Diger cevresel faktorlerden kus
carpmalarinin onlenebilmesi igin ya-
yinlanan kus notamlari ve kus gog
yollarinin  mirettebat tarafindan
bilinmesi gerekmektedir. Bununla
beraber, ucus yapilan bolgelerin cev-
resel durumlarina, pist, arazi yapisi,
hakim riizgar ve mevcut yaklasma
sartlarina asina olmayl saglayan,
"ayni rota ve meydana ucus igin aza-
mi zaman periyotlarina uyulmahdir.

5.5. Denetleme ve Degerlendirme

Dinya'da sivil hava trafigi art-
tikca, ugus emniyetinin saglanma-
si ve hava trafiginin dlizenlenmesi
maksadiyla teskil edilen ICAO, JAA
ve FAA gibi kuruluslar, sivil havacilik
faaliyetlerinin denetlenmesi icin belli
standartlar olusturmuslar ve tye (l-
kelerin bu standartlara uyma zorun-
lulugunu getirmislerdir.

insan kaynakl kazalarin en aza
indirilmesi icin ulusal ve uluslara-
rasi havacilik kuruluslari tarafindan
belirlenen ve ticari hava tasimacih-
g1 yapan sirketlerin uymasi gereken
kurallar mevcuttur. Bu kurallardan,
murettebat gerekliliklerini iceren
ICAO'nun Annex-1, Annex-6 9.bolim,
JAA'in JAR OPS-1 N-O bolimleri ve
FAA'in FAR bolim-61 gereklilikleri,
ucus mirettebati ve kabin gorevlileri
ile yerdeki gorevli personelle ilgili hu-
suslari icermektedir. Ulkemizde, bu
gereklilikleri iceren "SHT OPS 1" Sivil
Havacilik Genel Midiirligi tarafin-
dan hazirlanmistir.

Yorgunluktan kaynaklanan ka-
zalari onlemek amaciyla ICAO lvye
tlkelerin, ucus siireleri, ugus gorev
periyotlari ve dinlenme siireleri ile
ilgili gerekli diizenlemeleri yapmalari
ve sivil havacilik kuruluslarinin da bu
kurallara tam riayet etmeleri gerek-
mektedir. Ulkemizde, Ulastirma Ba-
kanhg tarafindan, bu kurallari iceren
“Ucgucu Ekip Ucus Gorev ve Dinlenme
Sireleri ile Uygulama Esaslari Tali-
mati (SHT 6A-50)" bu gereklilik dog-
rultusunda hazirlanmistir.

Malzeme faktoriiyle ilgili ola-
rak; ICAO'nun Annex-6, Annex-8 ,
JAA'in JAR OPS-1 F-M bélimleri,
JAR-23/25/26/39/145/147, JAR-E,
JAR-P, JAR-TSO, JAR-MMEL/MEL ve
FAA'in FAR-23/25 ile FAR C alt bolu-
m sivil hava tasimaciliginda kullani-
lan ucaklarin bakim, ugusa uygunluk,
yikleme, agirlhik-denge ve minimum
techizat gerekliliklerini igerir. Ulus-

lararasi kuruluslar tarafindan olus-
turulan bu kurallara, tye Ulkelerin
uymalarn ve havacilik sirketlerinde
kullanilan ucaklarin belli standart-
larda olmalarini saglamalar gerek-
mektedir. Ugaklarin ucusa elverisli-
lik sartlaryla ilgili standartlar, 2920
sayili Turk Sivil Havacilik Kanunu ve
ilgili yonetmeliklerde belirtilmistir.

Gorev sartlariyla ve yapilacak ugus
tipiyle ilgili olarak genel ucus kuralla-
rinin belirlendigi ICAO Annex-2, JAA'in
JAR OPS-1 D bolimi FAA'in FARF alt
bolimindeki gereklilikler, Gye dlkeler
tarafindan takibi zorunlu kurallari
kapsar. Ulkemizde, Ulastirma Ba-
kanligi tarafindan hazirlanan “Ticari
Hava Tasima igletmeleri Yonetmeli-
gi (SHY-6A)", bu gereklilik dogrultu-
sunda hazirlanmistir ve miirettebat,
ucusa elverislilik ve cevresel sartlari
da icermektedir. Terorist saldirlara
onlem maksadiyla olusturulan ku-
rallar ise ICAO Annex-17'de belirtil-
mistir.

Cevresel sartlardan kaynaklanan
kazalari azaltmak igin oncelikle me-
teoroloji ile ilgili 6nlemler alinmistir.
ICAO Annex-3, JAR OPS-1 E bélimu
ve benzer dokiimanlarda cevresel
sartlarla ilgili gereklilikler olusturul-
mustur. Ulkemizde konuyla ilgili zo-
runluluklar bu dogrultuda hazirlanan
kanun ve yonetmeliklerde belirtil-
mistir. Ucus yapilan bolgelerin cevre-
sel durumlarina asina olmayi sagla-
yan, ayni rota ve meydana ugus igin
azami zaman periyotlar belirlenmis
ve kaptan pilot veya ucagin komuta-
sinin verilecegi pilot igin zorunluluk
haline getirilmistir.

SONUC VE ONERILER

Risk yonetimi, en yiiksek risklerin
mevcut oldugu sahalarin belirlenme-
si ve riskleri ortadan kaldiracak, et-
kisini azaltacak veya kontrol altinda
tutacak tedbirlerin alinmasi suretiyle
verilen gorevleri yerine getirme yolu-
dur. Etkin risk yonetimi icin oncelikle
risklerin iyi anlasilmasi, tanimlan-
masi ve olcimlenmesi gerekir. Risk
yonetimi, risk ortaminda olumsuz
sonuclara yol acabilen olaylar zinci-
rine bircok noktadan mudahale ile
etkin olur.

Havacilik alaninda en 6nemli hu-
sus, hava aracina verilen gorevin em-
niyetli bir sekilde yerine getirilmesi-
dir. Yapilan calismalar neticesinde
hava araci kazalari; insan, malzeme,

gorev ve cevresel faktorlerden kay-
naklanmaktadir. Risk yonetimi, gore-
vi mimkiin olan en az risk ile yerine
getirmenin makul yoludur. En yuksek
risk tasiyan bolgeleri belirlemek ve
riski kontrol etmek, azaltmak veya
yok etmek icin uygulanan bir yontem
oldugu icin gorev planlamasinin ve
icrasinin ayrilmaz bir pargasi olur.

Yapilan calisma sonucunda, ka-
zalarin ¢ogunlukla insan ve ucaktan
kaynaklandigl, risk analizi sonucun-
da da, insan faktoriiniin cok yiiksek,
ucak faktoriniin ise yiksek risk ta-
sidig) bulunmustur. insan faktorii ile
ilgili beklenen deger hesaplamala-
rinda ise karar verme, muhakeme ve
kullanim teknigine dayali psikolojik
ve fizyolojik faktorlerin en yiksek
degerlere sahip oldugu sonucuna
varilmistir. Havacilik egitim kuru-
luslarinin “"Havacilikta Karar Verme”,
“Mirettebat Kaynaklari Yonetimi” ve
“Mirettebat Koordinasyonu” konu-
larina oncelik vermesi, bu risk fakto-
riinin etkisini azaltacaktir.

Malzeme-ucgak faktorine ait alt
faktorlerin beklenen deger hesapla-
malarinda, motor ve govde problem-
lerinin cok buyik bir orani temsil etti-
gi gozlenmistir. Ozellikle son yillarda
havacilik sirketleri tarafindan ticari
maksatl ugurulan ucaklar yerde cok
fazla bekletiimemekte, bakim vye-
tersizlikleri sonucunda gerceklesen
kazalar ¢cogu zaman havacilik giin-
demini mesgul etmektedir. Uluslara-
rasi havacilik teskilatlari tarafindan
belirlenen standartlar konusunda, bu
teskilatlara iye (lkelerin, havacilik
sirketlerini siki denetimleriyle 6zel-
likle motor ve govdeden kaynaklanan
sorunlar azaltilabilecektir.

Cevresel riskler altinda deger-
lendirilen meteorolojinin etkisi in-
celendiginde, bu faktorin en yiksek
degere sahip oldugu gorilmustir.
Cevresel faktorlerin neden oldugu
kazalarin %82,4'U olumsuz meteoro-
lojik sartlardan kaynaklanmis ve bu
kazalarin blyiik boliimd, 6limle veya
biyiik hasarla sonuglanmistir. Bu tip
kazalarin onlenebilmesi icin, ucus
oncesi hazirlik agsamasinda miiret-
tebata, ugus balgesi ve ozellikle inis
meydanuyla ilgili ayrintili brifing veril-
meli, personel bu konuda bilinclendi-
rilmelidir. Dlstik risk tagiyan gevresel
faktorler ile terorist saldirilar disinda,
meydana gelis nedeni bilinmeyen
kazalara da rastlanmistir. Gelecekte
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kullanilabilecek risk modelinin olus-
turulmasi icin tim sivil havacilik ku-
ruluslarinin, onemsiz de kabul edilse
her tirli kazayi rapor etmesi ve kaza
sonucunda dogru verilere ulasabil-
mek icin FDR ve CVR gibi cihazlar,
ucagin blyikligine bakilmaksizin
tim ucaklarda bulunmasi gereklidir.

Ucus safhalari dikkate alindiginda,
en fazla kazaya sirasiyla inis, yol ve
yaklasma safhalarinda rastlanmistir.
Risk analizi sonucunda inis safhasi-
nin ¢ok yiksek risk, yol ve yaklasma
safhalarinin ise yiiksek risk derecesi-
ni temsil ettigi gozlenmistir. Havaci-
Itk sisteminde gorev alan her birimin
onceliklerinin inis safhasina yonlen-
dirilmesinin, kazalarin azalmasina
katkida bulunacagi degerlendirilmek-
tedir. Ozelikle, CFIT kazalarinin mey-
dana geldigi zaman dilimleri olan bu
safhalara yonelik olarak risk kontrol
ceklistleri hazirlanarak mirettebat
tarafindan kullaniimali, risk analiz
teknikleri, ucus oncesi hazirliklarina
ithal edilmelidir.

meteorolojik sartlardan ve Kis mev-
siminde havanin erken kararmasiyla
ucuslarin cogunlukla gece sartla-
rinda yapilmasindan kaynaklandig
disinilebilir. Agustos ayinin yiiksek
risk oranina sahip olmasi ise, bu do-
nemde vapilan ucuslarin yogunlu-
guyla aciklanabilir. Sivil havacilik sir-
ketlerinin ozellikle Sonbahar ve Kig
Mevsimlerine yonelik risk tedbirlerini
artirmalari, tim personelin bu konu-
da bilinglenmesini saglayacaktir.
Risk yonetiminin bir diger faydasi
da gelecek gorevlere isik tutmasidir.
Bu incelemede kullanilan zaman di-
limi disindaki calismalarda ve pratik
olarak tespit edilemeyen verilerin de
kullanildigi analizlerde farkh bulgu-
lara ulasilabilir. Ancak havacilik ku-
ruluslarinin, kendi 6zelliklerini ifade
eden risk modellerini olusturmalari
gerekmektedir. Gerekli dokiuman-
tasyon teknikleri ile muhtemel risk
sahalarinin icraci unsurlar tarafin-
dan onceden bilinmesi, duzeltici is-
lemlerin yapilarak bu sayede mevcut

CFIT ceklisti (1. bolim 6rnegi)
1.Bdliim : CFIT Risk Degerlendirmesi
1.Kisim - Risk Faktorleri

Toplam Risk Carpani

Pist Isiklandirmasi Deger  Sonug
Tam Isiklandirma Sistemi 0o -----
Sinirh Isiklandirma Sistemi -30 -----
Toplam Risk Faktord ~~ mmmmmememeoo
2.Kisim - Risk Carpani

Hava/lsik Durumu Deger  Sonug
Gece-Ay Yok 20  -----
IFR 30 -----
Gece ve IFR 50 -----

Toplam Risk Faktorii x Toplam Risk Carpani = CFIT Risk Faktori

Bu tip bir kullanimin haricinde,
FAA Ucus Emniyet Programi kapsa-
minda hazirlanan FAA'in resmi inter-
net sayfasinda vyayinlanan “Kisisel
Minimumlar Ceklisti" ucus ekibinin
kisisel risk degerlendirmesiniyapma-
sinda, Transport Canada Orgiitii'niin
internet sayfasinda yayinladigi risk
yonetim ceklisti ise karar vericilerin
emniyet sistemi risk degerlendirme-
sinde kullaniimaktadir.

Kazalarin meydana geldigi zaman
dilimleri dikkate alindiginda, Ocak
ayi ile Sonbahar ve Kis mevsimleri-
nin cok yiksek risk derecesine sahip
oldugu gozlenmistir. Bu zamanlarda
meydana gelen kazalarin, olumsuz

risklerin en aza indirilmesi mimkin
olacaktir.
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DﬁRT_
MEVSIM
ISTANBUL

Fotograf sanatcisi Alp Alper ekibiyle yaklasik 6 yil gibi bir siirede istanbul iizerinden farkl
zaman ve mevsimlerde ucarak “4 mevsim ISTANBUL" adli kitabl tamamladi. Kitabin énsézii
Ara Gliler'e, mevsimlere dair yazilar da Sunay Akin, Mario Levi, M Zaman Saclioglu, Yusuf Era-
dam, Nemika Tugcu gibi Tiirk edebiyatinin dev yazarlarina ait.

Kitap, istanbul'da zaman icinde gerek yanarak, gerek yikilarak, gerek kabuk degistirerek de-
gisen bir cok tarihi binayi ve dokuyu, 6 yil icinde 4 mevsim boyunca degisen istanbul'u, her
seye ragmen tim glzelligini ve ruhunu koruyarak bir belgesel niteliginde sunuyor.

Kitabin Blog adresi: http://4istanbulkitabi.blogspot.com/
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KiTABIN ONSOZUNU FOTOGRAF SANATININ
DUAYENLERINDEN ARA GULER YAZDI.

Fotograflara bakarken

Alp Alper’in uzun yillar boyunca gdkyiiziinden
cektigi fotograflara bakarken aci ve hiiziinle sunu
fark ettim. Istanbul’'un zaman iginde ne kadar ¢ok
bozuldugunu ve bu siire¢ i¢inde estetikten ne kadar
cok uzaklastigini gérdiim bu fotograflarda. Siz iste-
diginiz kadar bakig aginizi ve bulundugunuz noktay1
degistirip durun, ¢irkinlik her zaman yine kocaman
bir ¢irkinlik olarak kaliyor...

Istanbul artik bir zamanlarin o giizel ve cazibeli
kraligesi degil, veremli, hastaliklar i¢inde kivranan
bir kadin goriiniimiindedir...

Kurtulur mu? Bana kalirsa ne yazik ki artik kurtul-
maz!

Aci gergek sudur. Yillar ve yillarca Istanbul’un sa-
hip oldugu hazine degerindeki giizellikleri géreme-
yen, o giizellikleri hi¢ fark etmeyen, giizellik duygu-
sundan nasibini alamamis bir zihniyet, uzun zaman
i¢inde bu sehrin dokusuna ve

ruhuna saldirmis ve halen de saldirmaya devam et-
mektedir.

Bu sehirde bir zamanlar Mimar Sinan gibi bir iistat
var iken, bugiin bu sehri bu hale sokmak cinayetlerin
en biiyiigii, medeniyete kars1 yapilabilecek en biiyiik
diismanliktir.

Iste bu kitap bize bunu kanitliyor.

Ara GULER
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Looking at Photographs

Looking at the photographs that Alp Alper has ta-
ken from the air over the past years, I noticed the fol-
lowing: in these photographs I can see how Istanbul
has deteriorated over the years and during this time
has moved away from any aesthetics. No matter how
you change your angle of view, ugliness remains as
ugliness, always.

Nowadays Istanbul is no longer the beautiful and
attractive queen it once was. At present it looks more
like a woman who is in the throes of tuberculosis or
another serious illness.

Can it be saved? Not in my view.

1t is obvious that up to now a state of mind which
has not noticed anything and hasn't had an iota of
understanding of beauty has been attacking the subs-
tance and spirit of the city and continues to do so.

Once upon a time this city had a master like the
architect Mimar Sinan. Today to bring this city to
this condition is the biggest murder and the greatest
crime against civilization.

Ara GULER



DORT MEVSIM iSTANBUL

ALP ALPER KiMDIiR?

1965 yilinda Ankara’da dogdu. ilk, orta, lise ve finiver-
site Ogrenimini bu kentte amamladi. 1992°de Tiirk Hava
Yollari’nda Flight Dispatcher olarak ¢alisma hayatina bag-
lad1. Bu dénemde, okul yillarinda baslamis bulunan fotograf
sanat1 tutkusunu da gelistirmeye koyuldu. “Dogal bir fotog-
raf stiidyosu” olarak nitelendirdigi Istanbul’da, bu tutkusunu
uluslararasi temellere oturtarak siirdiiriip gelistirdi.

Tiirkiye’yi sarsan biiyiik 1999 depreminden sonra bir ekip
kurdu ve kendisini ‘Alp Alper’ olarak diinyaya tanitan, “1000
feet’ten Tiirkiye” adini verdigi biiyiik seriivene atildi. 2000
yili sonunda Tiirk Hava Yollari’ndaki vazifesinin bir agamast
olarak Atina Istasyon Miidiirliigii gérevine atandi. Bu gore-
viyle beraber Tiirkiye projesine de devam etti. Calismalart
esnasinda Atina, Warsova, Cape Town, San Paulo, London,
Pekin, Disburg, Tolousse, Aussillon, Paris’de “Havadan Tiir-
kiye” Fotograf sergileri act1.

Tiirkiye’de Gezi-Traveler, Gurme, Ulusoy Traveler gibi
dergilerle ¢alisan fotograf sanatgist S
Alp Alper, 1999 yilindan itibaren sa-
dece Yunanistan’da Cosmos Travel

WHO IS THE ALP ALPER?

Born and raised in Ankara, Turkey where he completed his
schooling Alp Alper joined Turkish Airlines in 1992 as Flight
Dispatcher. This is where he started to develop his passion for
the art of photography which he had started an interest in du-
ring his youth.In Istanbul the city which he considered as his

“own nature studio” he developed his talent to international
standards and still continues on this journey.

In 1999, after the disastrous earthquake that shook Turkey,
he formed a group, and introduced himself to the word as Alp
Alper with his work titled “Turkey from 1000 feet”. This is
how his adventure took off-

At the end of 2000 he took on his role in Athens as station
manager for Turkish Airlines, where he continued his Turkey
project. During this time he displayed exhibitions of “Turkey
from above” in Athens, Warsaw, Cape Town, London, Sao
Paulo, Beijing, Duisburg, Toulouse, Aussillon and Paris. Alp
Alper, who worked with Gezi-Traveller, Gurme and Ulusoy

Travelers magazines from 1999,

ve National Geographic, ardindan
da Tiirkiye ve Polonya National Ge-
ographic dergilerinde ¢alismalarini
gostermeye basladi. Sanatci halen
Tirkiye ile ilgili dort fotograf pro-
jesi ve iki belgesel projesini ekibiyle
birlikte siirdiirmektedir..

Sanat¢inin  bugiine kadar “1000
feet’ten Tiirkiye” ve “Bir Diis Ugusu
Tiirkiye” adli iki Fotograf kitabi bu-
lunuyor. Gorevi geregi halen Giiney
Afrika’da yagamakta olan Alp Alper,
fotograf tutkusu disinda Paragliding

From there he also started displa-
ying his work in Turkish and Polish
National Geographic magazines.

As an artist he is still working on
four photographic projects and two
documentary on Turkey with his
group. To date, as an artist he has
two books titled “Turkey from 1000
feet” and “Dreamscape Turkey”.
Due to his duties, Alp Alper is now
residing in South Africa; Besides his
passion for photography, he also en-
Jjoys Paragliding and Scuba Diving.

. e started to work with Cosmos Travel
_H“ and National Geographic in Greece.

ve Scuda Diving yapiyor. Tarih ve

Archeology and History play an im-

arkeoloji de Alp Alper’in dzel ilgi
alanindaki 6nemli satirbaslari.

portance specialty in his interests.
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HAVACILIK OKULLARIMIZ

T.C. MUSTAFA KEMAL UI_\IiVERSiTESi
ISKENDERUI\!_SIVIL
HAVACILIK YUKSEKOKULU

Iskenderun Sivil Havacilik Yiksekokulu sektorin ihtiyag duydugu bu kalifiye

elemanlari yetistirmek amaciyla egitim vermektedir.

——
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ivil havacilik endiistrisinde faaliyet gosteren isletme-

ler, sektordeki hizli gelismelere paralel olarak hem
havacilik standart ve gerekliliklerini ¢ok iyi bilen hem de
yonetsel anlamda bilgi ve becerisi olan, analiz yetenegi
gelismis, vizyon sahibi kalifiye insan glicline ihtiyag duy-
maktadir. Yuksekokulumuz sektoriin ihtiyag duydugu bu
kalifiye elemanlar yetistirmek amaciyla egitim vermek-
tedir.

Mustafa Kemal Universitesi iskenderun Sivil Havaci-
Ik Yiksekokulu, 04.12.1995 giin ve 22483 sayili Resmi
Gazete'de yayinlanan, Bakanlar Kurulunun 14.11.1995
tarihli 95/7515 sayili karari ile aciimistir. Yiiksekokulu-
muzda 1995-2010 yillari arasinda Prof.Dr. Zafer Savas
DOGANTAN, Prof.Dr. Ertugrul BALTACIOGLU, Yrd.Dog.Dr.
Sabahattin NAL, Yrd.Doc.Dr. Hatice PAMIR ve Yard. Doc.
Dr. Halil DEMIRER miidiirliik yapmistir.

Sivil Hava Ulastirma isletmeciligi Béliimii 2008-2009
ogretim yilinda lisans 6grenimine baslanmistir. 2009-
2010 ogretim yilinda 48, 2010-2011 o6gretim yilinda 50
ogrencimiz merkezi yerlestirme sonucu bolimimize
kayit yaptirmistir. Ekim 2010 da baslayan ikinci 6gre-
tim programi 6grencileri ile toplam 6grenci sayimiz 200'e
yaklasmistir.

Sivil hava ulastirma isletmeciligi bolimiinde, sekto-
riin gerektirdigi her tirli bilgi ve beceriyi kazandiracak,
uluslararasi standartlar dogrultusunda gerekli havaci-
lik dersleri ile 6grencilerimizin yonetsel becerilerine bilgi
katacak yonetim dersleri verilmektedir. Ayrica boliim 6g-
rencilerine dort yilda 68 saat yogun ingilizce dersi verile-
rek yabana dil yeterliligi saglanmaktadir. Ogrencilerimiz
2. ve 3. sinif yazlarinda havacilik sektoriinde staj imkani
bulmaktadirlar.

Ogrencilerin sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerde bulunma-
lari ve kendilerini gelistirmeleri igin, 21 bilgisayardan olu-

san ses ve projeksiyon sistemli bilgisayar salonu,

50 kisilik okuma salonu, 50 kisilik kantin, okulumuz
kampusunda hizmet vermektedir. Ayrica, 4 dersligimiz
cok yonlu egitim ogretimin gereklerine cevap verebilecek
projeksiyon ve merkezi ses sistemi ile donatiimistir.

Yiikseokulumuz Akademik ve idari Personel:

Mudir
Middir Yardimcisi
Middir Yardimcisi

Yard. Dog. Dr. Mehmet KARA
Yard. Doc. Dr. Nuriye GURES
Ogr. Gor. Hakan VARGIN
Yard. Doc. Dr. Halil DEMIRER
Ogr. Gor. Osman SARACOGLU
Dr. Ars. Gor. Devrim GUN
Ars. Gor. Harun YILMAZ

Ars. Gor. Seda ARSLAN

Ars. Gor. ilyas KARASU

Yeter YESIL Yiiksekokul Sekreteri

Meral BORAZAN Memur
Bestami YALCIN Memur
Menekse TOPAL Memur
Mustafa Kemal KAYA Memur
Osman COSKUN Memur

Ayrica Hatay Havaalani'nda gorevli DHMI, THY ve
CELEBI'de calisan uzman kisiler okulumuzdaki bazi mes-
leki havacilik derslerine katkilar saglamaktadirlar.

Adres : Mustafa Kemal Universitesi

iskenderun Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Karaagag Mevki iskenderun / Hatay

Web Adresi : www.mku.edu.tr/yo/shavacilikyo/
Telefon: 0 326 641 65 10 Fax: 0 326 641 65 16
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HKURTARMADERNE
ARAMA KURTARMA
akut.org.tr C{%

AKUT YAZIP
2930'A GONDERIN
5TL KATKIDA BULUNUN
BiR HAYAT DA SiZ KURTARIN

AKUT Merkez: Biiyiikdere Cad. No:120 34394 Esentepe / Istanbul / TURKIYE
e-posta: akut@akut.org.tr Tel: +90(212) 217 04 10 Faks: +90(212) 217 04 22

Her bir SMS icin bags bedeli 5 TLdir. Gonderilen her kisa mesaj,1 standart SMS olarak Ocretlendirilecektir. Bu kampanya tiim GSM operatdrieri icin gecerlidir.






Hristivanhgin kadim caglarindan itibaren buyuk ilgi goren Trilye
ve cevresinde ¢ok sayida gorkemli kilise, manastir ve ayazma-
lar insa edilmig, ancak bu bu yapilardan gunumuze kadar sade-
ce 3 kilise ve 1 manastir ayakta kalabilmistir.

7 i :f;fl wwyy.talpa.org
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Trilye'nin isminin kaynagi ko-
nusunda cesitli varsayimlar
bulunmakta. Helence'de bar-
bunya baligi anlamindaki “Trig-
leia” kelimesinden geldigini ileri
sliren gorislerin yanisira, Rum-
ca 3 aziz anlamini (Tri: 3, leLie:
Aziz) tasidigi ve M.S. 376'da iz-
nik Konsilinde afaroz edilerek
bolgeye yerlesen li¢ papazdan
dolayi bu adr aldig1 soylenmek-
te...

Belde daha sonra Cumhuriyet
doneminde “Zeytinbag” adini al-
masina ragmen bugilin de "Trilye"
adi kullaniimaktadir.

TRILYE'YE NASIL GiDILiR?

Trilye've istanbul Yenikapi'dan
deniz otobdisii ile Mudanya'ya gel-
dikten sonra karayolundan mini-
bisler ile 15 dakikada ulasilabilir.
Trilye Mudanya arasindaki yol
zeytinlikler ve doyulmaz manza-
ralar ile dolu 10 km.lik bir yoldur.

istanbul'dan Bursa yoniine oto-
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mobili ile gidenlerse Gemlik'i 3 km.
gectikten sonra Englricik sapa-
gindan girerek Kursunlu, Giizelyall,
Mudanya tzerinden Trilye'ye va-
rabilirler.Ayrica Trilye'den giineye
giden ve nefis manzaralar sunan
bir karayolu sizi izmir yoluna bag-
lamaktadir.

Unutmayin, karayollari yon lev-
halarinda Trilye degil Zeytinbag!
yazar.

TRILYE TARIHI

Trilye ve cevresi antik caglar-
dan beri yerlesime agik olmus ve
Osmanlilarca fethedilene degin
Rumlarin yasadigl bir yerlesim
bolgesi olma o&zelligini siirdir-
mustlr. Orhan Bey, 1330 yillarinda
Trilye ve cevresini Osmanli toprak-
larina katmis, yerli Hristiyan halkin
bolgede kalmasina izin vermistir.
Trilye've daha sonra Anadolu’nun
cesitli yorelerinden misliman nii-
fus yerlestirilmis, ancak cogunluk
Kurtulus Savasi'nin sonucuna ka-
dar hristiyanlardan olusmustur.

Trilye'de 1880'li yillarda belediye
kurulmus, 1886 yilinda Hristofaroz
Efendi, 1888 yilinda Mehmet Hayri
Efendi, 1889 yilinda Yorgi Efendi
belediye baskani olmustur. 1906
yilinda yine Kalmari Sokrat isimli
rum, Belediye Baskanhgi'na secil-
mistir. 5 kisilik belediye meclisinin
tim Gyeleri Tirkler ve Rumlar'dan
olusmustur. Trilye'de 1908 yilligi-
na gore 820 hane bulunmaktay-
di. 19.yy sonlarinda beldede 109
Tirk, 3657 Rum yasamaktaydi. Bu
tarihlerde Trilye'de 19 yaghane, 2
hamam, 3 okul, 1 cami ve 7 kilise
vard.

TRILYE'DEKi TARIHi ESERLER

Hristivanhgin kadim caglarin-
dan itibaren buyik ilgi goren Trilye
ve cevresinde cok sayida gorkemli
kilise, manastir ve ayazmalar insa
edilmig, ancak bu bu yapilardan
gunimize kadar sadece 3 kilise ve
1 manastir ayakta kalabilmistir.

Osmanllarca camiye donds-
tdrilen ve Fatih Camii adini alan



BiR VAPUR MESAFESINDE: TRILYE

Blyuk Kilise, duvarlarina tarihte
ilk kez resim yapilan Kemerli Kili-
se, ev olarak kullanilan dindar evi
(Yuannes Kilisesi), bir de yemekha-
ne olarak kullanildigi icin bu adla
anilan kilise ginimuzde varhkla-
rini zor da olsa siirdiruyorlar.
Tipik bir dar Trilye sokaginda
bitun gorkemi ile karsimiza gikan
ve 1909 yilinda papaz okulu olarak
neo-klasik tarzda insa edilen Tas
Mektep bizi gercekten buyiliyor.
1980'li yillara kadar ilkokul egitimi
verilen Tas Mektep bugiin maale-
sef bakimsiz durumda bulunuyor.

Yavuz Sultan Selim zamaninda
Trilye've yerlesen Tirklerin insa
ettigi hamam, asirlarin dtesinden
bize sicak selamlar sunuyor.

Trilye've adini veren 3 papaz,
ayri ayri yerlerde 3 manastir kur-
dular. Aya Yani, Aya Yorgi ve Aya
Sotri manastirlari. Ginimuzde
bunlardan sadece Aya Yani kis-
men ayakta kalabilmistir.

Trilye'nin Rum ve Tiirk mimari-
sinin tipik ve muhtesem ornekleri
olan evleri ise bakimsiz ve biraz
hizinli de olsalar, dizi dizi sak-
silardaki cicekleri, zarif pencere ve

perdeleri, konuksever kapilari ile
gulimsemeyi sirduriyorlar.

TRILYE'NiN DOGAL

ZENGINLIKLERI

Bitin dinyada hakh bir in
yapan Trilye zeytini bélgenin en
onemli Urldnddir. Bircok Akde-
niz Ulkesinin Trilye zeytinini ken-
di Ulkelerinde yetistirme cabalari
basarisizlikla sonuclanmig, Trilye
zeytini hep rakipsiz kalmistir. Orta
boyda, kiiclik cekirdekli ve cekir-
degi meyvesine yapismayan Trilye
zeytinin salamura yontemiyle 3-4
yil saklanabilir. Sofralik olarak ti-
ketilen zeytinlerden alinan ikinci
urlin ise enfes zeytinyagidir. Ayri-
ca olgunlagmis yesil zeytinlerden
kirma, gcizme ve az tuzlu konserve
zeytin uretilir.

Trilye'de balkcilik eskiden ol-
dugu kadar blyiik ¢apl olmasada,
gunimduzde onemli bir gecim kay-
nagidir.

Trilye'de  bagcilik, sarapcilik,
ipekcilik de gecmiste kalan ugrasi
alanlarindan sayilabilir.

Glinidmizde yore halkinin %90’
gecimini zeytincilikle saglamakta-
dir.

NE YENILIR?

Trilye'de sofralarin bastaci zey-
tin, zeytinyagi ve balik.

Lambali radyosundan hala
sarkilar yikselen ve 6zel amba-
lajinda zeytinyagl ve hediyelik
esyalar bulabileceginiz Savarona
Restoran'dan baska Liman Res-
toran, Sekerev, Mahur ve Tirk ye-
mekleriyle inli Mehmet Ali Resto-
ran mutlaka ugraniimasi gereken
lezzet duraklari...

NEREDE KALINIR?

Trilye'de eski bir Trilye evinin
aslhina sadik kalinarak restore ve
dekore edilmis, anilarla yikli olan
Savarona Pansiyon'da ve yine eski
bir yapinin titizlikle yapilan ona-
rimi ile meydana getirilen Trilye
Oteli'nde konaklamak mimkiin-
dar.
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}NOW Hotel
Istanbul

Tiirkiye Ekonomi
Bankasi (TEB)

Eski Ev Balik
Lokantasi

TAMAS (Volkswagen
Yetkili Bayii & Servis)

istanbul Lisan
Merkezi

Ozel Gaziosmanpasa
Hastanesi

Forsa Balik
Restaurant

The North Shield
Pub

Gozliikevi Gozlik ve
Lens Merkezi

Sheraton Otel

Green Park Otel
(Merter, Kartepe,
Taksim, Bostanci)

Titanic Otel & Spa

Serbest Muhasebeci /
Mali Muasavir

Trinity
Bilgisayar

WOW Saglik Kuliiblinde TALPA Uyelerine 6zel
%25, MASAJ iCIN %20 indirim. Otel konak-
lamalarinda 6zel fiyatlari icin TALPA ile ile
koordine ediniz.

TEB Florya Subesinde TALPA uyelerine 6zel
mevduat oranlari ve avantajli kredi imkani

TALPA uyelerine 6zel %10 indirim

Servis bolimunde TALPA uyelerine 6zel isgi-
likte %10, orijinal yedek parcada %5 indirim
(Ozel filo indirimi)

TALPA Uyelerine %25 indirim TALPA site-
mizden link ile Ucretsiz ingilizce ve Almanca
egitim

TALPA Uyelerine %60’ a varan indirimler

TALPA uyelerine 6zel %15 indirim

TALPA Uyelerine 6zel %15 indirim

Glnes Gozlikleri, Gozlik Cami, Qergevesi,
Renkli/Numarali Lens’lerde % 30 Indirim.

Restoranlarda Hafta igi % 20,Cuma ve C.tesi
% 10 Indirim

Kartepe ve Tim Otellgrde
Talpa Uyelerine % 20 Indirim.

TALPA (iyelerine 6zel% 70’e Varan indirimler

Serbest Muhasebeci/Mali Musavirlik
Hizmetleri

Florya,Y.Koy,Y.Yurt Ve Atakdy’de Eve Hiz-
mette %40 indirim. Parca Degisiminde Ozel
indirim.

AN LASMALI KURUMLAR

Istanbul Duinya Ticaret Merkezi 34149
Yesilkdy / Ist. Tel:0212 468 50 00
www.wowhotelsistanbul.com

Senlik Mah,Florya Cad.No:70 D:1 Florya,
Bakirkdy 34010 istanbul Tel : 0212 662 12 48
www.teb.com.tr

Camdzil Sk. No:13 Yesilkdy / istanbul
Tel : 0212- 663 55 31

Osmaniye Mah. Aksu Yolu No:31 Hipodrom
Girigi Kargisi Bakirkdy / istanbul

Tel : 0212 414 00 00

www.tamas.com.tr

Tdm subelerde
Tel : 0212 571 82 84
www.ilm.com.tr

Tel : 0212 615 38 38
nurhan.aykan@gophastanesi.com.tr

Samatya Balik¢ilar Meydani
Tel : 0212 586 70 70
www.forsabalik.com

Sevketiye Mah. istanbul Cad. Cinar Hotel Yani,
Bakirkdy / istanbul Tel : 0212 574 46 26

Merkez : Town Center incirli Cad. No:11
Bakirkdy / ISTANBUL Tel: 0212 543 37 77
Sube:incirli Cad. No:36/ Bakirkdy / ISTANBUL
Tel : 0212 543 66 25 www.gozlukevi.com

Sahilyolu Atakdy Bakirkdy
Tel : 0212 413 06 00 - 4145
www.sheraton.com

Merkez Satis Ofisi

Taksim Cad. No:79/A Taksim / ist.
Tel:0212 238 91 11 Fax:0212 254 67 35
www.thegreenpark.com

www.titanic.com.tr

Kazimkarabekir Cad. No:101/39 iskitler,
Altindag/ANKARA Tel :0312 384 70 66
Fax:0312 384 70 76 www.kamransimsek.com

Hatboyu Cad.Canik Pasaji No:6B
Yesilkoy/ Ist. Tel: 0212 662 56 26



May Optik

Flyinn
Home Store Cafe

Sark Sofrasi

Cities
Lounge Kitchen

Hayal Bahcesi
Restaurant&Cafe

Efe Balik
Restaurant

Truva Emlak

Yiiksek Hayaller

Aygrup insaat

Sen Anahtar

Rumeli Kale
Cafe& Pastane

Arion
Boutique Hotel

Zimriit Fotograf
Stiudyolari

HTA

Egitim&Danismanlik

Duyar Gayrimenkul

Nakitte % 35, Kredi Kartinda %30 indirim

% 15 indirim

TALPA uyelerine 6zel %10 indirim

TALPA uyelerine 6zel %20 indirim.

TALPA uUyelerine 6zel %10 indirim

TALPA uyelerine 6zel %20 indirim.

Gayrimenkul alim-satim ve kiralama
hizmetlerinde %25 indirim.

Cok 6zel indirimler

TUm hizmetlerde %10 indirim

TUm hizmetlerde %10 indirim

TALPA kartini gOsterenlere %10 indirim
Menemeni nefis, Balkaymagina diyecek yok

Otel Konaklamalarinda % 25 indirim
avantajlyla tatil imkani

TALPA Uye kartlar ile gelen iyelere
% 10 INDIRIM uygulanacaktir.

TALPA Uyelerine cok 6zel indirimler.

TALPA uyelerine cok 6zel indirimler.

Merkez Mh. Esenler Cd. 6.Sk. No:70 Bagcilar/
ist. Tel :0212 410 60 70 Mobil:0506 345 5669
Sube : Capacity Karsisi Bakirkdy/ist.
www.mayoptik.com.tr

Senlikkdy mahallesi Harman sotb no:48/46
Flyinn AVM Foodcourt Florya/istanbul
Tel: 0212 573 07 21 Fax: 0212 573 07 31

istasyon Caddesi No:20 Yesilkoy
Tel : 212 662 11 46

Sahilyolu Cad. No:2 Yesilyurt
Tel : 212 573 48 90

Kaleici Mah. Fetih Cd. Gokgeali Yolu Soker
Ciftligi, Catalca Tel : 212 789 65 44
Fax: 212 789 63 07 www.hayalbahcesi.com

Yesilkdy
Tel : 212 662 22 15
GSM : 538 610 73 79

Mrk.: 7.8. Kisim C-2 Blok G Kpisi No.60 Barig Sit. Atakdy/ist.
Tel:212 661 66 75-68 Faks:661 66 77 Gsm: 530 760 17 17
Sb.: 9.10. Kisim Atrium AVM Alt Kat No.24 Atakdy/ ist.
Tel:212 560 17 67-69 Gsm:532 552 57 21 www.truvaemlak.net

www.yuksekhayaller.com

Cayir cad. No:43/1 istinye - Sariyer / istanbul
Tel: 212 - 229 03 04 / 229 78 28
Fax: 212 229 01 11 www.aygrupinsaat.com

Fetih Cad. No.41 Sirinevler, istanbul
Tel : 212 503 92 13 GSM: 532 366 21 38
www.senanahtar.com

Yahya Kemal Cd. No:16 80830
Rumelihisari- istanbul

Tel: 0 212 265 00 97 Fax: 0 212 265 8141
www.kalecafe.com / info@kalecafe.com

Evrim iLHAN

GUmuslik/Bodrum

Tel : 0252 388 6333 Fax: 0252 388 6987
Cep: 0532 6001208

Merthan KARAKAS
0212 441 99 47-48
0555 391 52 59

Adres : Tesvikiye Cad. Cevre Apt. No:35 Kat:1
Daire:1 Nigantagi /ISTANBUL

Tel :(0212) 291 53 18-(0212) 291 58 16

GSM : (0530) 545 54 64 Mail: bilgi@htagrup.com

www.duyargayrimenkul.com
Tel: 663 41 10 - 663 41 98

www.talpa.org |
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TOEFL TEST CENTER

Tum subelerimizde

TOEFL-IBT

yetkili sinav merkeziyiz

Ulusiararasi ucus veya ticari hava tagimaciligr yapacak pilotlar ile trafik kontrolérier ICAQ
derecelendirme cetveline gbre Mart 2011 tarthinden itibaren en az operasyonel seviye (Level-4)
dlil yeterfiligine sahip olmaldir,

PN\ TALPA oyeierins
&7 %20

Indirimnm

Bakirkdy Begikiag

Mecidiyekdy Kadikoy
0212571 8284 -94 0212 227 64 47
bokikoy@iim.com.ir beaslktas@im.com.ir

0212 217 45 20 - 57 0216 349 19 99 - 50
. ; i, ; kodkoy @im.com.ir
www.ilm.com.tr E

mecidyekovEim.com. it



Ev hayali kuranlara s st

hayat Deniz’'de giizel.

sma Hatti 444 36 34

Denizéunk%

www.denizbank.com | 4440800




Turkiye kanatlarimizin,

pa.org

Tiirkiye Havayolu Pilotlari Dernegi
Sevketiye Mh. Saadetli Sk. Yasemin Apt.
No:17/1-2 34800 Yesilkdy, istanbul
Tel:212662 1201 Faks:662 1203
e-mail: talpa@talpa.org



