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Il BASKAN'DAN

2013 yilinin ilk ¢eyregini yogun
bir ¢alisma temposu ile geride biraktik.
Bu déneme damgasimi vuran etkinlik,
hi¢ kuskusuz 27 Subat 2013 tarihinde
Atatiirk Havalimani Dig Hatlar Ter-
minalinde gergeklestirdigimiz Pilotlar
Calistay1 oldu. Bu yil ikincisini dii-
zenledigimiz Calistay’a gerek medya-
nin gerekse sektoriin yogun ilgisini,
sorunlarin  kamuoyuna mal edilmesi
bakimindan amacimiza ulastifimizin
bir gostergesi olarak degerlendirdik.
Calistay’a katilan Sivil Havacilik Ge-
nel Miidiir Yardimcist Sayin Mehmet
Fatih Olcay meslegin sorunlari ile ilgili
olarak otoritenin diisiince ve ¢aligmala-
rin1 aktardi.

Calistay’da, sektoriimiiziin iivey
evladi konumundaki Genel Havacilik
konusu ¢arpict rakamlarla ortaya ko-
nuldu. Hava Trafik Kontrolérlerinin
pilotlarla iligkileri, igbirligi ve karsilik-
I1 anlay1s cergevesinde ele alindi.Pilot
istihdami, havada karsilagilan yolcu
problemlerinin adli boyutu ve kozmik
radyasyon konular1 da uzmanlar tara-
findan bilimsel bir diizeyde aktarildi.
Issiz pilotlar konusu, Calistay’in soru-
cevap boliimiinde yogun ve seviyeli
bir tartismaya sebep oldu. Sivil Hava-
ciik Akademisinden Kpt. Plt. Engin
Aksiit’iin, kokpit, kabin ve hava trafik
personeli iizerinde yapilmis olan yor-
gunluk anketi sonu¢ ve degerlendir-
meleri toplantimin en ¢ok ilgi ¢eken
sunumlarindan biri oldu. Anketin so-
nuglari, TALPA olarak uzun zamandir
wsrarla dile getirdigimiz ugus persone-
linin yeterince dinlenemedigi ve yor-
gun oldugu yolundaki beyan ve iddia-
larimiz1 teyid eder nitelikte idi. Ugus
emniyeti ve yolcu giivenligini dogru-
dan ilgilendiren boyle bir konuda hakl
¢ikmaktan hem {iziintii duyduk hem de
kaygilarimiz biraz daha artt1.

Kozmik radyasyon ile ilgili olarak
meslektaglarimizin emekliligin tadini
¢ikaramadan kanser hastaligina yaka-
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lanmalarma iligkin yaptigimiz agikla-
ma, yazili, gorsel ve internet medyasin-
da genis yanki buldu. Pilotlarin ancak
mezarda dinlenebilecegi gercegini dii-
siinmemize sebep olan meslektaslari-
mizin kayiplari, oniimiizdeki dénemde
ciddi bigimde giindemimizi mesgul
edecek gibi goriiniiyor.Nitekim konu,
akademik cevrelerin de ilgisini cekti.
Hacettepe Universitesi ve SHGM ile
koordinasyon iginde konunun akade-
mik ve bilimsel bir diizeyde tartigilma-
s1 i¢in Ongoriilen ¢aligma kapsaminda
diizenlenecek etkinligin genis katilimli
olmasi ve Saglik Bakanligi ile Caligma
ve Sosyal Giivenlik Bakanliginin da
siirece katkilariin saglanmasi i¢in gi-
risimlere bagladik. Mayis ay1 sonunda
gerceklestirilecek  Calistay’in sadece
kozmik radyasyon ve yorgunluk ko-
nularma yogunlagmasimi planlayarak
medya, ilgili kurumlar ve kamuoyunun
dikkat ve ilgilerinin meslegimizin ani-
lan oOncelikli sorunlarmna g¢ekilmesini
ve tartisilmasini dngordiik. Etkinligin,
sorunun muhataplart ile derinleme-
sine ve bilimsel diizeyde tartisilarak
¢oziime katki saglayacagini ve degerli
sonu¢ ve Onerilerin ortaya ¢ikacagina
inantyoruz.

Dinlenme siirelerinin yetersizligi
ve yorgunluk konusu, 16 Mart 2013
tarihinde evsahipligimizde gergeklesen
ECA(European Cockpit Association-
Avrupa Kokpit Birligi) Baskanlar top-
lantisinda da en 6nemli glindem madde-
sini olusturdu. Toplantida, Istanbul’da
agirladigimiz ECA Baskan ve iiyeleri
ile meslegimizin sorunlart ve ¢dziim
yollar1 konusunda goriis aligverisinde
bulunduk.Mesleki sorunlarin artik ye-
rel nitelikten ¢ikip uluslararasi diizey-
de ele alinmasi1 ve takip edilmesinin,
meslek orgiitlerinin isbirligi, paylasim
ve dayanigmasinin énemi bir kez daha
teyid edildi.

Yonetime geldigimiz glinden bu
yana 1srarla savundugumuz “iiye sayi-

DAHA GUGLUUBiR
TALPA'YA DOGRU

Tiirkiye Havayolu Pilotlari Dernegi Bagkani
Kaptan Pilot Giircan Manti

Bu yil ikincisini
diizenledigimiz Calistay’a
gerek medya, gerekse
sektoriin diger birimleri
yogun bir ilgi gosterdi.
Calistay stiresince TALPA
olarak uzun zamandir
1srarla dile getirdigimiz
ucus personelinin yeterince
dinlenemedigi ve yorgun
oldugu yolundaki beyan ve
iddialarimizi bir kez daha
tekrarlama firsat1 bularak
kamuoyunu aydinlattik.



sini artiran daha gii¢lii bir TALPA” hede-
fine her gegen giin biraz daha yaklagsmak-
tan biiyiik mutluluk duydugumuzu bir kez
daha yinelemek isterim. Mart 2013 sonu
itibariyle, fahri liyelerimiz dahil iiye sayi-
miz 2000 rakamini gegti. Sesini duyurmak
ve muhatap alinmak i¢in giiclii bir meslek
orgiitiine gereksinim oldugunu diisiinerek
TALPA’ya iiye olan, destek ve omuz veren
tim meslektaglarimiza tesekkiir ediyor,
bugiine kadar iiyelik bagvurusu yapmayan
arkadaslarimizi da TALPA ¢atis1 altinda
birlesmeye ¢agiriyoruz. Bu cercevede,
iiyelerimizin hakli elestirilerini dikkate
alarak, tiim meslektaglarimiza sundugu-
muz Atatlirk Havalimani1 Otopark hizme-
tinde farkli bir uygulamaya ge¢me karari
aldik.Bir meslek orgiitiine iiye olanlarin,
olmayanlara gore daha avantajli ve eko-
nomik kosullarda hizmet almasi geregi
ve ger¢eginden hareketle belirledigimiz

yeni hizmet tarifesini ve esaslarin1 Mayis
aymda uygulamaya baslayacagiz.Uygula-
ma ile ilgili detaylar1 dergimizde bulabilir,
web sitemizden de takip edebilirsiniz.

Gegtigimiz 3 aylik devrede mesle-
gimizi tanitma, sorunlarimizi ve ¢oziim
oOnerilerimizi paylasma konusunda her
uygun platformu kullanmaya devam ettik.
Mustafa Kemal Universitesi Iskenderun
Sivil Havacilik Yiiksek Okulu’nun diizen-
ledigi Calistay’a ve KKTC Hava Trafik
Kontroldrleri Derneginin diizenledigi et-
kinlige katildik. Nisan ayinda da SHGM,
DHMI ve TATCA’nin da katilacag1 dort-
lii toplantida ortak sorunlari ve ¢dziim
yollarimi tartigacagiz. 11-16 Nisan 2013
tarihleri arasinda Dublin’de yapilacak
IFALPA yillik toplantisinda da, sorunlari-
miz1 uluslararasi platformda paylasmayi,
isbirligi, destek ve dayanigma zeminini
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Il BASKAN'DAN

pekistirmeyi amagliyoruz.

TALPA olarak, 26 Nisan Pilotlar gii-
niinli, meslegimizin itibar ve vakarina
uygun sekilde kutlamak i¢in hazirliklari-
mizi titizlikle siirdiiriiyoruz. Hergiin der-
negimizde agirlamaktan, goriis aligveri-
sinde bulunmaktan keyif aldigimiz faal ve
emekli meslektaglarimizla Yesilkdy Polat
Otelde diizenleyecegimiz gecede bir arada
olmaktan biiyiik mutluluk duyacagimizi
ifade ediyor, tiim iiyelerimizle bulusacagi-
miz bu biiyiik aile toplantisina davetimizi
bir kez daha hatirlatmay1 gorev biliyoruz.

Yazimizi noktalarken, tiim meslek-
taslarimizi TALPA’da birlesmeye, firsat
buldukc¢a dernegimizde bizleri onurlandi-
rarak gii¢ ve destek vermeye davet ediyor,
emniyetli uguslar diliyorum.

Saygilarimla
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I TALPADAN HABERLER

TALPA'NIN PILOTLAR GALISTAYI'NA YOGUN ILGI

TALPA "PILOTLAR GALISTAYI 2013
GERGEKLESTIRILDI




Sektor temsilcileri ve medya men-
suplarinin yogun ilgl gosterdigi Calis-
tay, TALPA Bagkan1i Kpt. PIt. Giircan
Mant’nin agilis konugmasi ile bagladi.
Sivil Havacilik Genel Miidiir Yardimeist
Mehmet Fatih Olcay’in yaptigi konus-
madan sonra TALPA Baskan Yardimcisi
Kpt. Plt. ilyas Karagiille, TATCA Bas-
kan1 Birol Bilgin, ULS Kargo Bas Pilotu
Kpt. Plt. Ersan Oziitiirk, Sivil Havacilik
Akademisi’nden Kpt. Plt. Engin Aksiit,
THY'dan F/O. Alper Dage ve TALPA
Hukuk Danigmani Av. Nazli Can farkli
konularda sunum yaptilar.

Mesleki konular1 ile saglik basta
olmak tiizere sorunlar ve ¢dziim One-
rilerinin tartisildigi Calistay’in ikinci
oturumunda konusmacilar, katilimeila-
rin yonelttigi sorular1 yanitladilar. So-
rular 6zellikle issiz pilotlar, yorgunluk
ve saglik konularinda yogunlasti. Top-
lantinin sonunda bir degerlendirme ya-
pan Kpt. Plt. Giircan Mant1 “Bilimsel
ve mesleki diizeyi son derece yliksek,
ele alinan konular ve ¢dziim Onerileri
bakimindan da oldukg¢a doyurucu bir
Calistay1 organize etmekten biiyiik
memnuniyet duyduk. Pilotlarin sorun-

I TALPA'DAN HABERLER

TALPA tarafindan bu y1l ikincisi diizenlenen
Pilotlar Calistay1 27 Subat Carsamba giinii Atatiirk
Havalimani1 D1s Hatlar Terminalinde gergeklestirildi.

lar1, beklentileri ile ¢6ziim icin gerekli
isbirligi ve koordinasyon olanaklarini
konunun uzmanlari ile tartisarak kamu-
oyunun giindemine getirmeye calistik.
SHGM Genel Miidiir Yardimcist Sa-

limanlan

yin M. Fatih Olcay basta olmak lizere,
Calistay’a sunumlar1 katki veren ko-
nusmacilara, katilan tiim davetlilere ve
medyamizin degerli temsilcilerine siik-
ranlarimizi sunuyorum.” diye konustu.
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PILOTLAR GALISTAYI 2

Kpt PIt. Giircan Manti
Turkiye Havayolu Pilotlar Dernegi
Baskani

PILOT OLMAK...

Ekonomik olarak yiiksek gelir diizeyinde sayilan ve siirekli goz 6niinde bulunan bir
meslek grubu olarak teknolojinin her gecen giin gelistigi bir ortamda pilotluk mesleginin
basite indirgendigi ve pilotluk gibi bilgi, beceri, karar verme yetenegi zorunlu kilan bir
meslegin adeta siradan bir i konumuna getirilmeye ¢alisildigini gozlemlemekteyiz.

Pilotlar Caligtay1’nin 2.sini icra etmek
ve Sivil Havacilik sektoriinde gorev ya-
pan pilotlarin sorun ve problemlerini bir
kez daha tartigmak, neticesinde de ¢6ziim
yollart iireterek daha emniyetli gorevler
yapilmasini saglamak igin Talpa’nin dii-
zenlemis oldugu Pilotlar Calistayin’da bir
araya gelmis bulunmaktayiz.

Caligtay’in meslegimiz ile ilgili olarak
kamuoyunda yaratilan alginin degismesine
katki saglayacagini umuyorum.

Ekonomik olarak yiiksek gelir diize-
yinde sayilan ve siirekli goz oniinde bulu-
nan bir meslek grubu olarak teknolojinin
her gecen giin gelistigi bir ortamda pilot-
luk mesleginin basite indirgendigi bir siire-
ci yagamaktayiz. Boyle bir siiregte pilotluk
gibi bilgi, beceri, karar verme yetenegi,
sezgi ile siirekli egitim ve gelisimi zorunlu
kilan bir meslegin adeta siradan bir i ko-
numuna getirilmeye c¢alisildigini Giziilerek
gozlemlemekteyiz. Bizler maalesef, Pilot-
larin ekonomik kazanglarinin karsiliginda
neleri kaybettigini yasayarak o6grenmek-
teyiz, Sosyal hayatini feda eden, aile bag-
lar1 zayiflayan ama en &nemlisi sagligini
kaybeden bir meslek grubuna doniismek,
meslek orgiitii olarak bizleri son derece
rahatsiz etmektedir. Gelisen ve biiyliyen
sivil havaciligimizin yarattig1 pilot arzi ve
yabanci pilot sayisinin tolere edilebilir di-
zeyi geemesi, sadece ekonomik kosullart
geriletmemekte ayni zamanda c¢alisma di-
zenini ve kosullarini da tehdit etmektedir.
Sektor olarak, ciddi ve bilimsel gergekleri
tersyiiz eden bir celiskiyi yasamaktayiz.
Sektordeki daralma ve sirketlerdeki kiigiil-
me donemlerinde alinmasina aligik oldu-
gumuz bazi 6nlemler, tam tersine bilyiime
stirecinde uygulamaya konulmaktadir.

8  KOKPITTEN BAKIS / www.ialpa.org

Uzun ugus siireleri, dinlenme siireleri-
nin yavas yavas azaltilmasi, niteliginin ve
kalitesinin deforme edilmesi, ugus prog-
ramlarindaki degisiklikler nedeniyle artik
degil aylik, giinliik dahi yapilamaz hale
gelen 6zel hayat planlamalar pilotun sa-
dece fiziksel dengesine etki etmekle kal-
mamakta, ruhsal diinyasinda da onarilmaz
yaralar agmaktadir.

Her y1l ortalama 1000 saat siire ile kok-
pitte hareketsiz kalan pilotlarin bel-boyun
ve omurga rahatsizliklarina maruz kalma-
st yasam Kkalitelerini diisiirmektedir. Bir
ayda; once New York’a, sonra Osaka’ya
giden, finali de en giiney noktasi Cape
Town ile yapan bir pilotun yasadigi sade-
ce cografi degisimle smirli kalmamakta,
yorgunluk, bitkinlik, bozulan giinliik ritim

ve biyolojik saat 6liimciil rahatsizliklari da
tetiklemektedir.

Kozmik radyasyona ve ugus aletle-
rinden yayilan elektromanyetik dalgalara,
jet yakitt buharina, ultraviyole isinlarina
maruz kalan pilotlarin en sik yakalandigi
hastaligin kanser oldugunu, neredeyse her
hafta kaybettigimiz melektaslarimizin aci
haberleri ile 6grenmek bizleri derinden ya-
ralamaktadir.

Asir1 yorgunluk, stres ve arkamiza al-
digimiz yolcularin sorumlulugunun yarat-
t1g1 saglik sorunlari giderek artmakta, Kalp
damar hastaliklar: pilotlarda en sik rastla-
nan rahatsizliklarin baginda gelmektedir.
Yolcularimizi sevdiklerine kavusturmak
sikintilarimizi unuttursa da, kalicr saglik
sorunlart ile birlikte yasayacagimiz gerge-
&1, meslege saglikli olarak baglayan bizlere
ugus yasamimizin aci bir hatirasi olarak
kalmaktadir.

Ucus emniyeti ve yolcu giivenligini
her zaman 6n planda tutan pilotlarin sorun-
lariin ¢oziilmesi igin, basta havayolu is-
letmeleri olmak iizere tiim sektdre 6nemli
gorevler diismektedir. Havaciligin, apron
is¢isinden hava trafik kontrol6riine kadar
tim calisanlarin katki, diyalog ve isbirli-
gini gerektirdiginin bilincinde olarak gelis-
mis ve standartlar yiikselen bir sektor i¢in
sorunlarin dogru teshis edilmesinin yani-
sira gercekei ve stirdiiriilebilir ¢6ztiimlerin
ivedilikle hayata gecirilmesinin 6nemli ol-
duguna inantyoruz.

Calistay’da degerli konusmacilarmn ya-
pacagi sunumlarin, sektoriimiize ve dzelde
de meslegimize ciddi katkilarda buluna-
cagint {imid ediyor, katiliminiz ve goster-
diginiz ilgi i¢in bir kez daha siikranlarimi
sunuyorum.



Kpt. Ersan 6ZUTURK
Bagpilot /Uzm. Psikolojik
Danisman

I TALPA'DAN HABERLER

PILOT ISTIHDAMI VE PILOT ALIMLARINDA

DEGERLENDIRME YOGNTEMLERI
VE SECIM KRITERLERI

Pilot segimleri ve alimlarinda kullanilan
yontemler; yetenek, kisilik dzellikleri, ugus
motivasyonu, mesleki bilgi seviyesi ve ya-
banci dil seviyesinin belirlenmesine yonelik
yapilan goriismeler ve testlerdir.

Bu alanda kullanilan testler genelde
yurtdigt kaynaklidir ve bir kag1 hari¢ (rnek
MMPI) uyarlama caligmalart rapor edilme-
migtir. Bazilarinin ise uyarlama ¢aligmalart
uygulanabilir seviyede degildir (6rnek Cat-
tell PF 16). Oysa her tiirlii testin kullanila-
cagi tilke, grup, yas ve egitim seviyesi i¢in

ECA BASKANLAR
TOPLATISI ISTANBUL'DA

GERGEKLESTIRILIYOR.

Talpa’nin ev sahipliginde
Avrupa Pilotlar Birligi (Eu-
ropean Cockpit Association
-ECA) Baskanlar Istanbul’da
bir araya gelerek Pilotlarla il-
gili mesleki konularda goriis
alisverisinde bulunmak ve sek-
toriin bugilinkli durumunu go-
rismek lizere 14.03.2013 saat
10.00°da Titanic Port Hotel’de
toplandilar.

Birgok iilkeden katilimci-
larin oldugu toplantiya yogun
ilgi bulunmaktadir.

uyarlama galigmasinin yapilmasi ve belli bir
istatistiksel gegerligi belgeleyebilmesi sart-
tir.

Son 50 yilda kullanilan testlerin pilotaj
bagarist ile iligkisi hakkinda yaymlanan bir
meta analiz ¢aliymasinin sonucunda, kisi-
lik testleri ile ugus basarisi arasindaki iligki
1=.14 olarak bulunmustur. Ayni sekilde zeka
testlerinin ve akademik gegmisin de ugus
basarisin1 tahmin etme giicii diistiktiir (r=.15
ve .16). Bu sonug iligkinin zayif oldugu ve
pilot se¢iminde, bu tiir testlerin kullanimi-

nin uygun olmayabilecegi sonucuna isaret
etmektedir.

Giiniimiizde kullanilan testlerin ve yapi-
lan gériismelerin sonuglarma gore pilotlarin
elenmesi yerine, test sonuglarinin ige alima
karar veren ve ¢ogunlugunu pilotlarin olus-
turacagi kurula sunularak, kararin kurula bi-
rakilmasinin daha yararli bir uygulama ola-
bilecegi diisiincesindeyim. Bdylece testlerde
ve goriismelerde ortaya g¢ikan/cikabilecek
olan 6lgme hatalar1 ve subjektif degerlendir-
me sikayetleri ortadan kaldirilabilir.

ECA

Piloting Safety

ww.talpa.org / KOKPITTEN BAKIS 9
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Kpt. ilyas KARAGULLE
TALPA Bagkan Yardmcisi

GENEL HAVACILIK

Calistayda ilk konumuzun Genel
Havacilik olmasinin nedeni Tiirkiye’de
gercekten gozden kagmis kendi halinde
sahipsiz bir seyler yapmaya g¢alisan bir
sektoriin varligina 6nem verildiginde,
iilke ekonomisine sagliyacagi katkinin en
az airline lar kadar olabilecegine isaret
etmek ve gelismekte olan ticari havaci-
ligimizada bir o kadar katki verecegine
inandigimiz i¢indir.

Bugiine kadar Tiirk Sivil Havacili-
g1 airline tasimaciligi lizerine kurulmus
olup, son yillarda hizla biiyiimeye devam
etmektedir. Ulkemizdeki sirketler orta ve
uzun menzilli ugak alimina devam ede-
rek filolarimizi biiyiitmektedir. Tiim bu
biliyiime hamleleri i¢inde gozden kagan,
ancak TALPA olarak cesitli zeminlerde
dile getirdigimiz nitelikli ve deneyimli
eleman ihtiyaci hizla biiyiimektedir. Bu
ac181 kapatamadigimiz siirecede iilkemiz
yabanci pilot cenneti olmaya devam ede-
cegi gibi milyonlarca dolarin yurt disina
gitmesine seyirci kalacagiz. Bu gerek-
¢elerden yola ¢ikarak TALPA'nin attigi
adimlarla Universitelerin dikkati cekil-
mis, ugus okullart ile gesitli toplantilar
yapilmig, sektore hangi nitelikte ve nasil
pilot temin edecegi konusunda SHGM
ve YOK ile igbirligi saglanmis ve bir gok
adimlar atilmistir. Bundan sonraki adimi-
miz bu kurumlardan mezun olan geng ve
tecriibesiz pilotlarimizin, teknisyenleri-
mizin, yer ¢alisanlarimizin deneyim ka-
zanmasl i¢in olmazsa olmaz olan , Genel
Havaciligin bu genglerin yetisip deneyim
kazanacagi bir okul haline getirilmesi ge-
rekmektedir. Bugiin maalesef Tiirk Sivil
Havaciligim'da Genel Havaciligin yeri
yok sayilabilecek olgiilerdedir. Soyle bir
orneklersek; bugiin Tiirkiye'de ugan hava
trafiginin sadece %3 i Genel Havacilik
ucaklar1 iken bu oran Amerika'da % 60-
65 olarak gerceklesmektedir. Amerika'da
2009 verilerinden Ogrendigimiz sadece
genel havacilik ta 624.000 lisanslandiril-
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mis pilot var. 220.000 ugak genel hava-
cilikta registered edilmis olup iilke eko-
nomisine 150 milyar US dolar aktivite
sagliyor, bizde ise elimizde SHGM web
sitesindeki resmi rakamlara gére Hava
taksi isletmelerinde toplam 200, Genel
Havacilik sletmelerin’de 259, Zirai Is-
letmelerde 60, Balon Isletmelerin’de 60,
Hava araci registered edilmis goziikmek-
tedir. Bu veriler bile isin neresinde oldu-
gumuzu ¢ok net gostermektedir.

Yine Amerika’da FAA in aldig: karar
dogrultusunda ticari ucaklarda minumum
1500 saatle ikinci pilotlarin ise baglama-
st isteniyor. bizde ise ugus okulundan
mezun bir pilot 200 saatle ortalama 200
yolcunun tagindigi bir ugakta ise basla-
makta ve F/O olarak ugmaktadir, bu da
ucagin mesul kaptanimin tim ugus bo-
yunca dikkatinin %50 sinin yanindaki
gencte olmasi , kosullarin zorlagtiginda
ucus emniyetinin de riske girmesi de-
mektir. Tabi bu geng pilotlara sistem
ugma sanst vermezse kaginilmaz olarak
su anda kullanildig1 gibi ugacaklardir. Bi-

razda sans yardimiyla genglerimizin biz-
lerin yaninda yetismesi biraz pahali bir
usuldiir ve geri doniilemeyecek hatalara
neden olabilir. Devlete diisen en biilylik
gorevse bu genglerin Amerika’da oldu-
gu gibi ugus sansimi yakalayabilecekleri
ve deneyimlerini artirabilecekleri genel
havaciligi gelistirmek, ucak sayisinin
artmasii saglamak, hava sahasi smif-
landirilmasinin yapilmasi, bircok kiiciik
meydanin agilarak kullanima sunulmasi-
n1 saglamaktir. hatta bu kiigiik meydanla-
rin belediyeler tarafindan yapilip isletimi
saglanirsa bdlgeye ve belediyelere de ek
bir gelir olarak katma deger yaratacaktir.
Omek vermek gerekirse Amerikarda 30
kisi ve iizerinde yolcu tasiyan ugaklarin
inis kalkis yaptig1 toplam meydan sayi-
s1 560 iken genel havacilik ugaklar1 6zel
veya bolgesel toplam 19.600 meydana
ucus yapmaktadir .

Genel havacilik nedir?

Genel havaciligin en genel tanimi ta-
rifeli ve charter yolcu tasiyan hava yolu
sirketlerinin digindaki tiim uguslar1 kap-
sar.

Genel havaciligin tanimi bu kadar
kolaydir. Genel havacilik sayesinde kii-
¢iik kargo ve posta tasimaciligindan,
hafta sonu es dost ziyaretinden, turistik
maksatli gezilere, acil tibbi miidahale ve
organ nakline, meskun olmayan alanlar-
da yapilmas1 planlanan tesislerin havadan
kesif ve gozlemi, giivenlik ve kolluk kuv-
vetlerine glivenligin ve huzurun tesisinde
yardimc1 olmasi, zirai alanlarin ve dogal
kaynaklarin korunup gelistirilmesinden
ormanlarimizin korunmasina kadar ve
daha sayamadigimiz giinliik yagamimiz-
daki tiim ihtiyaglarimizi karsilayabilecek
kadar biiyiik bir faaliyet alanini kapsar.

Havayollarinin saglayacagi kosullar-
dan daha biiyiik bir esneklige sahip olan
genel havacilik kiigiik ve orta bityiikliik-



teki isletme sahiplerinin Tiirkiye sinirlar
i¢inde aym giin Tiirkiye nin birden fazla
sehirinde is toplantilarina katilarak ak-
sam evine donebilir. Buda isverene siirat
ve esneklik kazandirarak kendisine daha
biiyiik bir ekonomik kazang saglar.

Genel kani, insanlarimiz bu tiir ugak-
lara sadece ¢ok zengin kisilerin sahip ola-
bilecegini diislinerek biiyiik bir yanilgiya
diismektedir. Gergekte bu kiigiik ugaklar
orta ve st smif bir otomobil fiyatindan
¢ok daha pahali degildir.

Amerikada genel havaciligin kulla-
nildig1 faaliyet alanlarinin bazilarini in-
celersek

Zaman agisindan ¢ok kritik tibbi mal-
zemelerin yerine ulastirilmasinda,

Organ naklinde
Kan ve kan {irlinlerinin ihtiyag¢ sahip-
lerine en kisa zamanda ulastirilmasinda

Hava ambulanslar1 sayesinde travma
ve acil hastaliklardaki hastalarin merkez-
lere ulagiminda birgok lokal goniillii pilot

organizasyonlart genellikle kendi 6zel
hava tasit1 ile uzun mesafelere ulasama-
yan hastalar1 6zel tedavi merkezlerine
lcretsiz olarak tasir. Bizimde bu ¢esit
olusumlarla anadaolumuzun her yerinde
boyle bir hizmetin gitmesi temennimiz-
dir.

Helikopter veya ucakla bir yaralrya
miidahale edilerek acil merkezlere tasin-
mas1 kazazedenin hayatta kalma sansini
istatisksel olarak iki katina ¢ikarmakta-
dir.

Cevre

Dogal hayatin takip ve gdzleminde
sulak alanlarin kaybi ve erezyon takibinin
haritasinin ¢ikarilmasinda boru hatlarin-
daki kagaklarin denetlenmesinde kusgde-
lerinin izlenmesinde en etkili ve ekono-
mik yol olarak Amerika genel havacilig1
kullanmaktadir. Orman yanginlarinin iz-
lenmesi , ormanlar konusunda uzmanlara
tiim hayati verileri toplayarak biiyiik fay-
dalar saglar yangin sondiirme ugaklari ve
helikopterleri milyonlarca hektar ormamn
ve igindeki canlilari,bolgedeki yerlesim-
leri korumak i¢in ¢ok etkilidir.

I TALPA'DAN HABERLER

Tepe Akfen

alimanlari

Giivenlik ve Kolluk Kuvvetleri

Genel havacilik ugaklar1  gii-
venlik giiclerine yardim konusunda
Amerika’da ¢ok kullanilmakta olup bir
devrim gerceklestirmistir.Polisin kul-
landig: kiigiik hava araglari ile tiim oto
yollariin ve sehirigi trafik denetlenme-
sinde siipheli sahis ve vasitalar takip
ederek miidahelesinin kolaylastirilma-
sinda ve yerdeki ekiplere destek olma-
da ulusal sinirlarin korunmasinda etkin
olarak kullanilmaktadir. Ornek olarak
sadece Los Angeles polisinin bir yil
i¢inde 30.000 olaya havadan miidahele
ederek 3500 tutuklama 1354 siiphelinin
tespiti 747 ¢alinan arabanin ele gegiril-
mesi 205 yanginin tespiti devletin ge-
nel havaciligi etkin kullanmasi sayesin-
de gerceklestirilmigtir.

Tarimda

Yine Amerika’da 75 milyon hektar
tarim alaninda zirai pilotlar faaliyet
gosterir,mesela Amerika’da ekilen pi-
rincin %95°1 havadan tohum atilarak
gerceklestirilmektedir. Otlak ve mera-
larin takip ve denetimi ugaklarla ¢ok
etkin olarak saglanmaktadir.
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Birol BiLGIN
TATCA Baskani

~ PILOT-ATC iSBIRLGI
ILE HAVA SAHASI DAHA DA EMNIYETLI OLACAK

Tiirk Hava Sahasi’nda giin gectikge gerek transit, gerekse yerel, gerekse
uluslararasi uguslar eksponansial olarak artmakta, hem pilota hem de ATC
tinitelerine diisen 1s yiikii artmaktadir. Bu is yiikiinii azaltabilmek i¢in bizlere
servis veren lnitelerin de ihtiya¢ ve kurallarina asina olmak, onlarm isteklerini
de anlayisla karsilamak yine biz ucus ekiplerine diismekte. Bizler bu istek ve
kurallara ne kadar 6zen gosterirsek cok daha kaliteli hizmet alacagimiz kesin

TALPA olarak pilotlar ve ATC finite-
lerinin artan is yogunlugunu azaltabilmek
amaciyla ekiplerimiz tarafindan karsilikli
goriismeler ve talepler dogrultusunda ha-
zirlamis oldugumuz konular hizmet kali-
tesini artiracak niteliktedir.

Ayrica TALPA olarak pilotlarimizin
da ATC dinitelerinden beklentileri ATC
Uniteleri ile goriisiilmekte olup ortaya
¢ikan Onerileri de bir sonraki sayimizda
sizlerle paylasacagiz.

Pilot read-back siireleri

Ozellikle yogun hava sahas1 ve mey-
danlarda hava trafik kontroloriiniin saha
ve meydan yonetimini emniyetli, hizli ve
akici yonetilmesi i¢in, her bir pilota ver-
digi miisaadenin geri bildiriminin stan-
dart bir siire igerisinde yapilmasi dnem
arz etmektedir. Oysa zaman zaman bu
geri bildirimlerin ilkinde yapilmadigi, ya
da geg yapildigi tecriibe edilmektedir.

Frekans dinleme

(Cagriya cevap vermeme veya fre-
kans degisikliginde diger konusmalari
bloke etme)

Hava trafik kontroldrii verdigi miisa-
adeyi zaman zaman tekrar etmek duru-
munda kalmaktadir. Oysa verilen bir mii-
saadenin tekrar edilmek zorunda kalmasi
hava trafik akisinin olumsuz etkilenmesi-
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Tepe Akfen

Havalimanlan

ne yol agabilmektedir. Frekansi dikkatli
dinlememe probleminin yol actigi diger
bir durum ise, 6zellikle frekans degisik-
liklerinde ilgili frekansin kisa bir siire
dinlenmeden girisim yapilmasi, neticede

bagka bir konugmay1 bloke etme seklinde
olmaktadir. Boylesi durumlarin hava tra-
fik akigin1 sekteye ugrattig1 agiktir.

Siirat tahdidi uygulamalan

Ozellikle son yaklasma hatt1 iizerin-
deki fevri hiz tahdidi uygulamalari si-
kintilar yaratmaktadir. Hava trafik kont-
rolorii birgok teknik kullanarak trafikleri
son yaklagma hattinda yaymlanmis mi-
nimumlara gore siralar. Oysa siralamasi
yapilmis trafiklerin bazilarmm koordi-
nesiz ve fevri olarak yayinlanmis ya da
verilmis hiz tahdidinin disina ¢ikmasi,
son yaklasma hatt1 iizerindeki siralama-
y1 olumsuz etkilemekte ve bu etkiyi tim
diger trafiklere de olumsuz olarak yan-
sitmaktadirlar. Ozellikle TMA igerisinde
ucusun her asamasinda yayinlanmis ya
da ATC tarafindan verilmis hiz tahditle-
rine uyulmasi, zaruri durumlarda uyula-
mayacak ise ATC ile koordine kurulmasi
son derece Onem arz etmektedir.

Anlasma mektuplar ve

bazi1 ATC kurallarinin

bilinmemesi

Saha kontrol merkezleri ve bu mer-
kezlerin ilgili sektorleri arasindaki trafik
devir usullerini igeren anlagsma mektup-
larinin hava yolu sirketleri pilotlari tara-
findan bilinmesi, 6zellikle algalma, tir-



manma ve kontroliin devri asamalarinda
pilot-atc koordinasyonunu {ist seviyelere
tagtyacaktir. Siirat ve seviye tahditleri
gibi yaymlanmis her tiirlii ATC kuralla-
rinin pilotlar tarafindan bilinmesi, emni-
yetli bir hava trafik akisi i¢in son derece
o6nemlidir.

Zaruri haller haricinde

kisisel taleplerle frekans

yogunlugu yaratmak

Ozellikle yogun trafik operasyonla-
rinda yiiksek seviye ya da direk rota gibi
talepler frekans yogunlugunu daha da
arttirarak operasyon verimini diigiirmek-
tedir. Oysa ugus planlarinda seyir sevi-
yeleri zaten belirtilmis olup, ATC uygun
ise zaten bu irtifaya tirmanma miisaadesi
verme egilimi i¢inde olacaktir. Yine bi-
linmelidir ki, o anki hava trafigi senar-
yosuna gore uygun oldugunda ATC direk
rota verecektir.

CTOT uygulamalari

Pilotlarimizin CTOT tolerans dilimi
icerisinde kalkigini gergeklestirecek sekil-
de ilgili meydan i¢in yaymlanmus taksi sii-
relerini de hesaba katarak operasyonlarini
ayarlamalar1, CTOT tolerans dilimi i¢inde
kalkisin1 gergeklestiremeyecek pilotlari-
mizin “delay” mesajt ¢ektirmeleri sagliklt
bir ATC operasyonu i¢in zaruridir. Oysa
zaman zaman bu kurallara uyulmadig
gozlemlenmektedir.

Meteorolojik olusumlardan

kacinma manevralari

Pilotlarimizin meteorolojik olusum-
lardan kaginma manevrasina baslamadan
once ATC ile koordine kurma egilimi
icinde olmalarin1 beklenmektedir. Oysa
zaman zaman manevraya baglandiktan
sonra ATC’nin gec bilgilendirildigi ya
da ATC’nin bu manevray1 takip ederek
farkina vardigi durumlar yasanabilmek-
tedir. ATC’nin manevra sonrasi trafikler
arasi gerekli ayirmayi koruyabilmesi i¢in,
miimkiin mertebe manevra 6ncesi bilgi-
lendirilmesi son derece 6nem arz etmek-
tedir.

Yakit kritigi bildirimleri

Yakit kritigi bildirimlerinde maalesef
farkli freyzolojilerle karsilasiimaktadir.
Opysa Tiirkiye AIP’sinde yayinlanmis olan
ve her birine gére uygulamanin farkl ol-
dugu “ minumum diversion fuel”, “minu-
mum fuel” ve “low on fuel” seklindeki
yakit kritigi bildirimlerine uygun freyzo-
loji kullanilmas: standart saglayacak olup,
saglikli bir operasyon i¢in gereklidir.

Yasak ve tahditli sahalarin

ve limitlerinin bilinmemesi

FIR’lar i¢i ugus rotalarmi etkileyen
yasak ve tahditli sahalarmn ve limitlerinin
pilotlar tarafindan bilinmesi farkindalik
yaratacagindan, ATC operasyonunu son
derece olumlu etkileyecektir.

ATC isleyisine miidahale

Ozellikle son yaklasma hatt1 iize-
rindeki siralama, direk rota ve istenilen
seyir seviyesinin alinamamast durumlari
sonrasi, ATC isleyisine miidahale olarak
algilanabilecek sorgulamalar zaman za-
man yasanmaktadir. ATC operasyonlari
bir ¢ok kural, teknik ve parametreye bag-
I1 olarak yapildigindan, sadece bir para-
metreye dayanarak sorgulama yapilmasi
yersiz ve hatal1 oldugu gibi, trafik akisini
olumsuz etkileyecek potansiyele sahiptir

ACAS-TCAS sisteminin

verilerine gore ATC

isleyisine miidahale

Carpismay1 onlemek igin gelistiril-
mis olan ACAS-TCAS sisteminin limitli
verilerine gore hava trafik senaryosunu
yorumlayarak isteklerde bulunmak, saha-
y1 biitliniiyle gorerek yoneten hava trafik
kontroloriiniin operasyonuyla uyumsuz-
luk gosterebilmektedir. Bu nedenle, ilgili
trafigi gorerek alcalma yerine TCAS ile
takip ederek algalma istegi gibi, sistemi
amag dis1 kullanma egilimi ATC agisin-
dan karmasa yaratarak olumsuz sonuglar
dogurabilmektedir.

I TALPA'DAN HABERLER

ATC Kkurallari icinde

karsilanmasi miimkiin

olmayan talepler

ATC kurallar1 iginde yeri olmayan
freyzolojilerle bulunulan taleplerin karsi-
lanmas1 miimkiin degildir. Ornegin MRVA
degeri yiiksek daglik bir arazi tizerinde
siklikla talep edilen “VMC DESCENT”
hi¢bir ATC kurali iginde yeri olmayan bir
taleptir ve karsilanmasi miimkiin degildir.

Pilot reaksiyonlar:

Zaman zaman pilotlarimizin kalkis,
inig, algalma, tirmanma ve doniis asama-
larinda geg reaksiyon vererek zincirleme
etkiyle hava trafigini olumsuz etkiledikleri
tecriibe edilmektedir. Oysa pilotlarimizin
“read back” onayi aldiktan sonra, bir gogu
ilgili meydanlar i¢in lokal trafik uygula-
malar1 boliimiinde de yaymlanmis olan ve
s6z konusu asamalarda verecekleri hizli
reaksiyon hava trafik akisini olumlu etki-
leyecektir.

Pilotun yapmasi gereken
deklarasyonlarin telefon araci-
higiyla yer personeli tarafindan
yapilmasi

Yakat kritigi bildirimleri dahil, zaman
zaman pilotlarin iginde olduklart durumu
frekansta kendileri yerine ilgili sirket yer
personeli telefon araciligiyla bildirmek-
tedir. Bu durum hava trafik kontrolorii
acisindan belirsizlik yaratmakta olup, ya-
pilmasi gerekli bildirimler pilot tarafindan
ilgili frekansta yapilmalidir.
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Kpt PIt. Engin AKSUT
SHA Genel Kordinatori

PILOTLARDA FATIGUE

Yorgunluk kavrami genelde yogun fiziksel aktivite sonucu olusan kas agrilari, giic
kaybi1 ve performans kaybu ile es tutulur. Halbuki “Fatigue” kavrami i¢inde bitkinlik
ve tiikenmislik durumlarindan daha 6nemli olarak, zihinsel ve psikolojik yorgunluk

unsurlar1 da vardir. Gelin bunlarin agik veya ortiilii sonuglarina bakalim

Ugus ve yer ekiplerinin “yorgun” ol-
duklar1 sdylemi, havaciliga asina olma-
yan bazi kisilerce hafife alinir. Kokpit,
kabin ve kulenin klimali ortamlarinda, ya
da modern ugak bakim hangarlarinda go-
rev yapan kisileri, ¢ok daha agir fiziksel
kosullar altinda c¢alisan baska insanlarla
karsilagtirdiklarinda, kafalarinda “bu yor-
gunluk sdyleminde bir abarti oldugu” fik-
ri uyanir. Mutlaka her meslek gurubunun
kendine 6zel stres ve yorgunluklar vardir
ve ciddiye alinmalidir; ancak bizim ugug
ve yer ekiplerinin stres ve yorgunluklarina
atfettigimiz 6nem, onlarin ugus kazalarinin
bas aktorii olabilecek kadar kritik noktada
bulunuyor olmalarindan gelmektedir.

Yorgunluk kavrami genelde yogun fi-
ziksel aktivite sonucu olusan kas agrilari,
gii¢ kayb1 ve performans kaybi ile es tu-
tulur. Halbuki “Fatigue” kavrami iginde
bitkinlik ve tiikenmiglik durumlarindan
daha 6nemli olarak, zihinsel ve psikolojik
yorgunluk unsurlari da vardir.

Viicudu yeterince dinlenememis, uy-
kusunu alamamis ve beynini tazeleyeme-
mig bir pilot, kabin memuru, kontrolor
veya teknisyenden emniyetli bir is ¢ikart-
mas1 beklenemez. Ustelik bu yorgunluk
aylardir, yillardir devam etmekte ise, “kii-
miilatif yorgunluk” bi¢iminde, daha da
riskli birhal alabilir.

SHA’nin hazirlamig oldugu bu anket
calismasinda, yorgunluk odakli sorunlarin
haritas1 ¢ikarilarak, gerekli tedbirleri al-
mak durumundaki yoneticilere bir rehber
sunulmak amaglanmistir

Ikinci amag da, “yorgun” ugus ve yer
ekiplerinde bir farkindalik yaratip, yor-
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gunluk yonetiminin biitiin sorumlugunu
idarecilere yiklamdan, bireysel planda
profesyonelce kendi onlemlerini almalari
gerektigini hatirlatmaktir.

Bilimsel ¢aligmalar Ugus gorev siire-
sinin 13 saat olmas1 halinde KAZA RISK
FAKTORU’ niin 5,5 kat arttigini tesbit et-
mistir.

Uzmanlar, Pilot ve kabin ekipleri kal-
kis ve inis gibi ugusun kritik agamalarinda
meydana gelen problemlere hizli ve dogru
reaksiyon vermek zorunda olduklarina dik-
kati gekmektedirler.

Normal sartlarda ekipler yorgun da
olsalar iniglerini tamamlayarak evlerine gi-
derler. Ancak giiniin son bacaginda yorgun
olarak yapilan, yan riizgarin limitlere yakin
oldugu, yagisin, diisiik goriisiin tiirbiilans

ve windshear nedeni ile instabil olmus bir
yaklagsma sirasinda eve gitme sendromu
nedeni ile yanlig verilmis bir yaklagmaya
devam karari sonrasi bir¢ok kaza ve kirim
meydana gelmistir.

Yorgunluk nedeni ile meydana gelmis
kazalardan birine MK Cargo kazasini 6r-
nek verebiliriz.

Halifax’tan kalkis sirasinda Kokpit
ekibi Yorgunluk nedeni ile ugagin kalkis
agirligini 113 ton eksik hesaplar.. Kalkig
sirasinda ugak pistten havalanamaz, piste
ve pist digina kuyrugunu siirterek pist so-
nundaki tepeciklere carpar. Kaza raporun-
da yorgunluk kaza nedenleri arasindadir.
1993 yilindan itibaren meydana gelen bir
cok kazada NTSB yorgunlugu kazaya ne-
den olan faktorlerden biri olarak belirler..

2009 yilinda meydana gelen Colgan
Air kazas1 yorgunluk konusunda atilacak
adimlarin doniim noktast olmustur. Ame-
rikadaki ugus ekipleri genelde yasadikla-
1 yetlerden uzaklarda calisirlar. Ornegin
Amerikanin batisinda yasayan bir pilot ana
iissiiniin bulundugu dogudaki ugus gorevi-
ne gitmek i¢in saatlerce commuting deni-
len sekilde seyahat etmek zorundadir.

Kaza yapan Colgan kokpit ekibinin
ikinci pilotu da Washington seattle da otur-
makta ve Newyork’tan ugmaktadir. Ertesi
gliniin aksamindaki ugusuna gitmek i¢in
herzaman yaptig1 gibi bir gece 6ncesinden
Fedex’in cargo ugagina binerek Memfis’e
oradan da Newyork’a gider. Yol boyunca
ucagin jumpseatinde uyumaya calisir.

Kaptan da Florida’da oturmaktadir. 3
giin evvelden Newyork’a gelmis uguslarin-
dan sonra, her zamanki gibi ekip odasinda



koltukta uyumustur.

Her iki pilot da ertesi giiniin aksami
en az 18 saat dnce uyanmig, dogru diiriist
bir yatak yilizii gérmemis ve dolayisiyla
da dinlenememis, sonugta biiyiik bir uyku
acig1 ile ucuslarina baglarlar. Bu kazanin
olusmasina neden olan bas sebepler her ne
kadar buzlanma, SOP’lere ve egitim pro-
sediirlerine uymama ise de pilotlarin yor-
gunlugu bu kazanin olugmasina etken olan
faktorlerden biridir.

FAA bu kaza sonrasi pilotlarin yorgun
ve tehlikeli bir sekilde degil dinlenmis
olarak ugmalarmin saglanmas: gerektigini
aciklamis ve bu konuda ciddi adimlarin
atilmasina baglanmigtir.

Bu yil sonunda yiiriirliige girecek olan
FAA’in FTL tasarist sektore 10 y1l igersin-
de 390 milyon dolara malolurken, 716 mil-
yon dolarlik bir getiri saglayacaktir.

Tiirkiye’de yiiriirliikte olan SHT 6A
ile EU OPS u kargsilagtirdigimizda dnemli
farklar gormekteyiz.

Ugus siireleri (Blok time) kisitlama-
lar1 aylik ve yillik olarak, 100 saat ve bin
saattir. Ancak EU-OPS’ta ardisik 28 giine
gore, bizde takvim ayindadir. Ardisik giine
dayal1 tanimlamalar birikmis yorgunlugun
Oniine gecilmesi agisindan ¢ok dnemlidir.

Anketimize gegen yila oranla daha
fazla bir katilim olmustur. Bu katilim sa-
yismin tiirk sivil havacihiginda calisanlarin

yorgunlugunu temsil ettigine inantyoruz.

Amerika, Avrupa ve Tiirkiye’de kulla-
nilan FTLIeri karsilagtirmak igin gelin bu
grafige bir goz atalim.

Yorgunluk {izerine yapilmis bilimsel
calismalar, ugus gorev siiresinin gore-
ve baglama saatine goére diizenlenmesini
6ngoriir. Bu nedenle WOCL dedigimiz
Insan performansinin en diisiik oldugu ve
uyumaya meyilin en yiiksek oldugu biyo-
lojik saat dilimini bu grafikte siyah olarak
saat 02 ile 05 arasinda isaretledik.

Ingiltere icin, gece 22.00 — 06.00 ara-
sinda baslayan bir mesai ancak 9 saat aza-
mi gorev siiresi 11.45 saattir.

Sektore 390 milyona mal olacak FAA
FTL’i de gece uguslarinda bilimsel bulgu-
lar1 yansitirken bu goérev siiresi 9 saat, aza-
mi gorev siiresi 13 saattir.

Biiyiik tartigmalara neden olan EASA
OPS simdiye kadar destekledigi bilimsel
bulgularin ¢ogunu yakinda yiiriiliige gire-
cek olan FTL tasarisinda dikkate almazken
azami gece gorevleri 10 saat ve azami go-
rev siiresi 12 saattir.

EU-OPS’a gore azami gece gorevleri
10 saat ve azami gorev siiresi 13 saattir.

Bizim talimatimizda azami gece siiresi
12 saat ve hatta sorumlu kaptan pilot kara-
riyla (SKPK) 14 saattir.,

Hatta ve hatta SHT-6A.50’ye gore,
sorumlu kaptan pilot karariyla bu siire iki
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saat daha arttirilarak 16 saate kadar uzati-
labilmektedir.

2006 yilinda yiiriirlige giren SHT-
6A.50 bugiine kadar 5 kez revize edilmis,
ancak bu revizyonlarin yorgunluk iizerine
yapilmig bilimsel aragtirma sonuglarinin
yansitmamis oldugu ve yorgunluk risk yo-
netimi sisteminin dikkate alinmadigi go-
riilmektedir.

Pilotlara 1 haftalik ugus gorevi sonrasi
verilen asgari bos giin sayis1 yorgunlugun
birikmesine neden olmaktadir. Her 10 pi-
lottan 9’u kendisine verilen bos giinleri
sosyal amagla degil, dinlenmek amaciyla
kullanmaktadir.

Goriildiigi gibi SHGM, EASA regii-
lasyonlarina tam uyumluluk konusunda
bir protokol anlagmasi imzalamis olmakla
beraber FTL konusunda nasil ve ne zaman
gecis yapilacagl ve tam uyum saglanacagi
heniiz kesin olarak belirlenmemistir.

Havacilikta zincir kelimesini ¢ok kul-
laniriz. Bu belki de ugus emniyeti olgusu-
nun en kolay bir sekilde ifade ettigimizden
olsa gerek.. Bazen ugus emniyet zinciri
derken bazen de olumsuz anlamda kaza
veya hata zinciri olarak kullaniriz.

Ucgus emniyeti sorumlulugunu birinci
derece tagiyan aktorlerimizin ¢ogunlugu-
nun kendilerini zincirin bir pargasi olarak
hissetmeleri ugus emniyeti agisindan g¢ok
6nemli ve olumlu bir bulgudur.
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Bizler bu nedenle anketimizi sektériin
6n saflarinda gorev yapan diger meslek Pi-
lot, ATC, Teknisyen ve Kabin Memurlari-
na da agtik. Sektoriimiizde Pilot ve Kabin
memurlar1 kadar Hava Trafik Kontrolorleri
ve Teknisyen arkadaslarimiz da zor sart-
larda galisiyor ve yorgunlugun tim olum-
suz etkilerini yagiyorlar. Siz pilot ve kabin
memurlarmna en iyi FTL’1 verseniz en iyi
dinlenme siirelerini saglasaniz bile ugus
emniyetinin diger halkalarin1 meydana ge-
tiren ATC ve Teknisyenlerin yorgun calis-
malarina g6z yumar bu konuda iyilestirici
tedbirler almazsaniz sivil havaciligimizda-
ki emniyet zinciri buradaki en zayif halkast
kadar giiclii olacaktir. Yorgunluk nedeniyle
yanlis takilan bir komponent, yanlig se-
cilen veya torklanan bir civata, yanls ta-
mamlanan bir sistem testi en milkkemmel
sekilde dinlenmis bir pilot i¢in dahi bir risk
teskil edecektir. Yine yorgunluk nedeniyle
ATC tarafindan yanlis verilen bir bas veya
bir ugus seviyesi, iletisim hatalar1 ve kon-
santrasyon bozukluklari1 da birer ugus em-
niyet riskidir.

Ekiplerimiz arasinda is yogunluklarini
normal ve normale yakin diizeyde gorenler
grafigin sag tarafinda, normalin Gstiinde ve
bezginlik derecesinde gérenler sol taraftaki
cubuklarda kiimelenmis durumdadir.

Pilotlarimiz neden yorgun?

Ik dért faktére baktigimizda yorgun-
lugun bilimsel bulgulari yansitmayan bir
FTL nedeni ile olusmus oldugunu gorii-
yoruz. Gelin bu 4 faktére daha yakindan
bakip bunlar1 SHT 6A ile birlikte analiz
edelim.

Bilindigi gibi WOCL ( Window of
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YORGUN PILOT

PILOTTUR

TEHLIKELI

Circadian Low) insanin performansinin
en diisiik oldugu ve uyumaya meyilin en
yitksek oldugu biyolojik saat dilimidir.
Bu dilim 02:00 ile 05:00 arasidir. SHT-6A
.50°de WOCTL siiresi igersinde baglayan ya
da sonlanan ugus kisaltmalar1 géz Oniine
alinmamugtir. Burada goriildiigi gibi gece
gorevleri 12 hatta SKPK ile 14 saati bula-
bilmektedir. Oysa ki Ingiltere’nin kullan-
digi CAP 371 FTL inde bu sure en fazla 9
saattir.

Kabin memurlarimizin da uzun gorev
stireleri nedeni ile yorgun olduklarini go-
riiyoruz. Yorgunluk risk yonetim sistemi
yorgunlugu yonetme sorumlulugu esit ola-
rak paylastirmaktadir. Bu baglamda sektor
calisanlariin bu sorumlulugu kabul etmis
olduklarmi gorilyoruz. Buna ragmen ugus
emniyetinden birinci derece sorumlu olan-
larmn, ramazan aylarinda gorevleri sirasin-
da orug tuttuklar1 ve yorgunlugun olumsuz
belirtilerine benzer belirtiler géstermeleri
de ucus emniyeti a¢isindan 6nemli bir bul-
gudur.

Anketimiz,

havacilik  sektortinde

yorgunluk olgusuna gereken 6nemin ve-
rilmedigini ve bu olguyu destekleyecek
sirket veya organizasyon kiiltiiriiniin heniiz
ve ger¢ek anlamda yerlesmemis oldugu
gercegini yansitmaktadir. Her 10 Pilot’tan
sadece 2’sinin yorgunluk nedeni ile ugus-
tan alinma istegi kabul edilirken, diger 8
pilot yorgun oldugunu ifade etmis olma-
sina ragmen ugusa zorlanmaktadir. Bu du-
rum havacilik kiiltiirimiizde yorgunluk ne-
deni ile ugusa elverisli olmamanin (UNFIT
TO FLY) gegerli bir sebep olmadigini ifade
etmektedir. Bu bulgu anketimizdeki diger
meslek guruplari i¢in de gegerlidir.

Hava trafik kontrolorlerinin gece no-
betlerinde belli araliklarla dinlenmeleri
gerekiyor. Genellikle bu amagla dinlenme
odalar1 kullanilirken dinlenme odalaranin
olmadig1 yerlerde bu arkadaglarimiz bakin
nasil dinlenmeye ¢alisiyorlar.

Dinlenme odalarinin dinlenme sirasin-
da birden ¢ok hava trafik kontrolérii tara-
findan paylasilmasi ve bu odalarin temel
saglk ve hijyen kurallari agisindan g¢ok
diistik standartlarda olmasi da ¢ok 6nemli
ve ilgililerce acilen ele alinmasi gereken
bir bulgudur.

Ugus emniyetinden birinci derece so-
rumlu olan havacilik ¢alisanlarinin tiimii,
yorgunlugun ugus emniyetini olumsuz ola-
rak etkileyen bir faktor olarak goérmekte-
dirler. Pilotlarimiza ugus sirasinda yorgun-
luk nedeni ile kokpitte uyuklarmisiniz diye
sorduk. Ciinkii kokpitte Kokpitte uyukla-
ma basglamadan ¢ok evvel pilotun dikkat
ve performansi diismeye baglamstir.

Zaman zaman medyada pilotlarin kok-
pitte uyuduklarini okuruz. Kokpitte Pilot-
larin degil ama tek bir pilotun kontrollu



ve koordineli bir gekilde uyumasi, ugus
emniyeti a¢isinda ¢ok faydali ve yorgun-
luga kars1 tavsiye edilen bir usiildiir. Po-
wer nap denilen ugus sirasindaki kontrollu
dinlenme usulleri hem Tiirkiyemizde hem
de Avrupa’da kullanilmaktadir. Swiss Ha-
vayollar1 ve Lufthansa’nin operation el
kitaplarinda yer alan kontrollu dinlenme
usullerini 6rnek olmasi agisindan yakindan
inceleyim.

Dinlenme baslamadan evvel pilotlarin
birbirlerine ve kokpitten sorumlu kabin
memuruna briefing vermeleri gerekmek-
tedir. Gece uguslarindaki dinlenme sira-
sinda kabin memurlarinin kokpiti her 30
dakikada bir kontrol etmesi saglanmalidir.
Dinlenme sadece kokpitte, pilotun kendi
sandalyesinde , diiz ugusta ve algalmaya
baslamadan 30 dakika evvel planlanmali-
dir.Insan viicudu 45 dakika sonra daha de-
rin uykuya daldigindan bu dinlenme siiresi
asilmamalidir. Dinlenmeyi tamamlayan
pilot kumandalar1 en erken 20 dakika son-
ra almalidir. Dinlenme sirasinda, kulaklik,
yastik ve g6z maskesi kullanilabilir.

45 dakikalik deinlenme siiresini belir-
lemek i¢in ya ugagin alarmi, yada da sahsi
alarm sistemi kullanilmalidir. Yaklasik ola-
rak her 10 pilottan 7 sinin kokpitlerde din-
lenme amaci ile kontrollii ve koordineli bir
sekilde uyumasi ugus emniyetinde yorgun-
lugun etkilerinin azaltilmasi1 bakimindan
sevindirici bir bulgudur.

Ulkemizde Yorgunluk risk yonetim sis-
temi uygulamaya konuldugunda ekiplerin
calisma programlaria bagl yorgunluklari
daha yakindan ve etkili olarak takip edile-
bilecektir. Yorgunluk nedeni ile yapilan ha-
talarin ¢ogu algalma ve yaklagma sirasinda
meydana gelmektedir.

Zaman zaman diisiik maliyetli ha-
vayolu, Low Cost olarak bildigimiz ha-
vayolu sirketlerinin ucus emniyetine ye-
terli 6nemi vermedigini diisiiniiriiz. Bu
gercekten boylemidir?

Bu sirketin ugus emniyetine daha ¢ok
6nem vermesi gerekir..

Easy Jet Avrupa’da yorgunluk risk yo-
netim sistemini kullanan ilk sirketlerden
biridir.

Diinya ¢apinda yapilan yorgunluk kon-
feranslarinda Easylet Ornegi siirekli bir
sekilde kullanilmakta ve EasyJet i¢in be-
dava reklam olmaktadir. Bu durum aslinda
bizlerin yillardir savundugu ugus emniyeti
ile reklam yapma anlayigini da destekle-
mektedir.

Ekip planlamada caliganlar FTL’deki
tiim agiklar1 bilir ve gereginde kullanirlar.

CAP 371’1 hazirlayanlar bu FTL iger-
sindeki tiim agiklart bularak ekip planla-
manin ekipleri daha ¢ok yoracak sekilde
kullanmamalar1 amactyla bu agiklara “bu
madde bu amagla kullanilamaz” seklinde
dip notlar1 diismiislerdir.

Yorgunluk tizerine yapilmis tiim bilim-
sel calisma ve bulgularini en iyi sekilde
yansitan CAP 371, bir FTL olarak degil
“Ugus ekiplerinin yorgunlugunu dnleyen”
bir regiilasyon olarak bilinir.

EasyJet aslinda ekiplerin yorgunlu-
gunu dnlemek amaci ile hazirlanmis CAP
371 FTL'1 ile yetinebilirdi. Buna ragmen
Ingliz sivil havacilik otoritesi CAA’dan
6zel bir izin alarak CAP371‘den daha da
smirlayici ve yorgunluk risk yonetim siste-
mi ile siirekli takip edilecek yeni bir ekip
planlama modeli uygulamasina baslar..

Ugus ekiplerine...............

Seklinde calisma ve dinlenme prog-
ramlar1 hazirlanir ve bu sistem bir y1l bo-
yunca Flight Data Monitoring sistemi ve
yazilan raporlarla takip edilir.

Bu siire igersinde

5 ve 6 inc1 giinlerde hatalarin , otomas-
yona olan bagimliligin SOP lere uyumsuz-
lugun arttig1 tesbit edilir ve 6,3,6,3 siste-
minden vaz gegilir.

Bunun yerine 5,2,5,4 sistemi uygu-
lanir. Bu sistem de 18 ay boyunca ayni
sekilde kontrol ve takip edildiginde daha
once uygulanan 6,3,6,3 sistemine nazaran
daha az hatalarin yapilmig oldugu goriiliir.

Burada en 6nemli unsurlardan biri 1
bos giinilin 2 yerel gece olarak kabul edil-
mesidir. Anketimiz, havacilik sektoriinde
yorgunluk risk yonetimi olgusuna gereken
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6nemin verilmedigini ve bu olguyu destek-
leyecek sirket ve organizasyon kiiltiiriiniin
heniiz ve ger¢ek anlamda yerlesmemis ol-
dugu gercegini yansitmaktadir.

EasyJet Yorgunluk Risk sisteminini
basarisinda her yil yazilan yaklasik 5500
raporun pay1 ¢ok bilyiiktiir.

Peki Tiirkiyemizde

rapor yazma kiiltiiru

ne durumdadir?

Burada goriildigii gibi sektor caligan-
lart yorgunluk nedeni ile yapmis oldukla-
11 KUCUK veya CIDDI hatalar1 diizenli
olarak rapor etmemektedirler. Bu durum,
havayolu sektoriimiizde Adil Kiiltiir’in ve
dolayisi ile de Rapor Yazma Kiiltiirii’niin
heniiz ve gercek anlamda yerlesmemis
oldugu gergegini yansitmaktadir. Rapor
yazma birilerini ihbar etme veya cezalan-
dirma degildir. SHGM nin internet sitesi
lizerinden hayata gegirmis oldugu havaci-
lik sektoriinde raporlama sistemi ugus em-
niyeti agisindan ¢ok olumlu bir gelismedir.
Havacilik c¢alisanlar1 tarafindan bizzat
tanimlanmig risklerin rapor edilebilmesi,
bu risklerin kontrol altina alinip etkilerinin
azaltilmasinin ugus emniyetine biiyiik fay-
dalar saglayacaktir.

SHGM rapor yazanin kimligini gizli
tutma ve hicbir sekilde agiklamama garan-
tisini de vermektedir.

Havacilikta riskler tamamen yok edi-
lemese de, yazilan raporlar sayesinde ta-
nimlanan risklerin etkilerini azaltarak bu
risklerin kazaya doniismesi onlenebilir.
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KURAL TANIMAZ

YOLCULAR

Y onetmelikte kural tanimaz yolcu “Ucaga binisten, ucak indikten sonra kapi
acilmasina kadar olan stirede yolcu veya personelin diizenini veya giivenligini tehlikeye
atacak hareketlerde bulunan, malzemelere zarar veren, sivil havacilik alaninda uygulanan
mevzuat kurallarina ve miirettebatin uyarilarina uymayan kisi” olarak tanimlanmastir.

2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Ka-
nunu uyarinca sorumlu kaptan pilot hava
aracinin, can ve mal giivenligini sagla-
yacak surette sevk ve idaresinden birinci
derecede sorumlu olup, olaganiistii du-
rumlarda gereken 6nlemleri almaya yet-
kilidir. fsbu genel yetki ve sorumlulukla-
rin diizenlendigi 100. maddenin akabinde
sorumlu kaptan pilotun idari yetki ve so-
rumluluklar ile cezai yetki ve sorumlu-
luklar1 diizenlenmistir. Buna gore sorum-
Iu kaptan pilot hava aracinda emniyet ve
diizenin saglanmasi i¢in dnlem almaya
ve bu amacla, yolculara, personele ve
hava aracinda bulunan diger kisilere emir
ve talimat vermeye ve gerektiginde bun-
lar1 hava aracindan ¢ikarmaya yetkilidir.

Ayrica sorumlu kaptan pilot ugus
sirasinda gerceklesen dogum ve Olim
olaylarini bir tutanakla saptamak ve ini-
len havaalaninda mahalli yetkililere yurt
disinda ise Tiirk konsolosluguna bilgi
vermekten sorumludur. Yurda doniiste
de konu hakkinda detayli bir rapor ayrica
tanzim edilecektir.

Kaptan pilotun cezai yetki ve sorumlu-
luklar ise Sivil Havacilik Kanunumuz'un
102. maddesinde diizenlenmistir. Buna
gore sorumlu kaptan pilot, hava aracinda
islenen sug veya kabahatlerle ilgili delil-
leri toplama ve saklamakla yiikiimlii ol-
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dugu gibi; can ve mal giivenligini tehdit
eden veya gecikilmesinde zarar dogabi-
lecek durumlarda gerekli tedbirleri alma-
ya; kolluk gorevlileri olaya el koyuncaya
kadar kisileri gozaltinda tutmaya, kisile-

rin lizerini veya egyasini aramaya, sugun
islenmesinde kullanilan veya kullanilma-
sina tesebbiis edilen ya da bulundurul-
mas1 su¢ veya kabahat olusturan esyay1
alikoymaya bizzat veya emrindeki diger
miirettebak ile birlikte yetkilidir. Sorum-
lu kaptan pilot gereken kanuni tedbirlerin
alinmasini saglamak amact ile durumu en
kisa zamanda yetkili makamlara intikal
ettirmek ve yurt diginda ise Tiirk konso-
losluguna bildirmek veya bildirilmesini
saglamak ve her iki halde de ayrintili bir
rapor vermek mecburiyetindedir.
Yolculara iligkin olarak ise Sivil Ha-
vacilik Kanunu sarih bir sekilde yolcula-
rin Tiirkiye'nin tarafi oldugu uluslar arasi
anlagmalar ile isbu kanun hiikiimlerine
uygun olarak ve hava yolu sirketinin de
talimatlarina riayet ederek seyahat edece-
gi ve hava aracindaki can ve mal giivenli-
gini ve yolculugun disiplini ve intizamini
bozacak eylemlerden kaginacagini dii-
zenlemistir. Ancak maalesef hava tagi-
maciliginin hizl bir sekilde gelismesi ve
buna bagl artan yolcu sayisi ile beraber
ara ara basinda da yer alan seyahatteki
diizeni bozan yolcularla ilgili sorunlar
giindeme gelmeye baglamistir. [ATA'nin
verilerine gore 2009 yilinda 2007 yilina
nazaran kural tanimaz yolcu sayisinda
yiizde 687'lik bir artig vardir. Konunun
O6nemine binaen bu konu hakkinda ulus-
lar arasi platformda da galigmalar siirdii-



rilmektedir.

ICAO konu hakkinda 1995 yilinda
caligmaya baslamistir. 3 Haziran 1996'da
ICAO Konseyi hukuk komitesinin galis-
ma programina dahil edilmesine karar
vermistir. Takip eden yillarda 6 Haziran
1997'de konsey bu konuyu incelemek
lizere bir ¢alisma grubu olusturmustur.
S6z konusu grup 288 no.lu sirkiileri
(Guidance Material On Legal Aspects of
Unruly/Disruptive Passengers) olustur-
mustur. Ve akabinde Ekim 2000'de A33-
4 sayili karart alarak akit devletlere en
yakin zamanda kural tanimaz yolcularla
miicadele edebilmeye elverisli diizenle-
meler yapmak lizere ¢agrida bulunmus-
tur. ICAO'nun diizenlemis oldugu sir-
kiilerde basitce kural tanimaz yolcularin
eylemleri {i¢ kategoride incelenmistir.

i) Miirettebata kargi yonelmis olan
eylemler (talimatlara uymama, miirette-
bata gbzdag1 verme gibi eylemler)

ii) Hava aracindaki disiplini tehlike-
ye atan eylemler ( diger yolculara yonel-
mis saldir1, mala zarar vs. gibi eylemler)

iii) Diger hava aracindaki diizeni ih-

lal eden eylemler (sigara i¢ilmesi gibi)

Tiirk Hukuku'na bakacak oldugumuz
takdirde ise 29.01.2013 tarihinde 28543
sayll1 Resmi Gazete'de yayimlanan ve
01.01.2014 tarihinde yiiriirlige girecek
olan Sivil Havacilik Genel Miidiirligii
Tarafindan Verilecek Idari Para Cezala-
r1 Hakkinda Yonetmelik uyarinca kural
tanimaz yolcularla ilgili diizenlemelerin
yapildig1 goriilebilecektir. S6z konusu
yonetmelik sadece kural tanimaz yolcu-
lar1 degil ayn1 zamanda bakim kurulusla-
rindan havacilik isletmelerine, ugus egit-
menlerinden, saglik kuruluglarina kadar
¢ok sayida kisi ve kurumu kapsayacak
sekilde tanzim edilmistir.

Kural tanimaz yolcu

kimdir?

Yonetmelikte kural tanimaz yolcu
“Ucaga binisten, ugak indikten sonra
kap1 agilmasina kadar olan siirede yolcu
veya personelin diizenini veya giivenli-
gini tehlikeye atacak hareketlerde bulu-
nan, ucaktaki malzemelere zarar veren,
tehdit eden veya sivil havacilik alanin-
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da uygulanan mevzuat kurallarina ve
miirettebatin uyarilarma uymayan kisi”
olarak tammlanmistir. Idari para ceza-
sinin verilecegi diizenlenmis olan kural
tanimaz yolcu eylemleri ve cezalar1 isbu
yonetmeligin ekinde su sekilde diizen-
lenmistir.

Kural tanimaz yolcularla ilgili yapi-
lacak iglemler de yine Yonetmelik'te dii-
zenlenmistir. Buna gore s6z konusu yol-
cular hakkinda bir tutanak tutulacaktir.
Tutanagin tanzim edilebilmesi i¢in 6nce-
sinde s6z konusu yolcunun eylemini sona
erdirmesi i¢in sozlii olarak uyarilmasi ve
sona erdirmemesi halinde idari para ce-
zas1 uygulanmasi i¢in hakkinda tutanak
tutulacagr hususunda ikaz edilmesi ge-
rekmektedir. Yolcu ikaz edildikten sonra
ihlali stirdiiriirse bu durumda ihlale ait
tutanak ugagin kaptanm ve iki kabin me-
muru tarafindan tanzim edilecektir. Tu-
tanakta ilgili kisinin ad1 - soyadi, tespit
edilebiliyorsa adresi, Tiirk vatandas: ise
T.C. Kimlik numarasi, yabanci uyruklu
ise pasaport numarasi yer alacaktir. Tan-
zim edilen tutanak ilgili havayolu sirke-
tinin tutanakta imzasi olan kendi perso-
neli ile yapacagi inceleme ve mutabakat
sonrasinda kalite sistem ydneticisinin ve
sorumlu miidiiriiniin ortak imzasi ile Si-
vil Havacilik Genel Miidiirligii'ne gon-
derilecektir. Genel Miidiirliik gerektigi
takdirde ek bilgi ve belge isteyebilecek-
tir. Kural tanimaz yolcularla ilgili uygu-
lanan cezalara iligkin ispat sorumlulugu
ise havayolu sirketine ait olacaktir.

Kendisine idari para cezasi verilen
yolcu s6z konusu cezaya karsi cezanin
tebliginden itibaren onbes giin i¢inde
sulh ceza mahkemesine bagvurabile-
cektir. Bu siire igerisinde basvurul-
mamas1 halinde ise idari para cezasi
kesinlesecektir. Bir fiil hem idari para
cezasma konu olup hem de su¢ olarak
tanimlanmig ise sadece sugtan dolayi
yaptirim uygulanmasini teminen Genel
Miidiirliik tarafindan yetkili Cumhuriyet
Bagsavciligi'na ihbarda bulunulacag: da
Yonetmelik'te diizenlenmistir.

YARARLANILAN KAYNAKLAR

¢ |CAO Working Paper; Special Sub-Committee of The Legal Committee For The Modernization of The Tokyo Convention Including The Issue of Unruly Passengers, LC/SC-MOT

WP/1, Montreal, 22-25 May 2012.

¢ |CAO Working Paper; Legal Committee - 34th Session, Views of the IATA on Recommending the Formation of A Special Study Group to Examine Emerging Legal Issues Presented
by Unruly/Disruptive Passengers, Montreal 9-17 September 2009.

* 5326 sayill Kabahatler Kanunu
* 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu

* Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Tarafindan Verilecek idari Para Cezalan Hakkinda Yonetmelik (SHY-IPC)
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KOZMIK RADYASYON

Kozmik radyasyon, uzaydan gelen (patlayan yildizlardan) yiiksek
enerjili alt atomik parcaciklarin Uirettigi radyasyon ve daha alt kademe
olarak giinesten ve nitrojen, oksijen ve atmosferdeki diger elementlerle

tepkiyen yiiksek enerjili atom alt1 pargaciklarin tirettigi ikincil
(iyonlastirici) radyasyon i¢in kullanilan genel terimdir.

1. KOZMiK RADYASYONUN

TEMELLERI

1.1. Radyasyon

Ucusa, genel ekip ve yolcu sagligina
zarar1 disiiniilecek olursa, radyasyonu
iki kategoriye ayrrabiliriz: Tyonlastiri-
c1 ve iyonlastirici olmayan radyasyon.
Iyonlasma, elektrik yiiklii parcaciklarin
(elektronlar) atomlardan ayrilmasi ve
atom ¢ekirdeklerinin ayrilmas: ve sonug
olarak iyon olusumuna yol agar.

Iyonlastiric1 radyasyon ayrica alfa
1sinlari/pargaciklari, beta 1sinlari/parga-
ciklari, gama 1ginlari, radon ve x-iginlari
igerir ve iyonlarn radyasyonuyla ilgili-
dir.

Kozmik radyasyon, uzaydan gelen
(patlayan yildizlardan) yiiksek enerjili
alt atomik pargaciklarin iirettigi radyas-
yon ve daha alt kademe olarak giinesten
ve nitrojen, oksijen ve atmosferdeki di-
ger elementlerle tepkiyen yiiksek enerji-
li atom alt1 parcaciklarin iirettigi ikincil
(iyonlastiric1) radyasyon i¢in kullanilan
genel terimdir.

1.1.1.iyonlastirict Olmayan

Radyasyon

Bu kategori, ultraviole(UV)’den g6-
rliniire, kizilotesi ve mikrodalgay: iceren
Elektro Manyetik Radyasyon (EMR)
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yelpazesinin ana kismini olusturur. Lazer
15181 bu gruba dahildir. Pilotlarin saglig
bakimindan en 6nemli olanlar1 barindiran
EMR’ler, UV ve daha alt seviyede mik-
rodalgay1 igerir. Degisik miktarlarda UV
1511 veya radyasyon dalgaboylari, gozii
ozellikle korneay1 (UVB 200-315 nano-
metre), goz lensini (UVA 315-400 nm) ve
belirsiz bir derecede retinay1 (UVC 400-
700 nm) etkileyebilir.

Giinesten gelen UV 1sinlarin biiyiik

miktari, 6zellikle UVC dalgalari, atmos-
ferde ozon tabakasi tarafindan siiziiliir.

iyonlagtirici olmayan radyasyon
&

UV radyasyon hasari, kataraktlara kadar
sinirlanmigtir ve tam UV araligini (200-
400 nm) siizen kaplamaya sahip giines
gozlikleri tarafindan Onlenebilir. UV
radyasyona maruz kalma, ayrica hasarin
¢oguna sebep olan UVB ile cildi de etki-
ler. UV radyasyon ve giineslenme sonucu
deri kanserinden melanoma arasindaki
iliskiye ragmen, giineslenmek hala bir
acik hava aliskanlhigidir, fakat az miktar-
larda maruz kalinarak riskleri azaltilabi-
lir. Mikrodalga radyasyon, en kotii etkisi
hiicreler iginde 1s1 olusumu olmakla bera-
ber, en zararsizidir.

Sekil-1 Radyasyon tipleri ve dalga boylan

“ —_—
5E B8l 1l T @I
I: §- =¥E :3 ]
Egﬁah%m : 85| g5
ig Ig 17 Ig Ig 2 Ty3 T14 T45 T4 |1T flE'
10 10 10 10 10 1E.‘r 10 1E} 10 10 10 10 10 10 Hz
e e N W NFAVAVATATI T
Low Frequisncy High frequisncy
Long wavelength Shon wavelanglh
Low Qquanium ensrgy High QuUERUM enangy
| P—

iyonlastirici radyasyon



1.1.2. iyonlastirict Radyasyon

Iyonlastiric1 radyasyon potansiyel
olarak ciddidir ve ana g¢ekince pilot ve
diger ugus ekibinde, irtifada zaman ge-
cirdikce gelisen kansere etkisi olmak
tizere, Ozellikle Ultra Uzun Uguslar
(ULR) i¢in etkileriyle ilgili ¢aligmalar
yapilmigtir. Maruz kalma siiresi, irtifa,
enlem ve yilin zamani gibi bir¢ok de-
gisken dikkate alinmaktadir. Atmosfer
bu tiir radyasyonun c¢ogunu siizer ve
kozmik radyasyon gergekten zehirli
seviyeye ulagsmasa da, zarar1 olabilecek
herhangi miktardaki radyasyon kabul
edilemez olarak degerlendirilir. Viicut
dokulart veya viicut organlarinda olan
iyonlagsma, kansere ve nesilden nesile
aktarilan genetik bozukluklara sebep
olabilir. Yer seviyesinde diinyamiza ait
geri plan radyasyonun oldugunu hesaba
katarsak, ilgili herhangi bir konu geri
plan radyasyonuna baglantili olursa
onem arz edecektir. JAA, 2001 yilin-
da sirketler i¢in saglik riski olan ekibi
egitmek, yiliksek seviyede radyasyona

maruz kalanlarin mesailerini ayarlamak
ve 49000 ft tizeri uguslarda 6l¢iim veya
ornekleme yapmak iizere, gereklilikler
olusturdu. JAA tarafindan tavsiye edi-
len sinir, ABD’dekinden 8 kat diisiiktiir.
Aldigimiz radyasyon ya uzaydan (sabit
miktarda) ya da giinesten (periyodik so-
lar 151ma aktivitesi) gelmektedir.

1.1.3. Kozmik Radyasyon

Bilesenleri

Kozmik radyasyon giinesten ve gii-
nes sistemimiz disindaki kaynaklardan
gelen birincil iyonlasan pargaciklar ve
bu parcaciklarin atmosferdeki atomlar-
la garpigmasiyla olusan ikincil radyas-
yondan meydana gelir.

Giinesten gelen birincil pargaciklar
ve bunlarin sonucu ikincil parcaciklar
beraberce solar radyasyon olarak sinif-
landirilirken, giines sistemi disindan
gelen birincil pargaciklar ve bunlarla
iligkili ikincil pargaciklarin sonucu olu-
san radyasyon galaktik radyasyon ola-
rak siniflandirilir.

Sekil-2 Kozmik 1ginlarin yerkiire
atmosferi ile caglayan etkilesimleri
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Sekil-2’de goriildiigii gibi, diinya at-
mosferiyle etkilesim, ¢cogunlugu yeryii-
zline ulasmadan emilen proton, nétron,
mezon ve niikleer kiriklardan olusan
ikincil parca selalesi olusturan niikleer
reaksiyona sebep olur. Atmosferin jeo-
manyetik alani ve yansitma etkisi, koz-
mik radyasyondan dogal korunma saglar.

Galaktik radyasyon yildiz parlamalari,
siiper-nova patlamalar1 ve dalga hizlan-
malart seklinde, gilines sistemi digindaki
kaynaklardan siirekli diinya ve giinese
gonderilir. Yeryliziine ulasan galaktik
pargaciklarin enerjisi oldukca yiiksektir
(10" eV’ye ulasan en yiiksek hizlandiri-
cilara kiyasla, ¢ok yiiksek olan 10%eV)*
ve sonug olarak atmosferin i¢ine sizabilir.
Bununla beraber asir1 yiiksek enerjili par-
caciklar yiizy1l ve m? basina birden bile
az ihtimalle bulunurlar.

Sonug olarak, solar pargaciklarin ener-
jisi diistiktiir ve nadir solar dalgalanmalar
diginda, solar radyasyon iist atmosferde
durdurulur. Galaktik veya galaktik dist
kokenli olanlardan daha hafif parcaciklar
da durdurulur. Ticari uguslarda karsila-
silan radyasyon dozlar diisiiniildigiin-
de, 19 atmosferin tepesinde, cm*’de
saniyedeki bir parcactk miktarmin kuv-
veti olan GeV (1 GeV = 10° eV) enerji
seviyeleri dikkate alinir. Havacilik irtifa-
larinda yine de kozmik radyasyon alani,
prensipte galaktik bilesen ile tanimlanir.

Galaktik radyasyon gercekte, birincil
fotonlar ve temelde atomlarin gekirde-
ginden dagilan elektronlar olan ¢ok yiik-
sek enerjili solar sistem pargaciklarinin,
yeryiizli atmosferi bilesenleriyle etkilesi-
minden dogar. Bunlar %85 proton (hid-
rojen gekirdegi), %14 alfa pargaciklari
veya helyum cekirdegi ve %1 agirlikh
olarak tiim elementler, bazilartysa daha
bol olan, 6rnegin karbon, demir, nikel,
kalsiyum, magnezyum, veya lityum ge-
kirdeginden olusur.

Isik hizina yakin siiratle seyahat eden
galaktik radyasyon parcaciklar1 sadece
yiiksek enerjili (>GeV) degildir, bununla
beraber diinya ile bulusmadan 6nce ga-
lakside onlarca milyon yil yol katetmek-
tedirler. Yerkiirenin manyetik alaninin
kismen disinda tutulmaktadirlar ve ku-
tuplardan ekvatora gore daha kolay siza-
bilirler. Kozmik radyasyonun ¢ogunlugu
atmosferde emilir fakat ayn1 zamanda,
giines ve diinya baglantili manyetik alan-
lar tarafindan hafifletilir.
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Sekil-4 Yerkiire manyetik alan, yiiklii parcaciklari yakalar ve kendi akislari igin
radyasyon dozlarini gésteren hapsolmus radyasyon kusaklar (Van Allen) ile alan

hatlari boyunca bunlan yansitir.

Sekil-3°de goriildigii gibi, yildizlara-
ras1 manyetik alan ve yerkiire manyetik
alanlariyla etkilesen yiiklii parcaciklar,
Manyetosfer’i olusturur. Bu pargaciklar
giinese doniik manyetik alan tizerinde bir
baski olusturur ve geride bir manyetos-
ferik iz meydana getirirler. Bu bozulma,
yiiksek irtifalarda 6nemlidir ancak algak
irtifalarda iki kutuplu manyetik alan ya-
pist baskindir. Yiikli pargaciklar, en yiik-
sek derece maruz kalma manyetik ku-
tuplarda ve en diistigii ekvatorda olacak
sekilde yerkiire manyetik alani tarafindan
saptirtlir.

Sekil-4’de  gosterildigi  sekliyle,
elektron ve protonlardan radyasyon ku-
sagin1 meydana getirirler. Bir birincil ku-
sak elektronlari igerir ve ikincil ve daha
onemli bir kusak, protonlar1 igerir. Solar

patlamalar sirasinda, gilinesin bozulan
manyetik alani, diinyaya ulasan galaktik
radyasyon siddetini etkiler. Manyetik ku-
tuplara yakin Van Allen Kusaklari’ndan
girislerini azaltmaya yardimct olan man-
yetik firtinalar sonucu, galaktik pargacik-
larin igeri akis1 zordur.

Kozmik radyasyon siddetin solar
aktivite ile ters orantili oldugu, 11 yillik
bir dongii izler. Sekil-5’de resmedildigi
gibi solar aktivite tepe yaptiginda, ga-
laktik radyasyon en diisiik seviyededir.
Solar aktivite asgari oldugunda da tersi
gegerlidir. En son solar tepeler 1991 ve
2002’de idi, azami radyasyon degisimi
ise %20 idi.olusan hapsolmus pargacik-
lar, bilim adamlar1 Explorer I igin ilk
dedektorii gelistirdikten sonra Van Allen
olarak adlandirilan, Solar patlamalar,
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Sekil-6 Solar isinim sirasinda gozlenen solar akis yiikselmesi
(P.Lantos ve N.Fuller,1999)

Sekil-5 Kozmik radyasyonun solar aktivite
dongiileriyle iliskisi (P.Lantos ve N.Fuller,1999)

giines ylizeyinden plazma emisyonuyla
sonuglanan ani piiskiirmelerdir (Tagkiire
Kiitle Atimlar1)*. Ara sira yerkiire atmos-

ferinde genellikle sadece birkag saat sii- 10 E Hh‘x\&cﬂons W‘d—“/
ren kozmik radyasyon siddeti artislarina c —

sebep olabilirler. Biiyiik solar patlamalar % - 107 f \\\‘x‘

nadirdir fakat olduklarinda giinesten ya- 'g' 70 “‘n\

yilan ve hizlanan pargaciklar, havacilik EQ qon — -
irtifalarinda yiiksek radyasyona yol agar. (%] E E\Hﬁlgdrons o I — et
Sekil-6’da goriildiigii gibi Yer Seviyesi § o I i -

Artis Dedektorleri, birkag 10’luk GeV’i E 10 ¢ Neutrons - - "~ .

gecmeyen fakat galaktik 1sinlardan daha *3 5 -e-mTT T

¢ok parcgacik olusturan bu olusumlarin "u.:! 107  Photons

izini siirebilirler.

Kozmik radyasyon seviyesi bazi
acilardan cografi konuma baghdir, fa-
kat esas olarak azami radyasyon sevi-
yesi yaklagik 20000 m/60000ft Kutup
bolgelerinde ve yiiksek irtifada maruz
kalindiginda siddeti fazla olacak sekilde
konumdan ziyade irtifaya baghdir. Belir-
li bir uzay yoriingesinde pargacik 1ginim
bilgisi kullanish olabilir ancak bizim i¢in
bu akistan kaynaklanan radyasyon dozu
daha 6nemlidir. Solar pargaciklarin go-
rece diisiik enerjilerinden dolayi, solar
patlamalarin kozmik radyasyon siddetine
etkisi 15000 m irtifanin altinda azdir ve
ticari ugaklar bakimindan diisiik 6neme
sahiptir. Yine de bu irtifanin iizerinde
uculdugunda, patlamalar sonucu radyas-
yondaki artig, ugus ekibinin alacagi dozu
degerlendirirken hesaba katilmalidir.

Manyetosfer ve yerkiire atmosferi,
kozmik radyasyona kars1 gii¢lii koruma
kalkanlar1 barindirir. Onlarsiz, yeryiiziin-
de 1s51ma miktart yilda 1 Sv’i kolaylikla
gegerdi.

1.1.4. Biyolojik Etkiler
Notronlar kiitlesiz, elektrik yiiksiiz
parcaciklardir ve milyarda bir ¢arpma

-18 -
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Sekil-7 Silikon Radyasyonu igin doz gevrimi, radyasyonun dzelliklerine, enerjisine
ve enerjiyi emen materyale baghdir. Bir enerjik parcacik isinimi i¢in dozu
hesaplamada, basitce 1sinimi uygun degisim faktdriiyle carpmak yeterlidir.

ihtimaliyle yerkiireyi katedebilirler.
Mezonlar ise diger yandan yiikliidiirler
ve maddeyle ve kismi olarak da insan
viicudu ile etkilesirler. Bu enerjik par-
caciklar, enerjilerini ucus ekibine veya
ucak materyalleri ve alt sistemlerine ak-
tarabilir, bunun sonucu insan ve makine
performansinin diismesine sebep olabi-
lirler. Insan viicudu saniyede ortalama 5
mezon tarafindan delinir. Bir mezon do-
kularimizda, yuttugumuz bir radyoaktif
iirtinden 100 kat fazla enerji kaybeder.
Toplam radyasyon siddeti azami miktar1
Stratopoz 20000 m’dedir ve deniz se-
viyesine dogru yavasca azalir. Normal
seyahat irtifalarinda radyasyon seviyesi
yere nazaran birkag yiiz kattir ve 20000
m’de bunun da 3 katidir: Dag irtifalarin-

da elektron, gama 1smlar1 vb. ,enerjik
x-1ginlari, mezonlar, Concorde seyahat
irtifasinda ise protonlar, ndtronlar ve pi-
onlar vardir.

1.2. Olgiim

1.2.1. Ol¢iim Birimleri

Radyasyon dozunun tarihi birimi
emilen doz veya basitge rad’dir. 0.01 J/
kg’lik materyalde birikebilen radyasyon
miktaridir. SI birim sisteminde resmi
radyasyon dozu birimi 1 J/kg’1 belir-
ten gray (Gy)’dir. Bir materyal {izerin-
de biriken enerji miktari, radyasyonun
kendisine ve maddeye baghdir. Sekil-7,
silikon i¢in akis-doz ¢evrimini goster-
mektedir. Tablo-1 radyasyon dozlarina
kars1 hassasiyeti gostermektedir. Yapi-
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Materyal Hasar Esigi (gray)
insan ve hayvanlar 10-' - 10°
Elektronikler 10° - 10
Yaglayicilar, Hidrolik Sivi 10% - 10°
Seramikler, camlar 10%- 10°
Polimer Materyal 10°- 107
Yapisal Metaller 107 - 10°

Tablo-1 Radyasyon dozlarina karsi
tipik hassasiyetler.

sal elementler en az hassasiyette iken,
elektronikler ve ugus ekibi en hassas
olanlardir. Gray’ler, bagil biyolojik et-
kinlik (RBE: Relative biological effecti-
veness) faktorii iizerinden sievert olarak
biyolojik hasarla baglantilidir. Tablodan
da anlasilacag: gibi, ugus ekibi ve elekt-
ronikler radyasyon hasari bakimindan
son derece hassastir ve radyasyon ko-
runmasi bakimindan gereklilikleri belir-
lemektedir.

Daha 6nce belirtildigi gibi iyonlagti-
rict radyasyon kaynaklari sunlari igerir:
* Galaktik kozmik 1sinlar (protonlar,

alfa parcaciklar1 ve agir ¢ekirdek)

*  Alikonmus radyasyon
kusaklarindaki pargaciklar
(protonlar, elektronlar ve diger
iyonlar)

* Solar parcacik olaylar1 (proton
art1 bazi alfa pargaciklar ve agir
cekirdek)

* Diger radyasyon kalkanla
etkilesime girince olusan nétronlar
Emilen doz ayni olsa da radyasyon-

lar degisik etkilere sahiptir. Uluslararasi

Radyolojik Koruma Komisyonu, rad-

yasyonlarin bagil biyolojik etkinlikleri

(RBE) iizerine ¢aligmalar yapmis ve bun-

lara bir Q, “nitelik faktorii” belirlemistir.

Q, dogrusal enerji transferi ve rad-
yasyon izinde dokuda keV/pum’lik enerji
birikim orani ile iligkili olabilir. Emilen
doz Gray(Gy) birimini Q ile ¢arparsak (1
Gy = 100 rad = 1J/kg), sonug¢ rem veya
sievert (Sv) cinsinden doza esdeger olur
(1 Sv =100 rem).

Tipik olarak Q degerleri, diisiik doz-
da maruz kalmanin ciddi, kronik etkileri
tizerine kurulmustur. Yiiksek miktarda
ani dozlara maruz kalma bakimindan Q
degerleri diisiik olabilir ve ¢esitli Q de-
gerleri gbzden gegirilebilir.

Radyoaktivite i¢in standart birim,
saniyede bir ¢ekirdegin bozulmasi olarak
tanimlanan Becquerel’dir. Radyasyon
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Neutrons, thermal to 10 KeV ~ 2-3

Neutrons, 0.1 MeV-20MeV  7-11

Radiation Q Radiation

X rays and y rays 1 Heavy nuclei

_ particles, electrons 0.1 1

and 1.0 MeV

7 particles, 1 MeV 20  Neutrons, 20 KeV
~ particles, 1 MeV 15

Q Radiation Q
20 Protons, 0.1 MeV 10
Protons, 1.0 MeV 85

5 Protons, 100MeV 8.5

Tablo-2 Radyasyon igin yaklasik nitelik faktorleri (Q).

1 gr radyumun radyoaktivitesidir.

1 Joule ile 1 gr suyun sicakligi 0.24°C artar;

1rem=1radx Q
1 rem =10 mSv

Radyasyon Olciim Birimleri Ozeti
1 Bq: Becqurel, radyoaktif kaynagin saniyedeki bir pargalanma etkinligidir.
1 Ci: Curie, radyoaktif kaynagin saniyede 3.72 x 1010 pargalanma etkinligidir,

lyonlasan maddelerden kaynaklanan radyasyonun fiziksel etkileri,
1 kg canl doku Uzerinde biriken enerji miktari ile 6lcilebilir.
1 Sv: Sievert, 1 J/kg’a denk gelir ; 1 mSv = 1000 Sievert

Isinimin biyolojik etkileri, bagil biyolojik etkinlik faktérd Q ile baglantiidir.

Eski 1sinim birimi Réntgen, 1 m mesafedeki 1 Curie’lik radyumdan 1 saatte alinan dozdur.
1 dari: Toplumda proferyonel aktivitelerde bagimsiz ve insanin kendi viicut maddeleri
tarafindan yayilan dogal radyoaktivitenin yillik miktari

Biyolojik doz (rem, kisi esdeger Rontgen) radile su sekilde baglantilidir ;
1Gv=1gray=100rad
1 dari = 0.17 mSv

Doz iginim, birim zamanda birim yiizeydeki dozdur; doz borg, birim zamandaki dozdur.

1Sv=1GyxQ
1 mSv =5.88 dari
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Sekil-8 Dogrusal okumali portatif dozimetre

dozunun biyolojik etkileri bakimindan
pratik yaklasimda, doza esdeger 6lgiim
Sievert(uSv) /saat veya milisievert (mSv)
/y1l olarak yapilir(I mSv = 1000uSv =
10-3 J/kg). Biyolojik etki ayni zamanda
acikca maruz kalma siiresine de baglh-
dir. Biyolojik doku veya viicut hiicreleri
iizerindeki etki ise apagik sadece toplam
doza degil, ayrica radyasyon alaninin bi-
lesenlerine baglidir.

1.2.2.0l¢iim Aletleri
Radyasyon olglimii i¢in sabit moni-

FIBER CONTACT PIN

BELLOWS

torler oldugu gibi, portatif doz hiz1 ve
miktar1 dlgebilen aletler de vardir. Mobil
6l¢lime imkan veren bu cihazlar genel
olarak doz Olger veya dozimetre olarak
adlandirilir.

Dogrusal okunan dozimetre, kullani-
ctya eszamanli olarak aldig1 radyasyon
miktarim goéstermektedir. Bir kalem bii-
yiikliigiinde olan bu cihaz, icerinde bir
iyonlagma odasi icerir. Bu odanin iginde
bir kablo anot ve bu anota baghh metal
kapli quartz fiber bulunur. Anot bir po-
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Exposure Period To Lens of Eye To skin To blood-forming Organs
(0.3 cm depth) (0.01 cm depth) (5 cm depth)

30 days 1.0 1.5 0.25

1 year 2.0 3.0 0.50

Career, from age 25 4.0 6.0 1.5 (Male) 1.0 (Famele)
Career, from age 35 4.0 6.0 2.5 (Male) 1.75 (Famele)
Career, from age 45 4.0 6.0 3.2 (Male) 2.5 (Famele)
Career, from age 55 4.0 6.0 4.0 (Male) 3.0 (Famele)

Tablo-3 NASA’'nin bir algak yerkiire yoriingesi igin Sievert limitleri

zitif potansiyele sahip olunca, dagilan
yiik ile olusan elektrostatik tepki, quartz
fiberi yonlendirir. Bu ydnlenme miktari
bir skalaya yansitilarak okuma saglanir.
Sekil-8’de dogrusal okuma saglayan do-
zimetre ve igerisindeki bilesenler goriile-
bilir.

Portatif dozimetrelerin dijital olanla-
r1, kullaniciya yapilan dlgiimleri kaydet-
me ve zamanla kiimiilatif 6l¢iim yapma
imkani sunar. Bu cihazlarda klasik Gei-
ger-Muller sayaglari kullamlir. Istendigi
takdirde bir limit belirlenerek, asilmasi
durumunda ikaz vermesi saglanabilir.

1.3. Biyolojik Riskler

Niikleer patlama benzeri yiiksek se-
viye radyasyonun aksine, kozmik rad-
yasyon ya da tibbi x-iginlarindan ali-
nan diisiik seviye dozlarin etkilerini kes-
tirmek daha zordur. Cogu durumda her
hiicre tahribati viicudun kendi mekaniz-
mas1 sayesinde tamir edilir. Ayn1 zaman-
da bireylerin biyolojik tepkileri degis-
kenlik gosterdigi icin, giivenli bir azami
maruz kalma esigi belirlemek de miim-
kiin degildir. Sonug olarak giivenli bir as-
gari esik onerilmistir. Iyonlasan radyas-
yon viicuttan gegtiginde, enerji dokulara
iletilerek ilgili hiicrelerdeki atomlar: et-
kiler. Bunun sonucu sunlar olabilir:

(i) Kanser Gelisimi

Teoride kii¢iik radyasyona maruz ka-
lislar, yillar sonra kansere sebep olabile-
cek zincirleme olaylari tetikleyebilir. Ge-
nellikle viicudun kendi tamir mekaniz-
masl, bir kanser olugsmadan onceki ha-
sarlar1 iyilestirebilir. Giivenli olan belli
bir miktar radyasyon tanimlanamazken,
ayn1 zamanda degismez sekilde bir teh-
likeli miktar da bulunmaz. Kanser olus-
ma ihtimalinin genel olarak radyasyo-
na maruz kalig seviyesi ile dogru oranti-

Emilen doz ayni olsa da radyasyonlar degisik
etkilere sahiptir. Uluslararasi Radyolojik Koruma
Komisyonu, radyasyonlarin bagil biyolojik
etkinlikleri (RBE) iizerine ¢alismalar yapmis ve
bunlara bir Q, “nitelik faktori” belirlemistir.

I1 olduguna inanilir: ne kadar az radyas-
yon, o kadar az risk. Bir hiicre 151n1m so-
nucu degisebilir ve sonug olarak kanserli
hale gelebilir. Bu olusumun ihtimali ali-
nan doza bagl olacaktir.

20 yilik kariyeri boyunca, yillik 5
mSv’lik depolanan doz i¢in (uzun men-
zilli ugus miirettebat1 i¢in tahmin edi-
lenden fazla) radyasyona bagli kanser
olusma ihtimali, %0.4 olacaktir. Daha
genig cerceveden bakarsak, ulusal 6lim
oranlarindan bilindigi iizere niifusun

yaklasik %23’ii bir takim kanser tiple-
rinden otiirii 6lecektir ve ek maruz kalig
riski %23’den %23 .4’e ¢ikacaktir. Calig-
ma hayati boyunca karsilagilan tiim diger
risklerle kargilagtirildigind, bu oldukca
diisiiktiir. Bu seviyede maruz kalindigin-
da olabilecegi bilinen tek etki, maruz ka-
lindiktan uzun yillar, hatta on yillar son-
ra meydana gelen kanser riskinde kiigiik
bir artigtir. Diger ¢aligmalar, yillik 1000
saat ugusla 30 yil boyunca calisildigin-
da oliimciil kanser riskinin yaklagik %1
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olduguna isaret etmektedir. Cogu insan
bundan az ucar ve dliimciil kanser riski
de daha az olacaktir. Hepimiz az veya
cok %25 oliimciil kanser riski tagidigi-
miza gore, kozmik radyasyon tiim kanser
tiim kanser sebepleri arasinda kiigiik bir
ilave etki yaratmaktadir.

British Airways’in emeklilik projesi
bilgilerindeki ugus ekibi bagimsiz 6liim
oranlart1 ve British Airways’in 1950-
1992 yillar1 arasindaki kendi bilgilerine
gore, genel niifusa kiyasla pilotlarin 3
ile 5 y1l daha fazla yagsamasi beklenmek-
tedir. Kalp hastaliklar1 ve tiim kanser-
ler beraber degerlendirildiginde, 6lim
oranlar1 Ingiltere ve Galler’den daha
diigtiktiir. Yine de nadir de olsa, kanser-
den dolay1 Oliimlerin ¢ogunun sebebi
melanoma* idi (dogrudan giinese maruz
kalmayla ilgili). Losemi gibi dogrudan
alan radyasyonla baglantili olabilecek
kanser oliimleri, British Airways pilotlar1
arasinda diigtiktii,

(ii) Genetik Riskler

Anne ya da babanin iyonlagan rad-
yasyona maruz kalmasindan sonra gebe
kalinan ¢ocuk, radyasyon kaynakli ka-
Iitimsal bozukluk riski tagir. Bunlar do-
gum sonrasi veya ilerleyen yillarda aci-
ga cikan anatomik ya da iglevsel anor-
mallikler olabilir. 20 yillik kariyer bo-
yunca yilda 5 mSv’lik depolanan dozun
riski 1000°de 1 olacaktir. Tekrar bu oran,
genel niifustaki 50’de 1’lik genetik anor-
malliklerin digsinda bir geri plan olay1
olarak degerlendirilmelidir.

(iii) Cenin Saghgi icin Risk

Hamilelige gelince, hamilelik sira-
sindaki diger risklerle kargilastirildi-
ginda kozmik radyasyondan kaynak-
lanan riskler ¢ok az olsa da, radyasyo-
na miimkiin oldugunca az maruz kalin-
malidir. Bireyler yolcu olarak alacaklari
radyasyonu kendileri degerlendirmelidir.
Dogmamis bir ¢ocugun kozmik radyas-
yon sonucu karsilasacagi riskler yapisal
anormallikler, zihinsel gerilik ve yagam
stiresince artan kanser riskidir.

1.4. Uzay Ucuslari sirasinda

maruz kalinan seviyeler

Cok yiiksek irtifalarda maruz kalma-
ya referans olmasi bakimindan, NASA
radyasyona maruz kalmay1 gérev uzun-
lugu ve ilk maruz kalinan yasa gore si-
nirlandirir. Ancak astronotlar mesleki
kaza riskiyle ¢alisan elemanlar olduklar:
icin, NASA yandaki tabloda goriilen se-
kilde yine de bu standartlarin 6miir boyu
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Sekil-9 Diinya genelinde dogal radyasyon
kaynaklarindan maruz kalinan radyasyon oranlari

kanserden olim riskini %3 arttirdigini
fark etmistir. Tablo, sievert (Sv) cinsin-
den azami izin verilen dozlar1 ve en ki-
sitlayici standart olarak kan yapisindaki
organlar1 gostermektedir. Kariyer doz-
lar1, tiim geng¢ astronotlar ve erkeklere
gore kadinlarda da kisitlayicidir.

Normal gorev dozlari ne olursa olsun,
solar parcacik olaylar1 gibi durumsarda,
ekibin 6zel korumaya ihtiyact vardir.
Ozellikle bu tehlike uzay araclar1 veya
diger tesislerde, agir kalkanli “giiven-
li barmaklar” diisiincesine yol agmustir.
Eger bir miirettebat, Agustos 1972’deki
parcacik olayindan etkilenseydi, 6rnek
olarak derin organlarina, onlara ciddi bi-
¢imde zarar verecek 1.3 Sv’den fazlasini
alabilirdi. Bu tip bir olaydan korunmak
icin bir “giivenli barinak”, tahminen 7.5
mm kalinhiginda (20g/cm?) ve 2 m ¢a-
pinda, 2.5 metrik tonluk kapali bir kiire-
sel aliiminyum kiitle gerektirir! Bu kiitle
uzay aracinin yapisini, hafif agirlik sege-
neklerini (polietilen gibi) ve kaynaklar
(su veya iticiler gibi) kalkan olarak kul-
lanmanin degerini ortaya ¢ikartir. Ulusla-
rarast Uzay Istasyonu’ndaki astronotlar,
her giin bir birim (milisievert) kozmik
radyasyon almaktadirlar.

Kisa bir ay gorevinde, solar parca-
cik olaylar1 en yiiksek tehlikededir. 8 g/
cm?’lik bir zirh, bagil biyolojik etkin-
liklerle birlikte birgok agir ¢ekirdegi de
durdururken, galaktik kozmik 1smlart
0.25 Sv/y1l’a ve 50 g/cm*’lik olant bunun
yarisina diistirebilir. Ay topragi 1 g/cm?-
2g/cm*’lik yogunluga sahiptir ve kalkan
olarak hizmet edebilir. Bir biiyiik tarihi
solar pargacik olayina uygulandiginda, 8
g/cm?’lik aliiminyum kalkan derin organ-
lardaki dozu sadece 0.25 Sv’e (30 giinliik

% 21

B Radon
B Kozmik

B Gama Isinlari

Viicut I¢i Isinlanma

irtifa (km) Doz (miks
" s 10
_
R 5
67 1
s I
Tibet 37
Meksika 2,25 oA
Davis seviyeil 0,02

Sekil-10 Kozmik isinlardan alinan
radyasyon dozunun yiikseklige
gore degisimi

gorev limiti) ve 18 g/cm? civarinda dozu
0.1 Sv’e digstirebilirdi. 50 g/cm?lik ay
topragindan kalkan tavsiyeleri, uygula-
nabilir ve istenilir gériinmektedir. Bu, 1
g/cm3’likk korunumlu regolith* yogun-
luk {izerine temellendirilerek 0.5 m’lik
kalkan

*Regolith: Bir gezegenin veya uydu-
nun yiizeyindeki toz toprak, kaya pargast,
pudra katmani saglayabilir. Bazilar1 bir-
takim gorevler i¢in risk degerlendirmele-
rine, 6zellikle galaktik kozmik 1ginlarin
ve kalkan materyallerde olusan ikincil
radyasyonlarin artan bagil risklerine gore
3-5 m’ye kadar koruma tavsiye etmek-
tedirler. Uzun bir Mars gorevinde, yillik



maruz kalmma limitlerini karsilamak
i¢in, asgari 20 g/cm 2-25 g/cm*’lik bir
alliminyum kalkana ihtiya¢ duyulabilir.

1.5. Yerde maruz kalinan

seviyeler, dogal ve yapay

radyasyon kaynaklari

1.5.1. Dogal radyasyon

Dogal radyasyondan kaynaklanan
1sinlanma,

(a) Uzaydan diinya atmosferine gelen
yiiksek enerjili kozmik 1ginlara ait parca-
ciklardan

(b) Yer kabugunda (toprak, hava, su,
bitkiler ve diger canlilar) bulunan dogal
radyoaktif izotoplardan olmak iizere iki
ana nedenden kaynaklanir.

Dogal radyasyon etkenlerinin oransal
dagilimi sekil 10'da goriilmektedir.

Dogal radyasyonun yer seviyesin-
de de olduguna dikkat etmek lazim.
Birlesik Krallik’ta yasayanlar toplam
yillik yaklasik 2.6 mSv geri plan iyon-
lagan radyasyon almaktadirlar. Ornek
olarak, Cornwall civarinda (UK) yil-
lik dogal radyasyon seviyesi 6 mSv ve
Finlandiya’nin ¢ogunlugunda yillik 8
mSv’dir. Benzer seviyelere Denver ve
Colorado’nun ¢evresinde de (ABD) ula-
silmaktadir. Tiirkiye ortalamas: ise 2.4
mSv’dir. Bu miktar iilke igerisinde de
farklihklar gostermektedir. Istanbul’da
yasayan bir kimse yilda ortalama 0.66
mSv geri plan radyasyon alirken bu mik-
tar Ankara’da 0.9 mSv, Rize’de 1.2 mSyv,
Erzurum’da 1.75 mSv ve Sivrihisar’da
3.74 mSv olarak gerceklesmektedir.

a) Kozmik 1sinlar

Diinyamiz uzaydan gelen yiiksek
enerjili parcaciklarla siirekli olarak
bombardiman edilmektedir. Giinesin
aktif durumuna (giines patlamalarina),
yerin manyetik alanina ve yerkiireden
yiikseklige (irtifa) bagli olarak kozmik
1sinlarin  yogunlugu degisir. Protonlar
elektrik yiiklii parcaciklar olduklarin-
dan atmosfere ulastiklarinda diinyanin
manyetik alaninin etkisine girerler. Bu
nedenle kozmik 151n yogunlugu ekvator-
dan kutuplara gidildikce artar. Boylece,
insanlarin aldig1 radyasyon enlem arttik-
¢a artar. Uzaydan gelen 1sinlarin biiyiik
bir kismi diinya atmosferinden gegmeye
calisirken tutulurlar. Yani atmosferimiz
kismi olarak radyasyonu zirhlar. Bu ne-
denle, deniz seviyesine yaklastik¢a koz-
mik 1sinlarin yogunlugu dolayisiyla doz
miktar1 da azalir. Sonug olarak kozmik
radyasyon miktarinda temelde 2 ana et-
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Sekil-11 Ulkelere gore dogal radyasyon miktarlan

Normal gorev dozlari ne olursa olsun, solar
parcacik olaylar1 gibi durumlarda, ekibin 6zel
korumaya ihtiyaci vardir. Ozellikle bu tehlike

uzay araglar1 veya diger tesislerde, agir kalkanli
“giivenli barinaklar” diisiincesine yol agmustir.
Eger bir miirettebat, Agustos 1972 deki pargacik
olayindan etkilenseydi, 6rnek olarak derin
organlarina, onlara ciddi bicimde zarar verecek

ken enlem ve deniz seviyesinden yiik-
sekliktir. Yiikseklikle radyasyon iligkisi
sekil-10’da goriilebilir.

b) Yeryiizii kaynakh dogal

radyasyon

Yeryliziinde dogal radyasyon, hem
kayalar hem de yasayan dokulardaki
radyoaktif elementler tarafindan yayilir.
Stabil potasyumun radyoaktif bir izotopu
olan Potasyum-40 (1/10000 oraninda bu-
lunur), 1.3 milyar yil 6mre sahiptir. Bu
ylizden, ayni diinyanin baglangicindan
beri mevcut Uranyum izotoplari (U-235,
U-238) gibi hala varligin1 korumaktadir.
Dokularimizin ¢oguyla ¢ekimi oldugun-
dan, aym diger uzun Omiirlii izotoplar
gibi Potasyum da, her zaman yasayan or-
ganizmalarin i¢lerinde bulunmaktadir. 70
kg agirliginda bir insan, saniyede 10000
birlesimlik bir radyoaktif kusatma altin-
dadir, bunun kiigiik bir kismi tespit edi-
lebilir, kalan1 dokular tarafindan emilir.

Renksiz, kokusuz, tatsiz, 86 atom nu-
marasi ile periyodik cetvelin soy gazlar
siifinda yer alan radon ise kaya, toprak
ve sudaki dogal uranyumun radyoaktif
bozunmasi sonucunda olusur. Bu bozun-
ma zincirinin ana atomlar1 biitiin dogal
malzemelerde bulunabilir. Bu yiizden
radon, tiim ylizey kaya ve toprak parcala-
rindan ve yapi malzemelerinden ortama
salinir. Genelde insanlar zamanlarinin
hemen hemen %901 kapali mekanlarda
gegirdikleri i¢in radona maruz kalmala-
r1 6nemli bir problem olarak ortaya ¢ik-
maktadir.

Sekil-11"de, iilkelere gére dogal rad-
yasyon miktarlar goriillmektedir. Toplam
dogal radyasyonda radon 6nemli bir yer
tuttugu agik bir sekilde goriilmektedir

Bir sonraki yazimizda yapay radyas-
yon konusunu irdeleyecegiz
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SHGM'DEN

TALPA'YA ZIYARET

SHGM Genel Miidiirii Sayin Bilal Eksi ve beraberindeki biirokratlar
TALPA’y1 ziyaret ederek dernegimizin ¢alismalart hakkinda bilgi aldu.

18 Ocak giinii gergeklesen ziyarette
SHGM (Sivil Havacilik Genel Miidiirlii-
gii) Genel Miidiirii Bilal Eksi’ye SHGM
Genel Miidiir Yardimcis1 Mehmet Fa-
tih Olcay, Ozel Kalem Miidiirii Tbrahim
Tung ve SHGM Istanbul Temsilcisi Ali
Thsan Orbaci da eslik ettiler.

Toplantida TALPA Bagkani Giircan
Mant1 ile birlikte Yonetim ve Denetim
Kurulundan bazi iiyeler de hazir bulundu.

Yaklasik 3 saat siiren gorligmede,
sektorel konular ve mesleki sorunlar ele
alimirken, hizla biiyiiyen ve gelisen Tiirk
Sivil Havaciliginin Oniindeki firsatlar
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ve sorunlar konusunda goriis aligveri-
sinde bulunuldu.

Toplantiy1 degerlendire TALPA Bas-

kan1 Kpt. Plt. Giircan Mant1 “SHGM
Genel Miidiirli Sayin Bilal Eksi ve eki-
bine ziyaretlerinden dolay1 tesekkiirle-
rimizi sunduk. Cok yararli bir gériisme
oldu.Pilotlarin meslek orgiitii olarak
Sivil Havaciligimizin daha da gelismesi
igin TALPA olarak neler yapabilecegi-
mizi, ne gibi katkilarda bulunabilece-
gimizi aktardik. Meslektaslarimizin
sorunlari ve ¢oziim yollar1 konusundaki
diistincelerimizi paylastik. TALPA bilgi-
si, birikimi ve tecriibesi ile sivil hava-
cilifimiza her tiirlii destegi ve katkiy1
vermeye hazirdir.” diye konustu.
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Sivil havacilik sektoriine nitelikli eleman yetistirmek tizere uzun yillardir faaliyette
bulunan ve sektore 6nemli katkilar sunan ugus okullar1 TALPA Baskani1 Kpt. Plt.
Gilircan Mantt’nin daveti ile Talpa Genel Merkezi'nde bir araya geldiler.

UGUS OKULLARI TALPA'DA BULUSTU...

Ugus Egitim Organizasyonlari’nin
idari ve teknik sorunlarinin ele alindig:
toplanttya Bon Air Genel Miidiirii  Bi-
can Ercakir, TARKIM Egitim Miidiirii ve
Basugus Egitmeni Ahmet Murat Gonden,
AFA Atlantik Ugus Akademisi Genel
Midiirii Kpt. Plt. Sermet Temizkan, THY
Ugus Akademisin’den Kpt. Plt. Hakki
Yilmaz Ciyan, AYJET Egitim Midiirii
Kpt. Plt. Ahmet Ergene, Tiirk Hava Ku-
rumu Istanbul Ugus Okulu Egitim Miidii-
rii Mehmet Gengkan, Tiirk Hava Kurumu
Istanbul Ugus Okulu Miidiirii Kpt. PIt.
Osman Alp, Er-Ah Havacilik Ts Gelis-
tirme Miidiiri Kubilay Varol ve TALPA
yetkilileri katildilar.

Toplantida s6z alan ugus okulu tem-
silcileri, sektoriin yapisal sorunlarina
deginerek sivil havacilifin saghikl ge-
lisebilmesi i¢in Genel Havaciliga 6nem
verilmesi gerektigini belirttiler. Gelis-
mis iilkelerde Genel Havaciligin %50
seviyesinde bulundugunu belirten sektor
temsilcileri bu oranin tilkemizde %3 se-
viyesinde olduguna dikkat ¢ektiler. Top-
lantida ayrica issiz pilotlarin durumu da
ele alindi. Her y1l yiizlerce pilotun ugus
okullar1 tarafindan sektdre kazandirildig:
belirtilerek tercih ve 6nceligin yabanci
pilotlara verilmesinin havaciligimiza kat-
k1 saglayamayacaginin alt1 ¢izildi.

Toplantida konusan TALPA Baska-
n1 Kpt. Plt. Giircan Mant1 da, sektoriin
sorunlarin1 bildiklerini, ¢oziilmesi igin
meslek oOrgiitii olarak {izerlerine diiseni
yapacaklarii, konulart ve ¢oziim yolla-
rint resmi kurumlar ve otorite ile payla-
sacaklarini dile getirdi. Bu amagla, gerek
aday pilotlarin ve gerekse mezunlarin
mutlaka TALPA’ya kayit yaptirmalarinin
onemine isaret eden Manti, bdylece bir
veri bankasi olusturulacagini ve resmi
daha net bigimde gérmelerinin miimkiin
olabilecegini belirtti. Mant1 “Onemli olan
meslegin tek oOrgiitii olan Talpa’ya sahip
¢ikmak ve birlesmektir. Zaten igsiz pilot-

larimiz fahri {iye olarak kabul edilmekte
ve kendilerinden aidat istenilmemektedir.
Bizim hedefimiz iiye sayisini artiran tim
pilotlarimizin birlestigi bir orgiittiir. Boy-
lece hem tilkemizde hem de uluslararasi
platformlarda sesimizin daha giir ¢tkma-
st saglanacaktir.” diye konustu. Giircan
Manti ayrica tiim pilotlar, 27 Subat giinii
Istanbul Atatiirk Hava Liman1 Dis Hatlar
Terminalinde ikincisi yapilacak Pilotlar
Caligtayina davet etti.

Toplanti, en kisa siirede yeniden bir
araya gelinmesi ve igbirligi ile koordinas-
yonun siirdiiriilmesi dilekleri ile sona erdi.
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Il TALPA'DAN HABERLER

TAV OTOPARK DUYURU

Degerli meslektaglarimiz,

Bilindigi gibi Istanbul Atatiirk Ha-
valiman1 TAV otoparkinda dernegimize
tahsis edilen otopark alanlarindan iiyelik
kosulu aranmaksizin tim meslektaslari-
mizin yararlandirilmasi uygulamasi ge-
listirilerek siirdiirilmektedir.

TAV Istanbul Terminal Isletmeciligi
A.S. tarafindan dernegimize tahsisli oto-
park alanlarina iligkin {icretlerde artig ya-
pilmasi nedeni ile uygulama esaslarinin
gbzden gecirilmesi zorunlulugu ortaya
cikmistir.

Dernegimiz, imkanlar1 zorlamak su-
retiyle meslektaglarimizin ekonomik ko-
sullarda hizmet sunmaya devam edecek
olup bu cercevede aylik otopark ticret-
lerini asagida belirtilen sekilde yeniden
diizenlemistir.

TALPA iiyesi pilotlar ayda 50 TL,
TALPA {iyesi olmayan pilotlar ise ayda
120 TL 6demek suretiyle otopark hizme-
tinden yararlanmaya devam edeceklerdir.

Farkli iicret uygulamasi, iiye olan
ile olmayan meslektaglarimizin mevcut
statiilerinin belirginlestirilmesi amacina
yonelik olarak diigiiniilmiistiir. Bir mes-
lek orgiitiine iiye olanlarin ddedikleri ai-
dat karsilig1 {iye olmayanlara gére daha
avantajli kosullarda hizmet alacagi, tiim
meslektaglarimizin kabul ve teslim ede-
cegi bir gergek olup iiyelerimizin hak ve
menfaatlerini koruma amacina da hiz-
met edecektir. Boylece TALPA’ya iiye
olunmasi tesvik edilecek liye sayisini
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artirarak daha giiclii, sektdrde soz sahibi,
diisiinceleri merakla beklenen ve ilgi ile
izlenen bir meslek orgiitiine de katki ve
omuz verilmesi saglanmis olacaktir.

TALPA’ya iiye olarak, meslegimizin
tek oOrgiitii olan dernegimize katilim-
lan ile gii¢ katacak iiyelerimiz, sadece
otopark hizmetinden daha uygun kosul-
larda yararlanmakla kalmayacak, her
tirlii mesleki ve hukuki sorunlarinda
TALPA’nin destegini yanlarinda bulacak-
lardir. Bireysel olarak hepsi ayr1 bir deger
olan meslektaglarimizin, igbirligi ve bir-
likte hareket etme diisiincelerinin hayata
gecirilmesi ve daha giiglii bir TALPA igin
aramiza katilmalarindan onur duyacagi-
miz1 bir kez daha tekrarlamakta fayda
gorliyoruz.

Yukarida belirtilen yeni uygulama
Mayis ayinda baslayacak olup Derne-

gimizin en uygun kosullar1 saglayan
Denizbank ile baglattig1 ¢caligmalar kap-
saminda {iyelerimiz i¢in hazirlanacak
TALPA Kredi Karti ile 6deme yapilmasi
halinde ise, aylik otopark iicreti 50 TL
yerine 45 TL olarak uygulanacaktir.

Uygulama kapsaminda otopark iic-
retleri sadece Kredi Kartlar1 ile ddene-
bilecektir.Her iiyemiz ile Otopark So6z-
lesmesi imzalanacak ve kendilerine ait
Kredi Kartlarindan tahsilat yapilmasina
olanak veren Kredi Kart1 Otomatik dde-
me Talimati almacaktir.Uygulamanin
baslangig tarihi dernegimizin www.talpa.
org internet sitesinden duyurulacak olup
tim meslektaglarimizi islemlerini yap-
mak lizere dernegimizde agirlamaktan
memnuniyet duyacagimizi belirtir, emni-
yetli ucuslar dileriz.

Saygilarimizla,

TALPA Ydnetim Kurulu
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YETKILENDI

Kiiresellesme ve rekabetin ortaya ¢i-
kardig1 ve 6nemini arttirdig1 bir yonetim
kavrami ugucu personeli yetkilendirme
(veya sadece giiclendirme-empower-
ment) kavramidir. Yo6netim kavrami ola-
rak yetkilendirme, bir ¢alisanin faaliyet
alan1 iginde herhangi bir kisiden onay
almaksizin karar vermesine yonelik bir
otoritedir. Yetkilendirmenin ortaya ¢ik-
masinin en 6nemli nedenleri ise:

1.Kiiresellesmenin ve rekabetin hizli
bir sekilde artmasiyla rekabette yeniligin
daha fazla ihtiya¢ haline gelmesi ve ye-
nilikleri yapanlarin daha fazla 6zgiirliige
gereksinim duymalaridir.

2.Diinyanin 6nde gelen havacilik ig-
letmelerinde rekabet giiciiniin hizla art-
mastyla birlikte verimliligin dnceki yillara
oranla daha fazla artirilmasi i¢in ydnetici-
lerin ugucularini kararlara daha fazla kat-
ma zorunlulugunu hissetmeleridir.

Yetkilendirme ile ilgili dort

yaklasim s6z konusudur.

1.Ugucularin isi kendi baglarina idare
etmelerine yardimci olmaktadir. (Yeterli
egitimin verilmesi ve yonlendirme-coac-
hing- ile birlikte.)

2.Bagarili rol modelleri saglamaktadir.
(Ugustaki performanslarini  kendilerinin
degerlendirmesi-oto kontrol )

3.Sosyal gii¢ ve inandirma (ikna) ola-
rak kullamlmaktadir. (Ovgii, cesaretlen-
dirme ve bireysel katilimi artirmak i¢in
sozlii geri bildirim olarak kullanilir.)

4.Duygusal destek vermektedir. (Rol
tanimiyla ilgili stres ve kaygilarin azal-
masini, gorev paylagimi ve giiven saglar.)

Yoéneticiler bu yaklasgimlar1 kullan-
diklarinda ugucular islerinin amag ve
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UGULUK

Chris Argyris

etkisine, degerine inanirlar ve yetenekle-
riyle ilgili firsatlar1 degerlendirirler. Yet-
kilendirme nin uygulanmasiyla birlikte
organizasyon degerleri dogrultusunda
ucucularin performanslarini iyilestirme-
ye yonelik ¢abalar daha fazla artacaktir .

Yetkilendirme ve yetki

devri arasindaki farkhihiklar

Yetkilendirme kavrami yakindan in-
celendiginde yetki devri ile benzerlik
gosterse de aralarinda bazi farkliliklar
vardir. Her seyden once yetkilendirme
kavrami yetki devrine gore daha genis bir
anlam tagimaktadir. Yetki devri olayinda,
bir amirin kendisine ait olan herhangi
bir konudaki karar verme hakkini, kendi
istegiyle bir astina belirli sartlar altinda
devretmesi, gerektiginde tekrar geri al-

RMENIN TANIMI

mas1 s6z konusudur. Oysa yetkilendir-
menin temelinde, isi fiilen yapan kisinin
o igle ilgili tiim kararlar1 gorebilmesi ve
bunun i¢in yetistirilmesi vardir.

Yetkilendirme, belli bir ruh haline
ulagmakla olumlu politikayla ya da insan
duygulariyla temasa gegmek ile ilgili de-
gildir.

Yetkilendirme, ugucularin harekatin
ve miisterilerinin ihtiyag ve beklentilerini
kargilamasi i¢in gerekli kaynaklara sahip
olduklar1 zaman ortaya ¢ikmaktadir.

Geleneksel organizasyonlarda yiik-
sek diizeyde hiyerarsi ve orgiit piramidi-
nin sivri oldugu bir yap1 s6z konusudur.
Yetkilendirmenin uygulandig1 organizas-
yonlarda orgiit piramidi oldukga basiktir
ve sadece birka¢ yonetim basamagi soz
konusudur. Isler farkli olarak ve biitiin
stire¢ iiretim merkezinde daha dar dizayn
edilmistir. Liderlik ve yoneticilik fonksi-
yonlar1 dogrudan kolay bir bigimde de-
gistirilebilir. Bilgi akis1 ¢ok aciktir ve bil-
gi paylasimi vardir. Odiillendirme kisisel
bazda degil grup bazinda yapilmaktadir.

Katilimei yonetim

ve yetkilendirme

Yetkilendirilmis ugucular onlar1 et-
kileyen ve organizasyonla ilgili tiim ka-
rarlara katilirlar. Bu nedenle ugucular
sorumluluk duygusunu ve katilim ile bir-
likte kararlara sahip olma duygusunu da
hissederler. Dolayistyla katilimci yoneti-
min sinirlart ugucularin igyerinde operas-
yonel konularla ve iiretim ile ilgili 6neri-
lerini yonetimle paylasmalarini igerir.

Chris Argyris’e gore iki tir katilim
s6z konusudur.

A) Dis katihm ( External Commit-



ment ): Ugucularin verecekleri kararlar-
da daha az kontrole sahip olduklarinda
ortaya cikar. Bu insan dogasinin ve psi-
kolojinin geregidir. Daha az giice sahip
olan insanlarin kendi yasantisini paylas-
mak zorunda oldugu duygusuna dayanir.
Boylece sahip olduklari yetkilendirme
daha az olacaktir.

B) i¢ katihm (Internal Commit-
ment): Eger havacilik sirketleri yoneti-
cileri uguculara daha fazla sorumluluk
vermek istiyorlarsa, i¢ katilimin geligimi-
ni cesaretlendirmek zorundadirlar.

Yetkilendirmenin

temel unsurlari

Havaciligin  dinamolar1 uguculari
yetkilendirmenin hayati olmasi ve dl¢ii-
lebilmesi i¢in, isletmenin stratejik hedef-
leri ile bireysel hedefler baglantili olma-
lidir ve yetkilendirme stratejik hedeflerle
bagdastiginda alt kademede bunu uygu-
lamaya gegirmelidir.

Bu nedenle yetkilendirme, ugucularin
yeteneklerine giiven duymaya dayanir.
Bunun da &tesinde bir kimsenin kendi
yetenegine giivenmesidir.

I KURUMSAL

Sonuc¢

Kiiresellesme ile birlikte rekabetin
hizla artmasiyla havacilik isletmeleri
rakiplerine karsi rekabet avantaji sag-
layabilmek i¢in miisterilerinin ihtiyag
ve beklentilerine hizli bir sekilde cevap
verebilmek zorunlulugunu hissetmekte-
dirler.

Tim bunlarin sonucunda da isletme-
lerin miisterilerle dogrudan temasa geg-
me geregi duymaktadirlar. Bu baglamda,
havaciligin dinamolar1 ugucularin yetki-
lendirme de ¢ok agik kurallar zinciri ile
yetkilendirilmeleri gerekir.

Diger taraftan yetkilendirmede isi
fiilen yapan kisinin o isle ilgili kararlara
katilmasi ve bunun igin yetistirilmesi s6z
konusu oldugu i¢in yetkilendirme ile bir-
likte uguculara otorite ve verilen kararin
uygulamasini gérme konusunda da yetki
verilmektedir. BOylece ugucular onlar
etkileyen organizasyonla ilgili tiim ka-
rarlara direkt olarak katilmaktadirlar ve
bunun sonucunda katilimci yonetim an-
layis1 kazalarin riskinin diigmesi sonucu
ortaya ¢cikmaktadir.

Katilimer yonetimle birlikte ugucu-
larin karar verme yetkisi ve sorumluluk
alanlar1 artmakta, dolayisiyla yetkilen-
dirme siireci baslamis olmaktadir. Yetki-
lendirmenin uygulamaya konulmasiyla
birlikte, ugucularin sorumluluk alanlari
genisletilmekte ve daha fazla otonomi ile
oto-kontrole sahip olmaktadirlar. Boyle-
ce ugucularin  motivasyonlarinda da bir
artis s6z konusu olmaktadir. Bu neden-
le yetkilendirmenin basarili bir sekilde
uygulanabilmesi i¢in ugucularin moti-
vasyonlarini arttirmaya yonelik ¢aligma-
lar yapilmasi, etkin bir bilgi ve iletigim
sisteminin kurulmasi ve tiim yonetim
kademelerindeki yoneticilerin yetkilen-
dirmeyi benimseyerek uygulamalidirlar.
Tiim bunlar saglandiginda yetkilendirme
basarili olacak ve kurallar daha net algi-
lanabilecektir.
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Yrd.Dog.Dr. Tarik BIRGOREN

Lojistik Yuksek Okulu

istanbul Universitesi Ulagtirma Ve

YUKSEK PERFORMANS SERGILEMEDE

YARATICILIGIN ROLU

Son yillarda ulastirma politikalarinda {ilkemiz yonetimince glindeme getirilen
uygulamalar ile ulusal ve uluslararasi boyutta hizmet kalitesi ve miisteri
memnuniyeti iizerinde olumlu etkiler olusmustur. Ozellikle havayolu tasimaciliginda
bir yanda THY A.O’nin atilimlari, diger yanda ise 6zel havayollarinin sektordeki
olumlu katkilar1 kamuoyunda pozitif degerlendirmelerle takdir ediliyor.

Isletme yénetimlerinde  giiniimiiz
itibariyle gelinen noktada; yonetim an-
layisinda kayda deger gelismeler gozlen-
mektedir. Bu yeni yonetim anlayisiyla;
geleneksel yapilanmada karsilagilan em-
redici ve otokratik tarzin yerine bu defa;
calisanlara yardimci olmak, yol goster-
mek ve onlari sorumluluk tagimaya yon-
lendirmek ve benzeri yaklagimlar temel
olarak ele alinmaktadir.

Isletme y®netiminin zaman icindeki
gelisimini giindeme getirecek olursak,
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yonetim ilkelerinin  olusturulmasinin
1900’Li yillara dayandigi goriilecektir.
O yillarda otoritelerce; geleneksel islet-
me yapisinda islerin sadelestirilip basit-
lestirilmesinin yapilarak isleyisin plan-
lama ve kontroliiniin saglanmasinin {ist
yoneticilerce gerceklestirilmesinin esas
tutulmasinin amaglara ulasmada hedef-
lenen boyutlara boyle yaklasilmasinin
onerilmekte oldugu karsimiza ¢ikmakta-
dir. Gegmisteki bu yaklasimla; gereken
standart kurallar ve prensiplere yer veri-
lerek tiretimde 6zellikle maliyet diisiirme

yoluyla basariy1 yakalamanin miimkiinii
olacag ifade edilmistir.

Zamanla bu yaklagim hizla gelisen ve
farklilasan pazar sartlar1 karsisinda ge-
cerliligini kaybetmeye baglamistir. Fark-
lilagan sartlar, yonetim anlayisina bakis
acisinda degisimleri getirmistir, 6zellikle
pazar sartlarina uyum saglamanin gere-
gi ortaya ¢ikmistir. Buna paralel olarak;
orgiitsel yapi, yoneticiler ve ¢aliganlarin
isletme i¢indeki iligkilerinin sorgulanma-
st kapsaminda yeni yonetim yaklagimlart
olusmustur. Degisen pazar konumlarina
uyum saglayabilmek ve rekabet iistiinlii-
gii elde edebilme adina isletmeler pazar-
lamaya bakista 6nemli degerlendirmeler
icine gitmislerdir. Bu dénemde miisteri
yaratmak ve onu elde tutmak kriterinin
one cikarilmasi ile adeta geleneksel yapi-
dan modern yaklasima gegisin ilk temel
taglarinin Oriilmesinin sesleri duyulmus-
tur.

Gilin gegtikge artan kiiresel rekabet
baskis1 ve pazar sartlarindaki bu hizl
degisim karsisinda isletmelerin faaliyet
gosterdikleri sektorde varliklarini devam
ettirebilmeleri adina iginde bulunduk-
lar1 sektoriin ortalama performansinin
istiinde bir performans gostermeleri
gerekmistir. Bu gerekliligi saglama ile



uzun donemde isletmelerin varoluglarini
stirdiirebilmeleri arasinda birebir iligki
vardir. Bu baglamda basariy1 yakalamada
veya yiiksek performans sergilemelerin-
de isletmelerin organizasyon yapilari ile
insan kaynaklarinin yonetimibirinci de-
recede onemli olmaktadir. Bunun yanin-
da, finansal performans, pazar ve miisteri
odaklilik, calisma sartlar1 kriterlerinin
varligt isletmenin yiiksek performans
sergileyebilmelerinde agirlikli kriterler
olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Degisen miisteri ihtiyaglarini izleye-
rek isletmelerin hizmet {iretimi igindeki
uriin ve servislerini, elde edilen verilere
gore yeniden diizenlenmesi ile isletmeye
Ozel iriin ve servisler gelistirmek, isgo-
renler i¢in isletmeye 6zgii heyecan verici
bir kurumsal kiiltiir yapisin1 olusturmak
gibi yaklasimlar da, yiiksek performans
saglamada itici unsurlar1 olusturmakta-
dir.Yiksek performans sergileyen islet-
melerin, geleneksel isletmelerenazaran
vizyon ve amaglarinin daha net olarak
tanimlandig1 s6z konusudur.

Ote yandan isletmelerin artan kiiresel
rekabet ve pazar sartlarindaki degisim
baskilar1 karsisinda sektorde kalici olmak
ve stirdiiriilebilir karli biiyiimeyi saglaya-
bilmek adina inovasyondan yararlanma,
yani radikal fikirler sonucu dahadnce
denenmemigve gelistirilmemis iiretim
yontemleriyle yeni {iriinlerin ortaya ko-
nulmasi béylece yeni siireclerin igleyise

gecilmesi deyiiksek performans saglama-
da isletmelere Onaciklig getirmektedir.

Son yillarda ulagtirma politikalarin-
da iilkemiz yonetimince giindeme geti-
rilen uygulamalar ile ulusal ve uluslar
aras1 boyutta hizmet kalitesi ve miisteri
memnuniyeti lizerinde olumlu etkiler
olusturulmustur. Ozellikle havayolu ta-
simaciliginda bir yanda tilkemiz bayrak
tastyicist havayolu olan THY A.O’nin
atilimlari, diger yanda ise 6zel hava-
yollarinin sektordeki olumlu katkilari
kamuoyunda pozitif degerlendirmeler-
le takdir edilmektedir. Bu kapsamda,
THY A.O.’nin 2003 yilinda 103 nok-
taya sefer yaparken giinlimiiz itibariy-
le 209 noktaya ugus gergeklestirmekte
oldugu, so6z konusu gelismenin tam
bir gostergesi olmaktadir. Bu yapisiy-
la THY A.O. diinyanin 5.biyiik ugus
agina sahip olan bir hiiviyeti kazanmis
oldugu gozlemlenmektedir.

Kiiresel boyuttaki yogun rekabet
havayolu tasimacilig1 faaliyeti gosteren
isletmelerde ucus emniyetinden miisteri
memnuniyetine dek olusan bir zincir bii-
tiinlinde basarili olma yolunda yonetim-
lerce inovatif¢coziimlere yonelmelerini
zorunlu kilmaktadir.

THY A.O. iist yonetimince hizla bii-
yliyiip gelisen sirketin inovatif ¢éziimle-
rine ait yapilan agiklamalarda: ugak, ugus
emniyeti gibi teknik konularda sektorde
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zorunlu bir standartlagsma s6z konusu ol-
dugundan bahisle; sirketleri one ¢ikara-
cak olan rekabette fark yaratacak temel
unsurun miisteri memnuniyeti oldugu
vurgulanmaktadir.

Bu vurgu kapsaminda da ydnetimce
miisterilere sunulan hizmetin ¢esidi ve
kalitesi iizerinde farkliliklarin tasarlana-
rak hayata gegildigi ifade edilmektedir.
Soyle ki; CIP salonlarinin yenilenmesi,
uzun ucuslarda “’ucan sef” uygulamasi-
na gegildigi ile kabin i¢i eglenceye yone-
lik kisisel ekran ve planet dijital sistemi
uygulamasi baglatildig1 bilgisine yer ve-
rilmektedir. Goriilmektedir ki bu inovatif
diisliniislerin aktiviteyegegirilmesi, THY
A.O.na hak ettigi basariy1 giindeme
getirmis ve bdylece firmanin ulusal ve
uluslar arasi platformda 6ne ¢ikist s6z
konusu olmus, marka olusumuna katki
gerceklesmistir.

Sonu¢ olarak; madem ki kiiresel re-
kabetin kiyasiya siirdiigli global is diin-
yasinin varligir soz konusudur, o halde
degisen pazar taleplerine cevap vermek
iizere rakiplerden daha hizli bir sekilde
kaliteli tirtinleri devreye sokmak sarttir.
Bu noktada karsimiza ¢ikan ise giiniimiiz
dinamik pazar sartlarinda isletmelerin
yiiksek performans yakalayabilmelerinin
tilsiminin tiiketici talepleri dogrultusun-
da organizasyonlarini iyilestirmeleri ve
gelistirmelerinden gegmekte oldugu ger-
cegidir.
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GANAKKALE SRVASI'NDA

TURK HAVA HAREKATI

Canakkale Savaslar1 sadece askeri ve stratejik acidan degil, siyasal sonuclari

bakimindan da modern Tiirk ve diinya siyasal tarihinde 6nemli bir yere sahiptir.

2 Agustos 1914’te, Osmanl Devleti, Almanya ile gizli bir baglasma antlagmasi
imzalayarak, Birinci Diinya Harbi icerisinde Merkezi Devletler safinda yer almstir.

Tiirkiye Birinci Diinya Savasi’na girdi-
&i zaman askeri havacilikta zayifti. Taktik
hava birlikleri yoktu. Birkag istisna digin-
da mevcut ugak ve personel Yesilkdy hava
alaninda konuslandirilmisti. Savas once-
sinde ugus egitimi igin kullanilan bu tesis
daha sonra Fransiz askeri heyetinin y6neti-
mine gegmis, seferberligin ilaniyla beraber
Tiirkiye’nin Almanlara olan egilimini bilen
Binbas1 De Goys, Fransa hiikiimetinin de
telkiniyle memleketine donmiisti. Son
derece biiyiik fedakarliklarla Fransa’ya
1smarlanan kara ve deniz tayyarelerimize
Fransa hiikiimeti tarafindan el konulmus,
Muhabere ve Muvasala Dairesi, havacilik
kismu ile birlikte Genel Karargaha baglan-
mis, Fransizlarin ardindan Alman danis-
manlar gelmisti.

Ucgaklar arasinda harap durumda De-
perdussin, REP ve ii¢ adet Bleriot vardu.
Mevcut ugaklar ucus i¢in tehlikeli bulun-
dugundan Alman danigmanlar Almanya’ya
egitim ucaklar1 siparis etmisti. Ucgus
Okulu’nda iki adet Nieuport (Hydro) de-
niz ugagl bulunmasina karsin, donanmada
hi¢ resmi havacilik birimi mevcut degildi.
Tiirk havaciligindaki asil gelisme Canak-
kale ve Gelibolu’daki aktif ¢arpigmalar si-
rasinda olmustur. Ekim 1914°te Ustegmen
Erich Serno (1886-1963) Bat1 Cephesi’nde
Alman 2’nci Tayyare Boliigii’nden Tiirki-
ye’deki Alman Askeri Misyonu’na gonde-
rilmisti. Tiirk Havacilik personelinin egi-
timi igin kendisine bir program hazirlama
gérevi verilmis ve bunun yaninda Tiirk
Yiiksek Komutanligina havacilik konusun-
da danismanlik gorevine getirilmisti.

Serno, 03 Subat 1915 tarihinde Yesil-
koy Ugus Okulu’nda gorevine baglamisti.

Taraflarin planlar,

kurulus ve tertiplenme

Kasim 1914’te, Tiirkiye’nin Merkezi
Giig¢lerin yaninda Birinci Diinya Savagi’na
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girmesinden yaklasik dort hafta sonra,
Amirallik Dairesi 1’inci Lordu Winston
Churchill, Savas Konseyine; “Misir ve
Siiveys Kanali’nin Tiirk ordusuna kars:
savunulmasinin ideal yolunun Gelibolu
Yarimadasi {izerinden saldiriya gecilme-
si” oldugunu ve eger bu saldir1 basarili
olursa Ingiliz ve Fransizlarin istanbul’da
istedikleri sartlari emreder konuma ulasa-
bileceklerini belirtmisti. 15 Ocak 1915’¢
gelindiginde Savas Konseyi, hedef olarak
Istanbul’u amaglayan bir deniz ¢ikarmasi-
na karar vermisti.

Tiirk tarafinda Eyliil 1914°den itibaren
Canakkale Bogazi Miistahkem Mevki Ko-
mutanlig1, sahil koruma biriminden sorum-
lu Alman donanma topgulart ile takviye
edilmeye baslanmigti. Topgular tipki do-
nanma havacilig1 ve diger branslarin perso-
nelleri gibi Tiirkiye’deki 6zel Donanmay-1
Hiimayun Komutanliginda gorevlendiril-
mislerdi. Bu Komutanlik, Osmanli Impa-
ratorlugunda gorevli olan Kidemli Alman
Donanma Subay1, Amiral yardimcis1 Gui-
do Von Usedom idaresindeydi. Miistahkem
Mevki Komutanlhigindaki Alman donanma
subaylar1, kendi riitbelerinin bir istii olan
Tiirk riitbelerini almislardi.

Hava destegi bakimmdan Tiirk Kuv-
vetleri, 6nemli fakat kritik bir durumla kar-
stlagmustir. Miittefiklerin kirk ucaklik bir-
lesik hava giiciine karsi, Tiirkler Bleriot’a,
Rumpler B.I’e ve Yesilkdy hava meyda-
ninda beklemekte olan kalitesi heniiz be-
lirsiz i¢ tane daha (Albatros B.I) ugaga
giiveniyordu. Bu ugaklara bilyiik ihtiyag
duyulmasina karsin, bunlarin Tiirkiye nin
Asya tarafindaki topraklarina ulastirilmasi
haftalar siirecekti. Ciinkii yolsuz, izsiz bir
arazide seyriisefer yapmak i¢in elde bulu-
nan tek imkan deve veya kagniyd:. Bu yiiz-
den Haziran sonu itibariyle 1’inci Tayyare
Boliigii tarafindan kullanilmak i¢in elde
yalnizca ii¢ ugak bulunuyordu.

Canakkale Savagi siiresince ulasim
sorunu Osmanli Hava Kuvvetlerini etki-
lemisti. Boliik; bomba ve yedek parca ol-
maksizin harekata zorlanmis, ugaklarin ve
yedek malzemenin saglanmasi sorunu sa-
vag slirerken Osmanli Hava Kuvvetlerinin
etkinligini sinirlamsti.

Harekatin Evreleri

Bogazin Birlesik filo ile denizden
zorlanmast konusundaki karar, oldukca
tartismali almmusti. Birlesik filonun tek
basma Bogazi zorlayip gecemeyecegi ve
harekatin, deniz-kara is birligi bigiminde
gergeklestirilmesi  hususunda ilgililerce
bir¢cok uyarilarda bulunulmussa da, karar
da direnilmisti.

Diismanlar1 gibi Tiirkler de o zaman-
larda askerl havaciligin potansiyelinin
degerini ne tam olarak kavrayip takdir et-
misler, ne de bu potansiyeli anlamiglardi.
Bununla birlikte, savag gittik¢e siddetlenir-
ken zayif Tiirk Hava Ordusu’nun, Canak-
kale’deki Miittefik bozgununa katkida bu-
lunan birgok gdrevin yerine getirilmesiyle
kendisine giivenilen, dayanilan basarili bir
hava kuvvetine doniistiigli goriilecektir.

Tiirk-Alman havacilik  servislerinin
birinci gorevi kesifti. Cikarmanin baginda
her iki taraf bombalama gorevlerini ger-
¢eklestirmig, ancak bomba kapasitesinin
sinirli olmast ve ilkel nisan alma yontemle-
ri nedeniyle ¢ok az gorev basariyla tamam-
lanmistir. Tki tarafin ucaklari arasindaki
hava muhaberesi, g¢ikarmanin sonlarina
kadar nispeten nadiren gerceklesmis ve
ucaklardaki hasarlarin ¢ogu mekanik ariza
ve pilot hatasindan kaynaklanmistir.

Birinci evrede, 18 Mart’ta ugak des-
tekli istila filotillas1 tarafindan Canakkale
Bogaz1 gegcitlerini zorlayip asmak iizere
ana saldir1 baglatilmadan 6nce; mayin ara-
ma tarama faaliyetleri yapilirken, Miittefik
Kuvvetler Tiirk savunma hatlarin1 bomba-
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lamistir. Tkinci evrede havadan gozetleme
ile desteklenen Tirkler, Miittefikleri 25
Nisan’da geri piiskiirterek, uygun ¢ikarma
ucaginin bulunmamasi ve amfibi harekata
yonelik bir egitim ya da yakin hava deste-
ginin olmayis1 nedeniyle savas dehset ve-
rici kayiplara karsilik ¢ok kiigiik kazanim-
larin saglanmasiyla sonuglanmisti. Ugiincii
evrede, inat¢1 Tiirk direnisi ve iyilestirilmig
hava-yer destegi, Miittefikleri Agustos’ta
Suvla (Anafarta) Korfezi'ne sonraki ¢i-
karmay1 yapmaya zorlamistir. Bu girisim
4000’den fazla askerin Olimii ve cesur
Tiirk savunmast tarafindan vurulup diigen
birgok ugak pahasina, 1600 metrelik cephe-
de sadece 350 metrenin ele gegirilmesi gibi
bir felaketle sonug¢lanmistir. Dérdiincii ev-
rede, Miittefikler Canakkale harekéati’ndan
vazgegmeye karar vermisler ve bu karar
savagin son evresine, Aralik’ta Suvla (Ana-
farta) Korfezi’nden askerlerin ve miittefik
ucaklarin ¢ekilmesine yol agmistir. On bes
giin sonra gii¢lii bir hava kuvvetinin des-
tekledigi Tiirk Ordusu, bu bolgedeki ege-
men gii¢ olarak kabul edilerek, ilyas Burnu
isgal giiglerince bosaltilmistir.

Eldeki tayyareler seferberlik planina
gdre dagitilmaya baglandiginda Pilot Us-
tegmen Fazil, 17 Agustos 1914 giinii 2’nci
ucus denemesinde Nieuport’la Nara’daki
alana inmeyi basarmistir. Fakat daha son-

ra bu ugaktan istenilen 6l¢lide yararlani-
lamamigtir. Ustegmen Fazil Bey, biitiin
olanaklar zorlayarak 1914 Eyliil ve Ekim
ay1 baginda Bozcaada ve Limni bolgesinde
yapmig oldugu hava kesiflerinde diisman
donanmasi iizerine 150 m’ye kadar alca-
larak ¢ok 6nemli bilgiler toplamay1 basar-
mugtir. Tirkiye’'nin tarafsizligi sirasinda
miittefiklerle yasanan gerilim arttiginda,
Tiirkiye’nin giivenilir bir hava kesif kabi-
liyetine ihtiyact oldugu goriilmistiir. Tek
ucakla devamli kesif yapma olanagi ol-
madigr i¢in, 19 Ekim 1914’te ii¢ ay once
pilotaj egitimine baglamig olan Yiizbagi
Savmi bu kez iki kisilik Mahmut Sevket
Pasa adindaki deniz ugagi ile bogazdaki
tek ucaktan olusan hava giiclinii takviye
icin Canakkale’ye gonderilmistir. 12 Ocak
1915’te Ramazan adli vapur ile iki ugak
Istanbul’dan Canakkale’ye gelmistir. Bu
son gelen ugaklardan “Ertugrul” adini ta-
styan (Bleriot XI-2) ugak, pilotu Tegmen
Cemal ile Canakkale Bogazi’nin agzina
kadar kisa uguslar yapabilmis, ancak 18
Mart’taki bilyiik taarruz i¢in Miittefik deniz
giiclerinin toplandig1 Gokg¢eada, Limni ve
Bozcaada adalarina ugmak i¢in Bleriot un
zayif oldugu diisliniilmiistiir. Sonug olarak,
Miittefik Kuvvetlerin olusum ve hareketle-
ri hakkinda hayati bilgi, 18 Mart 6ncesinde
Canakkale Komutanlhigina ulasamamustir.

Ertugrul 22 Mart’ta Canakkale’den ¢eki-
lerek Istanbul’a génderilmis ve hurdaya
ayrilmgtir.

Miittefiklerin Canakkale

Bogazina Saldirisi

Canakkale Savasi’na katilan Tirk ve
Miittefik hava gii¢lerinin inceleme noktasi
olarak olaganiistii 6nemi olan 18 Mart 1915
alinirsa, Miittefiklerin  Tiirkiye’den ¢ok
ciddi bigimde sayica iistiin oldugu goriiliir.
Almanya’dan Mart 1915°de Yesilkdy’e 3
Albatros B.I ve 1 Rumpler B.I tipi ucak
gelmistir. Hava kesif raporlarina olan
6zel ihtiyag sebebiyle bir ucak, Canakkale
Miistahkem Mevki Komutanligina génde-
rilmigtir. Rumpler B.I olan Alman seri nu-
marast 993/14 (Tirk Askeri Seri K.1) olan
bu ugak, 17 Mart gecesi Canakkale’den 3
km uzakta inga edilen havaalanina ulagsmus,
Miistahkem Mevki Komutani, bu ugag: 18
Mart sabah1 Bozcaada’daki Miittefik Deniz
Kuvvetlerine kesif i¢in gondermistir.

Taarruz baglamadan 6nce deniz kesfi
yapan diisman tayyareleri mayinlari go-
remeyerek temiz raporu vermislerdir. O
zamanlarda 8 m derinlige dokiilen mayn-
larin 1000 m irtifadan goriilecegine inanil-
mugtl. Halbuki ugaklar, deniz yiizeyine pek
yakin olanlar1 segebilmekteydiler. Denizin
hafif ¢irpmtili olusu da, mayinlarin goriil-
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mesini 6nlemistir.

Subat 1915’ten itibaren Canakkale
Bogazi’nin dis tabyalarini1 ddvmeye bagla-
yan Ingiliz ve Fransiz gemilerinden olugan
biiyiik armadanin ana saldirisi, 18 Mart
1915’te baslamustir. Canakkale Muhabe-
relerinin bu en bilinen boliimiinde, Nus-
ret mayin gemisinin dosedigi ve miittefik
mayin tarama gemilerinin fark edemedigi
mayinlar, énemli rol oynamustir. Miittefik
armadanin Bouvet, Irresistebible ve Ocean
adli gemileri batmig, Gaulois, Suffren ve
Inflexible ise agir yara almustir.

Gelibolu ¢cikarmasi

siiresince havacilik faaliyetleri

25 Nisan 1915’te Fransiz ve Ingiliz
kuvvetleri Gelibolu Yarimadasi’na ¢ikart-
ma yaptiklarinda, savas bir deniz harekat:
olmaktan ¢ikmig ve kara harekatina doniis-
miistiir. Fransiz kuvvetlerine eslik etmek
icin sekiz ucaklik ek bir filo olan Escad-
rille M.F 98T Bozcaada’da bosaltilmistir.

Gelibolu Savasi’nin  baslangicinda
Miittefikler kesif faaliyetleri iginde yeni
bir savas silahini kullanmiglardir. Gorev-
leri Tiirk mevzilerinin yerini belirlemek,
harita koordinatlarmi diizeltmek ve fo-
tograf ¢ekmekti. Fotograf ¢ekme isi, mo-
difiye edilmis bir Alman Goertz katlamali
fotograf makinesi kullanan Tegmen Pilot
C.H.Butler tarafindan yapilmigti.

Tiirk tarafina gelince; Tiirk ve Alman
gozlemciyle beraber birka¢ ucakla da
giiclendirilen 1’inci Tayyare Boligi, agik
adalar iizerindeki Ingiliz ve Fransiz kuv-
vetlerine kesif ve bombalama gérevlerine
¢ikmaya devam etti. Bombalar elle atil-
di. Ugaklarin mithimmati ¢ok azdi. Arka
kokpitte silahlarla donatilacak ilk ugaklar
ancak 1915 Agustos civarinda gelmistir.
Canakkale’de iislenen bu birligin ortalama
dort ugagi mevcuttu.

25 Nisan 1915 tarihinde Gelibolu ya-
rimadasinin  ucundaki Helles Burnu ve
Suvla Koyuna miittefiklerin ¢ikmasi, yeni
hava kesif ¢aligmalarini gerektirmisti. Ge-
neral lan Hamilton’un kumandasindaki
Ingiliz-Fransiz kuvvetlerini karsilayacak
Tiirk Ordusu; Saroz Korfezi’nden Besi-
ke Limani’na kadar mevzilenmis 5’inci,
7’nci, 19’uncu, 9’uncu, 3’lincii, 11’inci
Tiimenlerle, Gelibolu ve Canakkale Jan-
darma Taburlarindan kurulu idi. Ordu ¢1-
karmay1 bekliyor, fakat nereye ¢ikacaklari
bilinmiyordu.

Mustafa Kemal, bolgeyi yakindan
tanidig1 i¢in, bunun iki belli bagh nokta-
dan yapilacagna inanmisti. Birincisi, ya-
rim adanin giliney ucundaki Helles Burnu
(Seddiilbahir) ki diigman burada deniz
topgusuyla iki yandaki kiyiy1 kontrol ede-
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bilir, ikincisi de bat1 kiyisindaki Kaba Tepe
ki bogazin dogu kiyisina en kolay buradan
inebilirdi. Ancak Liman Von Sanders’in
tahminleri bambaskaydi. Onun diisiince-
sinde ¢ikarma, iki noktadan yapilabilirdi.
Biri, Canakkale Bogazi’nin Asya kiyilari
ki elindeki tiimenlerin ikisini bu diisiincey-
le Truva dolaylarina géndermis; biri de ku-
zeydeki dar Bolayir Gegidi ki buraya da iki
tiimen ayirmisti. Elinde kalan iki timenden
birini, Helles Burnuna yollamis, dogrudan
dogruya kendi denetiminde olan fakat
gergekte Mustafa Kemal’in komutasinda
bulunan 19’uncu Tiimeni, yedek kuvvet
olarak Maydos yakinlarinda birakmisti. Bu
tiimen, saldirmin gelecegi yone gore kuze-
ye, giineye ya da batiya gonderilmek lizere
hazir tutulacaktr. Mustafa Kemal kendi-
sine verilen gorevden memnun kaldi ve
karargah olarak Bogazi’'n kuzeyine diigen
ve her iki kiytya da yakin olan Bogal1 ko-
yiinil se¢misti. Buraya yerleserek ¢ikarma-
y1 beklemeye ve tepelerin savunmasi igin
hazirlanmaya basladu.

25 Nisan sabahi, diisman kuvvetleri,
Mustafa Kemal’in dnceden tahmin etmis
oldugu gibi Ingilizler Helles Burnu’ndan,
Avustralyalilarla  Yeni Zelandalilar da
Kaba Tepe kuzeyinden g¢ikarma yapmaya
baslamiglard:.

Cikarma hareketleri sabah erkenden
siddetli deniz bombardimani ile bagladi-
ginda; Pilot Garber ve Yiizbasi Hiiseyin
Sedat kesif ucusuna c¢ikmislar ve Saroz
Korfezi’'nden Anadolu sahiline kadar iig
saatlik bir kesif ugusu yapmiglardi. 45 nak-
liye gemisi tespit edilmis, bunlara bir-iki
bomba atilmisti. Harp gemilerinin ayrildi-
g1 ve Saroz’a kars1 bir ¢ikarma provasinin
yapildig1 tespit edilmisti. Bu ¢ok &nemli
kesfin sonucu Tayyare Boligi Mevkii
miistahkeme bagli oldugundan vaktinde
5’inci Orduya ulastirilamadi. Tayyareler
arizali oldugundan bagka ugus yapilama-
mig, ancak 27, 28 ve 29 Nisan’da yapilan
kesifler neticesinde, diismanin asli kuvvet-
lerinin Seddiilbahir ve Ariburnu’na ¢iktigt
tespit edilmig, Besike Limani, Kumkale ve
Bolayir’a gosteri mahiyetinde ¢ikarmalar
yapildig1 anlagilmugtir.

Ates hattinda ugaktan elle atilan bom-
balar hig etkili degildi ve sinirli sayida ugak
ve mithimmat diigmana pek zarar vermi-
yordu. Ornegin Helles (flyas) Burnu plaji
aciklarinda ates destek ve kesif goérevini
yerine getiren Ingiliz zirhlisi Euryalus’ta
bulunan bir gozetleyici 30 Nisan’da bir
ucagin savag gemisinin istiinden ugtugunu
ve denize diisiip patlayan bombalar attigini
belirtmisti. Hava bombardimaniyla higbir
miittefik savag gemisine zarar verileme-
mistir. Fakat miittefik giiclerin konum, giig,

hareket, silah pozisyonlar: ve depo yerle-
riyle ilgili olarak ugaklarin verdigi bilgi,
Tiirklere bombardiman sonuglarindan daha
fazla yarar saglamistir.

Yogun c¢atigmalarin ardindan Tiirk
Ordusu Haziran sonunda miittefiklerin
yarimadadaki ilerleyislerini durdurmustu.
Haziran sonu Temmuz baginda 1’inci Tay-
yare Boliigii, Canakkale Miistahkem Mev-
ki Komutanliginin emrinden 5’inci Orduya
transfer edilmisti. Boliik, Galata’ya taginan
havaalanindan, diisman elinde olan agikta-
ki adalara kesif yapmaya devam etmistir.

5 Temmuz’da Almanya’dan gelen iki
Gotha Deniz Tayyaresi ve Alman Deniz
Tayyarelerinden kurulu kiigiik bir deniz
birligi, Miistahkem Mevki Komutanligi
emrine verilmisti. [smi “Alman Donanma-
st Ozel Miifrezesi Deniz Tayyare Grubu
olan bu grup 05 ve 06 Temmuz’da kesiflere
baslamistir. 13 Temmuz’da dort yeni tay-
yare 1’inci Boligii takviye etmistir. 1’inci
Tayyare Boliigliniin ilk komutani Alman
Tegmen Ludwig Preussner idi. Sonra Yiiz-
bas1 Tahsin komutan olmustur.

Suvla (Anafarta) Korfezinin isgali

Anafarta Muharebeleri yeni kuvvetler
getiren diisman Conkbayiri-Kocagimen
hattina saldirip buralar1 aldiktan sonra,
Kabatepe-Maydos hattina ilerleyerek Tiirk
ordusunun Istanbul’la bagmi kesmek, geri
kalan kuvvetlerle de Anafartalar’a ¢ikarak
burasini hareket {issii yapmak istemistir.
6/7 Agustos gecesi Ariburnu kuzeyinde ve
Anafartalar’da yeni bir ¢ikarma baglamisti.

Miittefiklerin 6/7 Agustos’taki iggali-
ne eslik etmek tizere bagka bir ugak giicii
daha 2 nuli RNAS filosuna katilmisti.
Ucaklar i¢inde dort Bristol, alt1 Caudron,
alt1 BE 2C, alt1 adet Morane Parasolii bulu-
nuyordu. Ugak sayisindaki bu artigla miit-
tefikler toplam 48 ugaktan olusan bir hava
giicli toplamay1 bagarmigti. Buna karsilik
Canakkale’de konuslanmis olan 1’inci
Tayyare BOliigliniin giicli, giivenirliligi
bolgedeki sartlar nedeniyle biiyiik 6l¢lide
azalmis olan yalnizca sekiz tane hizmet
verebilir ugaktan olusuyordu.

Tirk Hava Kuvvetlerinin basinda
bulunan Serno, Alman karargahi ile tay-
yarelerin sevk ve idaresini planliyordu.
Tayyarelerin demiryolu ile nakledilmesi
planlanmisti. Avusturya, Macaristan, Ro-
manya simirinin kesisgtigi yerdeki Mehad-
ya kasabasinin giineyinde Herkiilesbad-
Czernohavitz’de  kiicik  bir  askerl
meydan bulunuyordu. Tayyareler buraya
getirilecek, oradan Bulgaristan’da Lom
Polanka’ya ugurulacak ve oradan gizlice
sandiklanarak TIstanbul’a gdnderilecekti.
Ya da hudut Istasyonu Orsova’dan trene



Tiirk-Alman havacilik servislerinin
birinci gorevi kesifti. Cikarmanin
basinda her iki taraf bombalama
gorevlerini gergeklestirmis, ancak
bomba kapasitesinin sinirli olmasi ve
ilkel nisan alma yontemleri nedeniyle
cok az gorev basartyla tamamlanmistir.

bindirilecek, mengei Yunanistan gibi gos-
terilip Romanya sinirindan Bulgaristan’a
getirilip dogruca Tiirkiye’ye sevk edi-
lecekti. Ekim basinda Bulgarlar da har-
be girdiginden Kasim’da yollar agildi.
Orsova’dan dogrudan nakliyat basladi, ay-
rica Ruscuk’a kadar nehirden, sonra trenle
nakliyat da yapilabiliyordu. Bundan sonra
nakliye problemi kalkmugtir.

Deniz Tayyarelerine bakildiginda; Al-
manlar Haziran’da bes kiiglik deniz tay-
yaresini (Gotha WD 1 tipi) Tiirkiye’ye
tertiplemislerdi. Bunlardan ii¢ii flotorleri-
nin altina tekerlek takilmak suretiyle am-
fibi haline getirilmis ve Makedonya’dan
Lom-Palanka’ya ucup orada sokiilerek
Haziran’da Tiirkiye'ye getirilmisti. Bun-
lar silahsiz tayyarelerdi. Geri kalan ikisi
de Eyliil’de Tiirkiye’ye gelmisti. Ekim’de
Almanya’daki Tirk deniz tayyarecileri,
Savmi’'nin idaresinde {i¢ yeni Gotha WD

2 tayyaresini ayn1 tarzda getirmislerdir. Bu
suretle y1l sonuna kadar sekiz yeni deniz
tayyaresine sahip olunmustu.

I’inci Tayyare Boliigii, Canakkale ¢a-
tismasmnim geri kalan kisminda da 5’inci
Orduya hava destegi saglamistir. Ugucu
personeli Alman ve Tiirk pilot ve rasitla-
rindan (gozetlemeci) olusuyordu ve en az
bir deniz rasit bulunuyordu. Bu siire i¢in-
de bazi personel, birlik ve Yesilkdy Hava
Okulu arasinda gidip gelmistir. Yazili ke-
sif raporlartyla saglanan bilginin niteligi,
sonbaharda gelen fotograf makinelerinden
¢ekilen miikemmel fotograflarla iyilestiril-
misti.

18 Eylil’de deniz tayyareleri
Marmara’y1 gozlemlemis, kara tayyareleri
Midilli’ye kesif uguslar1 yapmislardir. Ey-
lil ayinda Bolik Komutani olan Yiizbasi
Korner, yaptig1 bir kara kesfinde, Gelibo-
lu’daki kuvvetlerde bir azalma goriildiigii-
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nii rapor etmisti. 27 Eyliil’de ise Tegmen
Pressner ve Kettembeil ilk defa bir diisman
tayyaresini hava muharebesinde diisiir-
miislerdir.

Aktif hava hizmetinin yogun olmasi,
operasyonel ugaklarin sayisini azaltmig-
tir. Bu nedenle 1’inci Tayyare Boligi,
Eyliil-Ekim aylarinda ellerinde kalan
Rumpler B-I’lerini gorevden g¢ekmis, ve
Yesilkoy’den dort Albatros CI almustir.
Daha yash olan iki Albatros BI tipi ugak,
Kasim ayinda gelmistir.

30 Kasim’da Ustegmen Ali Riza ve
Rasiti Orhan, AK-1 Albatros tayyaresiyle
ucus yaparlarken Kabatepe lizerinde rastla-
diklari bir Fransiz tayyaresiyle harbe tutus-
mus, bir kursun Fransizin benzin deposunu
deldiginden tayyare yanarak Intepe-Helles
arasina diigmiistiir.

Bu sirada Almanya’nin Dogu Cephe-
si’ndeki parlak zaferlerinden cesaretlenen
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Bulgaristan, merkezi giiglere katilmak
iizere 6 Eylill 1915°de gizli bir anlagma
imzalamigtir. Nihayet uzunca bir siireden
sonra, kara ve deniz ugaklar1 da dahil ol-
mak iizere Osmanli Imparatorlugu’na mal-
zeme akigi miimkiin olabilmis, bu savas
malzemelerinin Canakkale Bogazi’ndaki
Tiirk ve Alman kuvvetlerine gidecegi belli
olurken, miittefikler de bunlarin Sirbistan
tizerinden gonderilmesinin ¢ok zaman ala-
cagini diigiiniiyordu. Ne var ki bir ay sonra
Sirbistan’a yapilan Avusturya-Alman ve
Bulgar birlesik giiglerinin saldirisi, miitte-
fikleri Selanik’e hareket etmeye zorlamis
ve Makedonya’da ikinci bir cephe agilmis-
t1.

Bu gelisme, Gelibolu’daki miittefik
hava kuvveti lizerinde olumsuz bir etki
yaratmigtt. Bulgar smirlarinin agilmasiyla
Tiirk hava giicii toparlanmig, Eyliil 1915
sonlarinda Canakkale Bogazi’nin giiney
kiyilan lizerinde yeni bir deniz ugag: is-
tasyonu kurulmustur. Orada, makineli
tifekle silahlanmig bes tane Gotha WD-2
deniz ucagi, Gokceada ve Bozcaada’daki
diisman hava iislerine ve kamplara gece-
leri bombardiman uguslar1 diizenlemistir.
Makineli tiifekler, giicii zayif olan ugaklar
icin fazla agir oldugunu kanitlamis ve ¢1-
karilmisti. Bu ugaklarla toplam olarak 150
ucus yapilmis ve 200 bomba atilmistir.[42]

Canakkale Savasi’nda Tiirk

Zaferi 10 Agustos Conkbayir1 Savasi

Cikarma kuvvetlerinin Gelibolu yari-
madasinda, kara muharebelerinde de ar-
tik sanslart kalmadigini agiga koymustu.
Nitekim, Biiyiik Britanya ve onun emrin-
de carpisan Avustralya, Yeni Zelanda ve
Hindistan askerlerinden hicbir grup, 10
Agustos’ta terk ettikleri tepeleri bir daha
asamamiglardi. O giinden sonra da higbir
diisman askerf; Conkbayir1 hatti, Besimte-
pe, Kocagimen iistiinden Canakkale Boga-
z1 sularin1 seyredememisti. Gergi diigman
caresizlik icinde gene de bazi talihsiz dene-
meler yapmustir. Miittefikler biyiik takvi-
yeler aldiktan sonra 13 Agustos’ta bu sefer
Anafartalar Cephesinde, Tkinci Anafartalar
Muharebesi’ni vermis, fakat biitiin saldiri-
lar plskiirtilmustiir.

Miittefik hava birliklerinin geri ¢ekil-
mesinin ilk adimi, HMS Ark Royal’in ve
onun birka¢ deniz ugaginin bolgeyi terk
ederek Selanik’e gitmesi olmustur. Daha
sonra, RNAS Suvla Korfezi bolgesinden
ayrilip Bulgaristan Trakya’sindaki Yunan-
Illara yardim etmek ve Bulgar muharebe
hatlarina havadan saldirilar diizenlemek
iizere harekete gegmek zorunda kalmistir.

Bir aydan daha kisa bir siire sonra, geri
cekilmek iizere ortak bir Fransiz-Ingiliz
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anlagmasi yapilmistir. 12 Aralik’ta Suvla
(Anafarta) Korfezi’ni bosaltma iglemi bas-
lamig ve ayin sonuna kadar devam etmistir.
Dokuz giin sonra 3 nu.li RNAS filosuna
Ingiltere’ye geri dénme emri verilmistir.
Miittefiklerin bosaltma islemlerinin bir
sonraki adimi, Helles (ilyas) ve Gelibo-
lu yarimadasinin ucundan birliklerin geri
¢ekilmesi olmustur. Balon gemileriyle bir-
likte 2 nu.li RN.A.S filosunun bdlgeden
cekilmesine g6z yumulmasina ragmen,
Hector ve Canning hala faal durumda ka-
larak Tirk Hava Kuvvetlerinin korfezde
kalmasina neden olmustur. 10 Ocak 1916
aksami miittefiklerin bu filosu ve Fransiz
Escadrille M.F 98T. Gelibolu’yu terk et-
mistir.

Miittefiklerin ~ ¢ekilmesi  siiresince,
Tirk Hava Kuvvetleri, mitkkemmel kesif
gorevleri icra etmistir. Gozetleme raporlari
ve havadan cekilen fotograflar, miittefikle-
rin ¢ekilmek tizere hazirlandiklarini siiphe
gotiirmez bigimde agiga ¢ikarmustir. Tiirk
deniz ugaklari, Suvla Koérfezi’nde sadece
kisa bir siire goriinmelerine ragmen, diis-
man denizaltilarini saptamak i¢in Marmara
Denizi’ni gozleyerek ve Istanbul Boga-
zinin Karadeniz’e agilan girisi iizerinde
havadan koruyucu gozlem yaparak Alman
Imparatorluk Donanmasi’na yardim etmis-
lerdir.Gelibolu yarimadas: iizerine gon-
derilen deniz ugaklarimiza Anzak topgu
kamplarin1 ve nakil hatlarini bombalama
emri verilmisti. Bosaltma doneminde, on
yedi gbzetleme ugusu (¢ogunlukla geceleri
olmak {izere) gergeklestirilmis, bosaltma
oncesinde iggal kuvvetlerinin tiim ikmal ve
malzemeleri tahrip etmekte oldugunu agi-
ga vuran pek ¢ok yangina tanik olunmus-
tur. Bu siirede Tiirk Hava birlikleri otuz iki
bomba atmis ve Seddiilbahir’deki kampla-
ra on yedi tam isabet kaydedilmistir. Buna
ilave olarak, Mondros Korfezi’ndeki iki
malzeme hangari ve Bozcaada’daki bir
ucak hangari tahrip edilmis ve dort atig da
diigman gemilerinin yakin ¢evresine isabet
etmigtir. 4 Ocak 1916’da pilot Schubert
Escadrille MF 98 T’den Maurice Farman
ucaklarindan birini vurup diismiistiir.[45]

Bu arada Canakkale’ye gelen (5 Ocak)
Alman Hava Kuvvetleri Miifettisi Binba-
s1 Siegert, Binbagiliga terfi eden Serno ile
birlikte Canakkale Cephesi’ni (Albatros
C-I ile Seri no: 577) teftis etmistir. Pilot
Faller ile birlikte Siegert’de A12 kesif tay-
yaresi ile ugusa istirak etmigtir. Ugustan
sonra yapilan toplantida Siegert, Ingiliz-
lerin iki-li¢ giinde ¢ekilebilecekleri fikrine
katilmistir. Binbag1 Siegert yazmig oldugu
hatiratinda, “Tiirkiye’nin bu sirada birkag
bin esir alabilecegini, bundan daha iyi bir
firsat olamayacagini, 6 Ocakta Istanbul’a

donerek durumu bizzat Enver Pasa’ya an-
lattigin1 ne Enver Pasa’nin ne de Harekat
Dairesi Bagkani Binbasi Feldman’in ken-
disinin ve Serno’nun goriislerine katilma-
digin1 belirtmistir.

Canakkale Bogazi’ndan Miittefiklerin
geri ¢ekilmesinin tamamlanmasi ile Enez
Korfezi'nden Izmir Kérfezine ve Iskende-
riye Korfezine kadar uzanan biitiin sahilin
havadan savunulmasi gérevi Galata’da ko-
nuslanmis olan 1’inci Tayyare Boliigiine,
yani Canakkale Bogazi filosuna verilmis-
tir. Verilen emre gore miittefiklerin bir kez
daha Tiirk topraklarin istila etmeye kal-
kigsmaya karar vermesi halinde s6z konusu
sahili gozetleyecektir. Ocak aymin ilk haf-
tasinda Fokker Av Boliigii, Canakkale’ye
yerlesip harekata katilacaktir [47]

Canakkale Cephesi’'ndeki mubhare-
belere ¢ok kisa bir siire igin katilmasina
ragmen Fokker Staffel ugaklariin Osman-
Iinin gelecekteki hava muharebelerinde
6nemi biiylik olmustur. Fokkerler Gelibolu
Cephesinde av dnleme gorevinde basarili
olarak gorev yapmistir.

Eyliil 1915°de bir adet, Aralik 1915’te
ise li¢ adet Alman Fokker ugagi, Canakkale
Cephesine ulagsmustir. Staffeller, Gelibolu
yarimadasindaki Galata iissiinde Pilot Teg-
men Hans Joachim Buddecke’ nin komuta-
s1 altinda tertiplenmistir. Bu ugaklarm pi-
lotlart Alman olup, bu pilotlardan Tegmen
Theodor Jakob Croneiss, Seddiilbahir’de 6
Ocak 1916 giinii bir Farman ugag: tarafin-
dan disiiriilmiistiir. Bu ucaklar olagantistii
basariyla gérev yapmistir. Tegmen Hans
Buddecke dort diigman ucagini diisiirmis,
diger pilotlarin (Schuz, Meinecke ve Muh-
ra) diisiirdiigli bes ugak dahil edildiginde
Fokker’ler bir kayba karsilik dokuz diis-
man ugagi diigiirmistir.

Ocak 1916’da Fokkerler 5’inci Ordu
emrindeki 6’nci  Tayyare Boligiiniin
Harekat Komutasina verilmistir. Miittefik
kuvvetlerin Gelibolu’dan ¢ekilmesinden
sonra bile Fokkerler Ingiliz deniz hava
ucaklarma biiylik zayiat verdirmistir. Sa-
dece muharebenin son giinlerinde alti diis-
man ugag diigiirilmiistiir.[48]

Son Miittefik birlikleri 10 Ocak 1916
gecesi gizlice ayrilirken, Canakkale Bo-
gazinin bulundugu yarimada da havacilik
durumu boyledir.

Sonucg

Osmanlilarin savas boyunca talihi sik
stk degismistir. Oyle ki, kimi zaman Enver
Pasa ile arkadaslarmin en imkansiz umut-
lar1 gergeklesecek gibi olmus, kimi zaman
da Balkan Savaglari felaketleri yeniden ya-
sanmigtir. Ancak, genel olarak ordu savag
oncesinde Geng Tiirkler ve Alman danis-



Silahla donatilmis
ucaklarin Canakkale
cephesine
ulasmasindan once
1. Tayyare Boliigiiniin
makinistleri Rumpler
B I u¢aginin ust
kanadinda gerekli
tadilat1 yaparak doner
taret lizerinde her
tarafa ates edebilen bir
Parabellum makineli
tiifek monte ettiler.

manlariin  modernlestirme programinin
gerceklestigini kanitlamig, dostun da dis-
manin da beklemedigi basarilara ulagmisg-
tir. Osmanli harekatinin en gorkemli zaferi
Canakkale’de yer almgtir.

Havacilik, Canakkale/Gelibolu ¢i-
karmasinda sayica az da olsa &nemli bir
rol oynamustir. Miittefik kanatta giinlik
harekata katilan ugak sayisi hi¢bir zaman
60’1n iizerine ¢ikmamisken, merkez kuv-
vetlerde belki 20’yi bulmustur. Ugaklarin
bir kismi genelde bakimda kalmis, dolayi-
styla harekatta kullanilan ugak sayis1 dii-
siik seviyede seyretmistir. Zayif motorlu

ucaklar i¢in hava kosullarinin agir oldugu,
yedek parga sikintisinin yagandigi ve 6zel-
likle Almanlar ve Tirkler i¢in uzun ikmal
hatlarinin mevcudiyetinden dolayr harekat
cok gii¢ sartlar altinda yiiriitiilmiistiir. Ayri-
ca kalifiye elemana ¢ok ihtiyag duyulmus-
tur. Canakkale Savagi boyunca Tiirk Hava
Kuvvetlerinin hiyerarsisi, riitbeyi dikkate
almaksizin, havacilik taraftarlarinin sava-
sin ilk evresinde eldeki ¢ok az ugagi nasil
en iyi sekilde kullanilabilecegi konusunda
etkili olmalarinm saglamig; Serno, Tiirk ve
Alman ist diizey komuta kademelerini
Gelibolu yarimadasinin savunulmasinda
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daha fazla ucagin ¢ok gerekli olduguna
kesinlikle ikna etmis, bu da ugaklarin ya-
ratacagl basarilara yol vermistir. Savasin
son donemlerinde hava giicii diismanin
aleyhine tersine donmiistiir. Savas siiriik-
lenip giderken, miittefiklerin birlesik hava
kuvvetlerinin etkinligi ve ugak sayisi iyice
azalmig, bunun aksine Tiirk Hava Kuvvet-
leri giiclenerek, Canakkale’deki essiz Tiirk
zaferine katkida bulunmustur.

Kaynaklar:

Turk Silahl Kuvvetleri Resmi Sitesi

Fotograflar: Savunma ve Havacilik Dergisi

Blent YILMAZER arsivi
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ANDROIDY
WINDO

Iletisim sektoriindeki teknolojinin gelisimi, beraberinde kullanimi
cok daha kapsamli iiriinler ve yazilimlarin da aralarinda ciddi bir rekabete
girmelerini sagliyor. ""Akilh cihazlar" olarak raflarda yerini alan bu tirtinler
birbirleriyle yarisirken se¢cim yapmay1 da bir o kadar giiclestiriyor. Hangi
cthazi tercih etmeliyim, hangi yazilimi kullanmaliyim? Bu yazimizda
cihazlar ve sistemler hakkinda detayl bir karsilastirma bulacaksiniz.
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Son yillarda, hem isimizi kolaylastir-
dig1, hem de ¢evremizle sesli, goriintiilii
veya internet vasitasi ile iletisimimizi
saglayan akilli cihaz kullanimi tiim diin-
yada arttig1 gibi bu orandan daha yiiksek
oranda ugucu personel arasinda da yay-
ginlagtigi asikardir. Aslinda genellikle
arkadaglar arasinda yapilan sohbetlerde
hangisi daha iyidir sorular1 da gogalmak-
ta ve her kullanici kendi faydalandigi
ozellikleri 6n plana ¢ikararak tavsiye-
lerde bulunabilmektedir. Sonugta bu ci-
hazlar arkadaslar arasi tavsiyelerle veya

VS ©

popiilaritesine goére secilmekte ve satin
alinmaktadir.

Bu cihazlarmn fiyatlarini inceleyecek
olursak, mutlaka diisiiniilerek satin alin-
masin1 gerektirecek kadar yiiksek oldu-
gunu da goriiriiz.

Biz de sizler i¢in amaciniza uygun
olarak kullanmaniza yardim etmek iizere
cihazlar1 degil ama onlarin yaptiklart ig-
leri belirleyen isletim sistemlerini karsi-
lastirdik. Umariz dogru karar vermenize
bir nebze yardimci olabiliriz.

Uygulamalar

B 10S: 225.000°1 ipad uyumlu ol-
mak iizere 650.000 uygulama ile halen
akilli telefon kategorisinde zirvede yer
almaktadir.

B Android: Tamami tabletlere
uyumlu olan 600.000 uygulamasi tablet
uyumu agisindan IOS un Oniinde olsa
dahi toplam uygulama sayist bakimimdan
gerisinde kalmaktadir. Google resmi bir
rakam vermemektedir. Fakat "Google
Play" de yapilan kisa bir calisma da bu
gercegi agikca ortaya koymaktadir.

B Windows Phone: Windows Phone
an itibariyle indirilebilir 100.000 uygula-
maya sahiptir. Bariz olarak rakiplerinin
gerisinde kalmaktadir.

@ Vs
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Haritalar

H 10S: Apple’in da suan Google ve
Microsoft gibi kendine 6zel "Maps" ser-
visi bulunmaktadir. Bu uygulama sadece
trafik giincellemelerini aktarmakla kal-
mayip, ilgi noktalarini, sokak navigas-
yonu, kalabalik bir metropolde kolayca
yolunuzu bulmaya yarayacak 3 boyutlu
haritalar1 igermektedir. Third Party API
¢oziimlerini sunsa da, toplu tasima ile
ilgili yonlendirmeleri yeterince gelismis
degildir. Daha once Street View kulla-
nan iphone kullanicilart igin pek yeterli
degildir..

B Android: Birka¢ hafta o6nce su-
nulan siiriimde bazi degisiklikler olsa da
Jelly Bean deki Google Maps de bir ¢ok
harita segenegi, iist diizey arama kombi-
nasyonlari, sokak navigasyon ve Street
View, 360 derece i¢ goriiniim sunumu,
iicretsiz ve giincel haritalar, rota hesap-
lama, 3 boyutlu harita goriiniimii, gece
ve giindiiz modu ve son olarak da tablet
destegi bulunmaktadir.

B Windows Phone: Navigation
System Windows Phone 8 sistemiyle
Nokia’ya uyarlanmig durumdadir. Muh-
tesem NAVTEQ haritalari, sokak navi-
gasyon sistemi, dis mekanlarin 3D gorii-
niisi, toplu tagima araglarmin yenilenmis
giizergahlar1 bu sistemde mevcuttur. Thti-
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ya¢ duyabileceginiz tiim ek 6zellikler bu
sistemde bulunmaktadir.

Tarayici Senkronizasyonu

M IOS: ICloud Tabs, IOS 6 i¢in yeni
bir sistem ve IOS, OS, X isletimlerinin
hepsini tek bir ¢at1 altinda toplamaktadir.
Bu sistem tiim bilgileri ayn1 anda goster-
mese de, alt meniideki sikistirilmig sim-
geleri listeleme 6zelligine sahiptir.

B Android: The Chrome masaiistii-
niizde yeni bir sekme sunuyor ve esza-
manli arama yapabilmekte ve bdylece bu
gelismeden bir ¢ok kisi en iist diizeyde
faydalanabilmektedir.

B Windows Phone: Windows Phone
da mevcut degildir. Bunun sebebi de bu
uygulamanin sadece Internet Explorer da
calistirilabilmesidir. Tam olarak bilinme-
mekle birlikte, ileriki ddnemlerde Micro-
soft i¢in kullanilabilecegi degerlendiril-
mektedir.

Facebook Entegrasyonu

B 10S: Facebook IOS 6 sistemi ile
biitiinlesmis durumdadir. Boylece duru-
munuzu giincelleyebilir, baz1 uygulama-
lar1 indirerek, paylasimda bulunabilir ve
etkinliklerinizi IOS un ajandasina gore
koordine edebilirsiniz. Buna art1 olarak
Third Party API ile tiim uygulamalarinizi
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Facebook’la biitiinlestirebilirsiniz.

B Android: Android, Facebook
paylasimlar: i¢in her zaman iyi bir sis-
tem olmustur. Bu nedenle sisteminizi
sadece Facebook icin Jelly Bean ile de-
gistirmeniz i¢in bir sebep bulunmuyor.
Icinde Android uygulamasi olan hemen
her yerde bir seyler yiikleyebilir ya da
paylasabilirsiniz. Rehberinizde olan ar-
kadaglarinizin bilgilerini Facebook’dan
alabilir ya da Facebook’da bulunan ar-
kadaslarinizin bilgilerini telefonunuza
yiikleyebilirsiniz.

| —— o § |

SCORICEINTIR

B Windows Phone: Windows
Phone’un satisinda Facebook entegras-
yonu Onemli bir boliimii olusturuyor.
Durumunuzu giincelleyebiliyor, resim
yiikleyebiliyor, arkadaslarinizla konusa-
biliyor ve kendinize programlar olustura-
biliyorsunuz. Bugiine kadar olusturulmusg
en iyi Facebook entegrasyonu olsa dahi
halen eksiklikleri bulunmaktadir..

Sesli Komutlar

B 10S: "Siri" IOS 5 i¢in ¢cok uygun
olmasa da yine de kullanilabilmektedir.
Tiirkge desteklememekle birlikte e-mail
ve internetinizi agmak ve programinizi
olusturmak i¢in kullanabilirsiniz. 10S 6
ise ¢cok daha kapsamlidir. Birgok kaynak-
tan bilgi ¢cekebilir, yemek rezervasyonlari
yapabilir, mag skorlarini 6grenebilir, film
seanslarina bakabilir ve daha bunun gibi
bir¢ok seyden faydalanabilirsiniz. Buna
art1 olarak Siri, IOS 6’da navigasyon sis-
temini de goriintiilii ve sesli olarak hiz-
metinize sunmus durumdadir.

B Android: Jelly Bean ile simdilik
biiylik giincellemeleri onaylayabilirsiniz.
Google’n sesli arama sistemi Knowlegde
Graph su an i¢in yapim asamasindadir ve
yakin gelecekte kullanilabilir duruma ge-
lecektir. Boylece bilgisayarmiz kapali olsa
bile ya da internet olmasa bile Siri gibi ¢ali-
sir durumda olacag diistiniilmektedir.



B Windows Phone: Windows Pho-
ne sesli emirlerinizi alabilir, aramala-
riniz1 takip edebilir, web aramalarinizi
yapabilir ve bilgisayarinizdaki tim uy-
gulamalar1 kullanabilirsiniz. Google ve
Apple kadar etkili ve derin ¢alismasa da,
temel islemleri uygulayabilmektedir.

Mobil Ciizdan

B 10S: Sagirtict ama Iphone NFC
donanimma sahip degil ve bu Apple’in
mobil 6demeler acgisindan ¢ok fazla bir
sey sunmadifi anlamma geliyor. Bu-
nunla birlikte Pass-book uygulamasi
Apple’da kullanilabiliyor. Kullanildigin-
da; biletleri biriktiriyor, kartlarimiza 6diil
puan ekliyor, kredi kartlarmiz ve daha
fazlasi icin ¢ok sayida uygulama sunu-
yor. Passbok’u destekleyen uygulamalar
halen sinirl sayida firma tarafindan kul-
lanilmaktadir.

B Android: Mobil d6deme igeren,
Google Wallet uygulama siirecinde hig-
bir sey degismedi fakat bu Google i¢in
biiyiik bir soru isareti. Tiirkiye’de bu
uygulamalar1 ve hizmeti Mobil Opera-
torlinliz vermekte ve Bankalarla bireysel
anlagma yapmaniz gerekmektedir.

B Windows Phone: Windows Pho-
ne 8, Wallet 6zelligini sundugunda bunu
tam donanimli gergek bir dijital sistemle
destekleyecek. Debit ya da kredi kartlari-
nizi, erisim ayrintilarinizi rahatca goriip
kullanabileceksiniz.  Windows Phone,
Android ve IOS’un haricinde, NFC gii-
venligini kullanmayi, SIM card depo-
lama o6zelligini ve daha fazla esneklik
sundugundan sistemin tercih edilme se-
beplerinden biri haline gelmektedir.

Goriintiilii Konusma

B I0S: Apple, Face-time uygulama-
sina sahip, 3G ya da Wifi ile goriintiilii
gdriisme yapabilirsiniz ve uygulama ol-
dukea iyi ancak bu uygulamayi sadece
diger Apple cihazlariyla kullanilabil-
mektedir.

B Android: Android’in Gmail ve
Google Talk-based video sistemi bir
parca daha evrensel ve Android isletim
sistemi olan telefonlarla ya da Gmaili
olan Mac sahipleriyle video chat yapabi-
lirsiniz. Ve ayrica 3G ve Wifi iizerinden
sohbet etme imkanina sahipsiniz.

B Windows Phone: Microsoft’un
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en giiclii chat silah1 olan Skype, tartigma-
s1z en evrensel sohbet ag1 olarak da kabul
goriiyor. Skype uygulamasi, Macs, PC,
10S ve Android i¢in kullanilabilmekte-
dir.

Arama Ozellikleri

B 10S: IOS 6, reddedilen g¢agriy1
daha 6nceden kaydettiginiz SMS ile ce-
vaplayabilmekte, istenmeyen kisileri filt-
relemektedir. "Do Not Disturb" modu da
kullanilabilecek tercihler arasindadir. Bu
durum IOS kullanicilan igin gergekten
ozel bir durumdur.

B Android: Siz goriismeyi reddetti-
ginizde, kaydetmis oldugunuz 6zel mesaj
otomatik olarak diizenlenmekte ve karsi
tarafa gonderilmektedir. Eger isterseniz
Do Not Disturb” modunda da kullan-
maniz miimkiindiir.

B Windows Phone: Windows
Phone’un bir zay1f noktast da bu 6zellik-
tir. Siz konusmay1 reddettiginizde ya da
konusmak istemediginizde, karsi tarafa
bildirilecek hazir bir sms bulunmamakta
ve ayrica diger isletim sistemlerinde bu-
lunan "Do Not Disturb"” modu da bu is-
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letim sisteminde mevcut degildir. Fakat,
gelismis filtreleme ayarlan ile istemedi-
giniz cagrilar1 engelleyebilirsiniz.

Mesajlasma

B I0S: Imessage Beta siiriimiinden
bu yana; telefonlar, tabletler ve laptop-
lar arasinda mesaj isini yiiriitmektedir.
Ancak tam olarak giiven vermemekte ve
kusursuz olarak kabul edilmemektedir.
i-cloud hesabindaki telefon numaralarina
dogrudan i-message ile mesaj génderme-
nin bir yolu yoktur. Apple kullanicilar
digindaki kisilere anlik iletiler gonderme-
niz imkansizdir.

B Android: Android dogal mesaj
platformunu kusaktan kusaga aktarmak-
tadir. Tabii ki Facebook ve AIM ile bii-
tiinlesmiyor fakat AIM bazi seylerin te-
meli ve Gchat hemen hemen Facebook
chat kadar yaygin bir durumdadir. Gehat
e giris yaptigimiz anda, mesajlariniz ile-
tisim halinde oldugunuz kisilere ola-
bildigince hizli ve giivenilir bir sekilde
aktarilmaktadir. Bunun i-message in ya-
pabileceginden ¢ok daha fazlasi oldugu
unutulmamalidir.

B Windows Phone: Windows Pho-
ne’ un mesaj sistemi oldukca gilivenilir
ve ¢ok begenilmektedir. Ayn1 pencerede
mesaj gonderebilmekte, Facebook ta go-
riisme yapabilmekte ve Skype’tan mesaj-
lagip iletisim kurulabilmektedir.

Akilli Simgeler

B 10S: Hareketli simgeler ortaya
¢iktiginda, Apple bu uygulamaya sahip
degildi. Elbette ki mesaj, e-mail ya da
bildirim geldiginde bizi bilgilendirmek-
tedir. Apple’dan beklenen seylerden biri
de akill1 simgeler uygulamasidir. Maale-
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sef, Apple bu uygulamada geride kalmig
durumdadir.

B Android: Android de, Jelly Bean
siirimiine ragmen bu uygulamayi ¢ok
fazla gelistirememistir. Ancak bu ihtiyaci
Android widget ile karsilamistir. Bazen
yogun ve yavas olabilmekte fakat yine
de oldukga kullanisl oldugu kabul gor-
mektedir.

B Windows Phone: Windows Phone
8 in Live Tiles uygulamasi akill telefon-
lar arasinda en iyisidir. Sadece Gnemli
uyarilar1 ekrana getirmekle kalmiyor,
(mesajlar, mailler, hava durumu ) aym za-
manda bilgilerin ekraniniza nasil gelme-
sini istiyorsaniz, uyarilari secebileceginiz
ii¢ farkli boyutta diizenlenebilmektedir.

Medya Yayim

B I0S: IOS 6 media stream konu-
sunda uzun zamandir gordiigiimiiz en
basit ve sezgisel uygulama olan AirPlay
e sahiptir. Miiziklerinizi kisisel bilgisa-
yarmizdan, IOS cihazinizdan AirPlay

uygulamali hoparlére, AirPort Express
yonlendiricilere ve Apple Tv’ye aktarip
oynatilabilmektedir. Eger ¢ikis1 bilgisa-
yarinizdan saglayacaksaniz birgok AirP-
lay aygitinda yayin1 seyredilebilmektedir.

M Android: Nexus Q’nun taniti-
miyla Google, Android sistemli cihaz-
larda kendi stream 6zelligini sunmak-
tadir. Aktarma merkezi ses ve goriintii
paylasimini yapabilmekte, televizyon
ve hoparlore baglanabilmektedir.

B Windows Phone: Windows
Phone sahip olacagi Smart Glass ile
Xbox ig¢in kendi mediastream porta-
Iim1 sunmaktadir. Bu sistem DLNA
stream standartlarinin en iyisi olarak
gozikkmektedir. Gorsellestirme ve ba-
sitlestirme uygulamalari, Windows 8
ve Xbox cihazlar1 arasindaki icerikleri
tam olarak desteklemektedir. Buna ek
olarak, Smart Glass 6zelligi, siz tele-
vizyon izlerken ya da oyun oynarken
sizin cihazinizdan yaymn yapabilme
ozelligine de sahiptir.
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2010 yili itibariyle geleneksellesen ve bu yil 4iinciisii
gerceklesecek olan TALPA Tenis Turnuvasi 25 Nisan - 4 Mayis
2013 tarihlerinde Bakirkdyspor Vakfi Tesislerinde yapilacak

2010 yilinda 75, 2011 yilinda 66,
2012 yilinda 63 sporcumuz tenis turnu-
vamiza katilmakla birlikte, 2012 y1linda
Hava Harp Okulundan 8 sporcumuz
18 + kategorisinde katilim sagla-
mistir. Genelde Istanbul icinden
katilim olmaktadir. Oniimiizdeki
yillarda Istanbul disindan da tenis
turnuvamiz i¢in katilimlarini bek-
liyoruz. TALPA, Sosyal Sorumlu-
luk Projesi olarak, Yesilkoy Is Okulu
(yaklasik 310 6grenci) ve Gaziantep Is
Okulundaki (120 6grenci) engelli ¢ocuk-
larimizin, bedensel ve ruhsal gelisimleri
icin bisiklet faliyetlerini 2 yil boyunca
karsiladik. Halen Gaziantep Is Okulun-
da devam etmekteyiz. 2 bayan, 4 erkek
sporcu, 6zel sporcular Spor Federasyonu
Milli Takimi'na se¢ilmislerdir.

Neden tenis?

* Her yasta 6grenilebilen ve oynana-
bilen spordur.
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* Tenise her yasta baslayabilir, oyna-
yabilir ve yarisabilirsiniz.

* Baba, ogul, dede, torun- babaanne,
dedenin birlikte oynayabilecegi nadir
sporlardan biridir.

* Aileyi birlestiren bir spordur.

* Nezaket, centilmenlik, sakinlik,
strateji, kisa zamanda her zaman dogru
karar vermek genel karakteristigidir.
. Aynen pilotluk mesleginde oldugu
gibi.

* Pilotlar arasinda en yaygin
spordur.

« Ulkemizde yapilan 3 meslek
turnuvasindan biridir. Yeni olmasi-
na ragmen, en ¢ok katilimciya sa-
hip mesleki tenis turnuvasidir.

* 2010 yilinda yeni baslayan, 35+
tekler, 45+ tekler, ciftler olmak {izere 4
kategoride 75 katilimer ile yapilmistir.
* Yogun is temposunda hepimiz ¢ok yo-
rulmaktayiz. Hele biiyiiksehrin sorunlari
da eklenince, beden ve ruh sagligimiza
¢ok dikkat etmemiz gerektigini bildi-
gimiz igin hepimiz sanatsal, kiiltiirel ve
sportif faaliyetlerin nemini bilmekteyiz.
* Buradan yola ¢ikarak, tenis oynayan pi-
lotlarin ortak birlikteliklerini saglamak,



yarigma ortami yaratmak hedefimizdir.

TALPA, Sosyal Sorumluluk Projesi
olarak, Yesilkoy is Okulu ( Yaklasik 310
ogrenci) ve Gaziantep is okulundaki (
120 dgrenci) engelli ¢gocuklarimizin, be-
densel ve ruhsal gelisimleri i¢in bisiklet
faliyetlerini 2 yil boyunca karsiladik.
Halen Gaziantep Is Okulunda devam
etmekteyiz. 2 bayan, 4 erkek sporcusu,
6zel sporcular Spor Federasyonu Milli
Takimina se¢ilmiglerdir.

Pilotlar arasinda bisikleti yayginlag-
tirmak maksath, gegtgimiz ii¢ Talpa tur-
nuvasinda katilan sporcularimiza her yil
3 adet bisiklet hediye edilmistir.

Tenis Turnuvasini Hasan YUMUR-
TACI, Melih BASDEMIR ile birlikte
yapmaktay1z.

2013 yil1 eyliil
ayinda uluslararasi
pilotlar turnuvasi i¢in
calismalara basladik.
IFALPA ile koordine
kurarak, 1.Uluslararasi
pilotlar tenis
turnuvasini Istanbul’da
gerceklestirmek i¢in
faaliyetlerimiz
devam ediyor.

1.TALPA PILOTLAR
TURNUVASI SONUCLARI (2010)

i/
il ,;j

2.TALPA PILOTLAR
TURNUVASI SONUGLARI (2011)

3. TALPA PILOTLAR
TURNUVASI SONUCLARI (2012)

YENi BASLAYANLAR KATEGORISi
1. Artug ACIL (THY)
2. Korkut KIRBAY (THY)

35 + KATEGORISINDE
1. Kartal MERSINOGULLARI (THY)
2. Basri KARADUMAN (CUKUROVA)

45 TEKLER KATEGORISi
1. Ozcan ARIKLI
2. Hasan YUMURTACI (PEGASUS)

CIFTLER KATEGORISi

1. Tunciz TANER (THY)

Hasan YUMURTACI (PEGASUS)
2. Huriyet CELEBI (THY)

Nevzat KARAYEL (THY)

YENi BASLAYANLAR KATEGORISi
1. Tolga BIRER ( THY)
2. Ufuk ISIKONDES (ZORLU HOLDING)

35 + KATEGORISi
1. ibrahim EVIRGEN( THY)
2. Kartal MERSINOGULLARI (THY)

45 + KATEGORISi
1. Ozcan ARIKLI (BORAJET)
2. Hasan YUMURTACI (THY)

YENi BASLAYANLAR KATEGORISI
1.Tahir UYANIR (THY)
2. Miifit RAHMA (THY)

18+ KATEGORISi
1. Ali TASTAN (THY)
2. Reha Omer GURSEL (HHO)

35 + KATEGORISi
1.Kartal MERSINOGULLARI (THY)
2.Sefik ULGER (THY)

45 + KATEGORISi

1. Hasan YUMURTACI (THY)
2. Tunciz TANER (THY)
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Ed BROTAK
Professor Meteorology

FORECASTING THUNDERSTORMS

An understanding of convection provides
clues to these atmospheric monsters.

Convection remains a serious prob-
lem for the aviation community. Severe
turbulence above the ground and strong
winds with wind shear near the surface
are among the hazards caused by con-
vective activity, which plays a role in
many aircraft accidents each year. Mo-
reover, the massive hailstorm at Dallas—
Fort Worth (Texas, U.S.) International
Airport in April

how convection can seriously dis-
rupt flight operations. Hundreds of flight
delays and cancellations occurred, and
damage to aircraft on the ground was
extensive.

Meteorologists must know how con-
vection operates in order to forecast it.

They must make a model of the atmosp-
here, and even of the potential thunders-
torm itself, to predict the weather that
may be generated. The aviation industry
would benefit from a better understan-
ding of the workings of convection.

A simple key to understanding con-
vection is to know that warm air rises and
cold air sinks. More precisely, warm air
is less dense and therefore buoyant (think
of a hot air balloon). Cold air is denser
and sinks (e.g., cold air drainage into a
valley at night). The terms warm and cold
are relative. A balloon with an inside air
temperature of 32 degrees F (0 degrees
C) still will rise if the outside air tempe-
rature is minus 40 degrees F (minus 40
degrees C). Similarly, convection can
occur with temperatures below freezing.

Sounding at Springfeld, Missour], US., May 23, 2091
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Lapse Rate

So, to determine if air is going to rise,
sink or remain where it is, we need to
know the temperature of the “inside air”
(inside the balloon or inside a cloud) and
the temperature of the air outside. We
also need to know the lapse rate — that
is, the change in temperature with height.
Outside air temperatures are measured at
least twice a day — typically at 0000 and
1200 Greenwich Mean Time (GMT) —
from dozens of sites across the United
States and hundreds of other stations aro-
und the world. Balloon-borne instrument
packs, called radiosondes, are launched
to obtain data on temperature, moisture,
pressure and winds up to 100,000 ft. Fo-
recasters then have to determine the in-
side air temperature so that comparisons
can be made.

Starting with the simple case of dry
convection (no condensation or cloud),
we know that air expands as it rises, and
the expansion results in cooling. Using
the basic laws of physics, we can deri-
ve the rate at which dry air should cool
when lifted. This is called the dry adia-
batic lapse rate (“adiabatic” refers to the
expansion effect in this

case), and the value is 5.5 degrees F
per 1,000 ft (10 degrees C per 1,000 m).
If the actual measured lapse rate is grea-
ter than this, then the parcel of air would
be warmer than the environment and wo-
uld continue to rise on its own. This is an
unstable situation.

We find lapse rates like this fairly
close to the ground, usually on days with
abundant sunshine. Columns of rising
air, the thermals that glider pilots use, are
common in this situation. But lapse rates
of this magnitude are unusual at higher
altitudes, and this type of convection is
not “deep” (i.e., not extensive).



Dynamic and Dangerous

When water is added to the mix, the
situation becomes more dynamic and po-
tentially dangerous. Convective clouds,
the cumulus cloud family, always provide
some turbulence, which can range from
a few bumps in “fair weather cumulus”
to the potent updrafts and downdrafts in
cumulonimbus thunderheads that can rip
an airplane apart. On the plus side, the
condensed water makes the air currents
visible as clouds. Imagine if a pilot could
not see currents of air rising and sinking
at speeds that can exceed 100 mph (161
kph).

Besides making convective clouds
and the various forms of precipitation as-
sociated with them, water plays a critical
role in convective development. When
water vapor condenses, heat is released.
Technically, when water molecules go
from the energetic gas form (vapor) to
the more confined liquid form (water) or
solid form (ice), energy is released. This
latent heat release raises the temperature
of the air within the cloud. If the parcel
of air continues to rise, it will cool at a
slower rate — the moist adiabatic lapse
rate: 3 degrees F per 1,000 ft (5 degrees C
per 1,000 m). With the parcel cooling at a
slower rate, it is still likely to be warmer

than the surrounding air. Therefore, mo-
ist air is potentially more unstable. This
process does not require a lot of moistu-
re. Convective lifting is so strong, a moist
layer near the surface, perhaps only a few
thousand feet thick, is all that is needed
to support convection. Interestingly, dry
air aloft helps promote strong convecti-
on, whereas a deep moist layer aloft of-
ten produces heavy rain but less wind and
turbulence.

So, the two primary factors that mete-
orologists look at to forecast convection
are the lapse rate and low-level moisture.
To quantify the forecasts, meteorologists
have developed a number of indices that
incorporate these two factors. The Lifted
Index, the Showalter Index, the Total-To-
tals Index and the K Index can be calcula-
ted for each situation, and the numerical
values determined from the calculations
can be compared to standard values for
the occurrence of convection or severe
convection. All of these indices were de-
veloped prior to the advent of computer
technology. Although they are still used
today, computer-generated products are
much better.

Sounding the Atmosphere
The main tool meteorologists use
to forecast convection is the sounding,
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a vertical profile of the atmosphere. A
standard plotted sounding consists of
two lines showing temperature and dew
point, with wind data usually given on
the side of the plot. Forecasters can use
actual morning soundings and allow for
expected changes by afternoon or, with
today’s sophisticated numerical models,
use computer-generated forecast soun-
dings for later in the day.

For an example, the 0000 GMT 23
May 2011 sounding for Springfield (Mis-
souri, U.S.) Municipal Airport. This so-
unding represents the atmospheric condi-
tions that produced the thunderstorm that
spawned the tornado that devastated ne-
arby Joplin, Missouri. The red line is the
actual temperature trace, and the black
line is the dew point from the surface to
16,460 m (54,000 ft). From the surface
temperature and dew point, we can cal-
culate the condensation level (CL). For
this calculation, we simulate the lifting
of this surface air by using the dry adi-
abatic lapse rate to determine the height
at which the air would be cooled suffici-
ently that its temperature equals the dew
point. In this case, the condensation level
is 840 m (2,750 ft). The condensation le-
vel typically marks the base of the cloud.
Below this level, where the parcel of air
is cooler, energy or lift must be provided

www.talpa.org / KOKPITTEN BAKIS 51



I ULUSLARARASI HABERLER

for condensation to occur. The energy
required is called convective inhibition
(CINH). If this value is large (e.g., 200
or more) or there is nothing to help the
parcel rise, there will be no convection.
In this example, the CINH is a minimal
value of 3.

The yellow line is the predicted tem-
perature of the air inside the cloud. The
red and yellow lines intersect initially at
1,300 m (4,200 ft). This is called the le-
vel of free convection (LFC). Above this
level, the air inside the cloud is warmer
than the air outside and will rise on its
own. This becomes the updraft, the core
of the storm. The lines cross again up at
13,000 m (42,000 ft), at what is known as
the equilibrium level (EL).

Above this level, the air in the cloud
is colder than the environment. This of-
ten corresponds with the cirrus anvil of
the thunderstorm cloud.

The updraft does not stop at the equ-
ilibrium level because the air in the upd-
raft has accumulated upward momentum,
or energy. This energy is proportional to
the area on the sounding between the
actual temperature trace and the parcel
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temperature trace — that is, where the
parcel is warmer than the environment
between the level of free convection and
the equilibrium level. Meteorologists call
this the convective available potential
energy (CAPE). The CAPE indicates the
potential strength of the updraft. A CAPE
of 500 usually would support only weak
convection, but the CAPE value here,
3,692, is indicative of severe thunders-
torms. This excess energy propels the ac-
tual top of the cloud well above the anvil
in what is referred to as an overshooting
top. Viewed from above, the top of a
thunderstorm looks like a boiling cauld-
ron. The air in the updraft surges upward
and then sinks back down in bursts. The
actual height is a function of the CAPE.
In this case, the predicted cloud top was
an impressive 17,000 m (57,000 ft).
With the tropopause height of 13,930 m
(46,000 ft), this storm extended well into
the stratosphere.

So far, we have discussed only the
updraft of a thunderstorm. In terms of de-
velopment, it is the updraft that produces
the storm. But turbulence also consists
of downdrafts, which can produce strong

winds and wind shear at the ground. Initi-
ally, downdrafts are started as rain begins
to fall from the cloud, pulling some air
down

with it. Evaporative cooling lowers
the temperature of this descending air,
accelerating the downdraft even more.
Dry air aloft, which would intensify
the cooling effect, is one thing meteo-
rologists look for in predicting strong
downdrafts. Large thunderstorms and
thunderstorm complexes often develop
complex circulations. Outside air can be
pulled into this circulation and produce a
mid-level (10,000 ft or 3,000 m) in flow.
This colder, drier air can become a po-
werful downdraft. Also, this air brings
with it momentum gained from the winds
aloft. These strong winds can be brought
down to the surface by the downdraft.

Convective Triggers

Even if the environment is potentially
unstable, something is needed to start or
trigger the convection. Typically, parcels
of air need a boost to reach the conden-
sation level — something to lift the unsa-
turated air upward, causing it eventually




to cool to the dew point. From there, the
latent heat that is released can help the
parcels utilize the inherent instability. As
mentioned above, strong heating of the
surface by the sun in the late spring or
summer is a typical convective trigger. If
the temperature of the air near the surface
warms sufficiently, the convective tem-
perature can be reached, and parcels of
air will start to rise on their own.

Orographic lifting is another com-
mon cause of convection. Winds blowing
upslope can lift parcels of air to their con-
densation level. This is why convection
is more prevalent over mountainous ter-
rain. Convergence at low levels also can
cause convection. When air converges
near the ground, it is forced upward. This
can happen ahead of a true front, along a
gust front or the outflow boundary from
previous convection, or beneath various
upper-level systems.

The surface weather features can
cause typical “air mass” showers and
thunderstorms to develop in the warm,
humid, southerly flow on the west side
of a high pressure area, away from any
fronts or lows. Air mass thunderstorms
are the result of daytime heating. This
convection is not organized and usually
is fairly weak. When convection occurs
closer to the low and fronts, but still in
the warm air, it tends to be more orga-
nized and stronger. The convection is ai-
ded by divergence aloft with upper- level
troughs and the jet stream. This is what
meteorologists call synoptic forcing.

When synoptic forcing is very strong,
convection often organizes along lines
parallel to the mean wind. These are the
familiar squall lines. Often, the convecti-
on itself is strong to severe. Beside extre-
me turbulence aloft, strong winds at the
surface are common, and hail is possib-
le. Interestingly, moderate amounts of
synoptic forcing and significant instabi-
lity can combine to produce the strongest
thunderstorms: the supercells. This was
the case with the Joplin storm.

Rotating Updrafts

Another factor that forecasters exa-
mine at low levels is wind shear. When
winds veer (turn clockwise) from the sur-
face to several thousand feet, the updraft
in a thunderstorm can convert this verti-
cal wind shear into horizontal rotation.
Rotating updrafts are associated with the
strongest storms and produce the most
severe weather, including strong straight-

line winds, large hail and even tornadoes.
To quantify this, meteorologists calculate
the helicity, the difference between the
winds at different levels. High helicity
values (over 300) indicate greater poten-
tial for severe storms.

On many days, the convection is
shallow, resulting in only fair weather
cumulus clouds with little vertical de-
velopment. The air may be too dry, and
the clouds literally evaporate; or the
atmosphere may be too stable to allow
much development. In this situation,
meteorologists often say the atmosphe-
re is “capped.” Stable lapse rates occur
at levels above the effects of surface
heating. When the atmosphere is un-
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capped and unstable, updrafts can soar
tens of thousands of feet, producing cu-
mulus congestus, or towering cumulus.
When the updraft air finally reaches its
thermal equilibrium level, it spreads
out to form the anvil characteristic of
a cumulonimbus cloud, the “thunders-
torm cloud.” Regardless of whether an
anvil top has developed, cumulus clo-
uds of this magnitude pose the greatest
risks to pilots.

Edward Brotak, Ph.D., retired in
2007 after 25 years as a professor and
program director in the Department of
Atmospheric Sciences at the University
of North Carolina, Asheville.

Convection Catalysts

~nna Warm front L

4a s Cold front

H = high pressure area L= low pressure area
Source: Ed Brotak
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ZAMANIN DURDUGU SEHIR

MOSKOVA™

Moskova Rusya'nin en giizel sehri olmasa da en zengini, en kozmopoliti ve en
canlisi. Sehir sonbahardan itibaren karlar altinda masals1 bir goriiniime biiriiniiyor
ve kis festivallerine ev sahipligi yapan parklarda troykalar ortaya ¢ikiyor. Baharin

gelmesiyle hersey yeni bastan dogarcasina sehrin ruhunu temizliyor...

Kuzeyin gorkemli sehri Moskova...
Soguk ikliminin ardinda yatan muhtesem
mimarisi ve egzotik yapisiyla genellikle
kis mevsiminin gezilecek, goriilecek en
onemli gizemli kentlerinden biri. Mos-
kovayi ziyaret edenlerin biiyiik bir ¢o-
gunlugu hava sicakliginin eksi 10'larda
olmasina ragmen kig mevsimini tercih et-
tikleri bilinen bir gercek. Kime sorsaniz
Moskova'nin mevsimi kistir diyecektir.
Gorkemli parklarinda sicak Rus tiirkiile-
ri sdylenmeye ve ath kizaklar ¢aligmaya
bagladiginda bir riiya alemine dalarak
Doktor Jivago atmosferinde buluyorsu-
nuz kendinizi.

Baharin gelmesiyle Moskova so-
kaklar1 da adeta yenileniyor. Ozellikle
Gorbagov'un degisim riizgarlarindan bel-
kide en fazla etkilenen sehir Moskova.
Hatta sogugundan daha fazla oligarkla-
riyla da iinlii. Sovyetlerin dagilmasinin

ardindan ortaya ¢ikan bir avug zengini
gorkemli bir yagsami tercih ederken, etki-
leri liiks cafeler, haute couture butikler,
Petrovsky gibi liiks aligveris merkezleri,
sosyetik gece kuliipleri olarak ¢ikiyor

kargimiza. 2005 yilindan bu yana diizen-
lenen 'Milyonerler Fuari'nda elmas kapl
araba jantlar1 ve soyu tilkenmekte olan
hayvanlarin kiirkleriyle doseli mobilya-
lar satiga sunuluyor.

Oligarklara inanilmaz servetlerini
harcamalari i¢in inanilmaz servisler su-
nan sirketler kurulurken, Moskova diin-
yanin en pahali sehirleri arasinda en basa
dogru hizla yiikseliyor. Halkin biiyiik
¢ogunlugu ise patates, balik, votka reji-
mi yapmaya ve toplu konutlardaki gos-
terigsiz evlerine metroyla gidip gelmeye
devam ediyor.

Kuzeyin kalabalik bagkenti, ayrica-
likli ziimreyle, yoksul kalabaliklar ara-
sindaki tezati naif bir fotografla anlatiyor

Gecesi olmayan sehir
Gliniimiiz Moskova's1 sabahlara ka-
dar agik, farkli konseptlere sahip ve eg-
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lencede smir tanimayan birgok gece ku-
liibline evsahipligi yapiyor. Sik elbiseler
icinde limuzinlerinden inen elit tabaka-
dan degilseniz eger, kapisindan gevrilme
ihtimalinin yiiksek oldugu mekanlara en
giizel drnek Piramida. Eski Misir ¢izgi-
leri ve fiitlirizmin harmanlandig1, garson-
larin astronot kiyafetleriyle servis yaptigi
Kremlin yakinlarindaki bu siradis1 barda
Uzakdogu Mutfagi'nin seckin 6rneklerini
yiyebilir ve kendinizi ¢ok farkli hissede-
bilirsiniz.

Daha farkli segenekler istiyorsaniz Le
Club ve Forte gibi agirbagh caz kuliiple-
rini ya da diinya ¢apinda iinlii DJ'leri din-
lemek igin genglerin ve turistlerin akin
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ettigi Propaganda gibi popiiler mekanlari
da tercih edebilirsiniz.

Moskova'nin kalbi: Kizil Meydan

Bagkentin ve Rusya'nin kalbi kus-
kusuz ki kirmizi hisarlar1 ve kuleleriyle
biiyiileyen Kizil Meydan. 1849'da inga
edilmis olan Biiyiik Kremlin Saray1, hala
Bagkanlik Rezidansi olarak kullaniliyor.
Yalnizca Biiyiik Saray degil, Devlet Si-
lahhanesi, Elmas Sergisi ve katedraller
haricinde Kizil Meydan'daki birgok yapi-
ya turistik amagh girisler yasak. Ciinkii
diger binalarda hiikiimet iilkeyi yonetme-
ye devam ediyor. Meydanin gézbebegi
Kazan Hanligi'na kars1 kazanilan zaferin

onuruna inga edilen, rengarenk sogan
kubbeleriyle Aziz Vasil Katedrali. Kated-
ralin ingas1 1560 yilinda tamamlanmis ve
bir rivayete gore Car Korkung Ivan, bir
benzerini daha yapmasin diye mimarinin
gozlerine mil ¢gektirmis.

Bagkentin St. Petersburg'a tasindigi
zamanlarda bile ¢arlarin ta¢ giyme toren-
lerine evsahipligi yapmaya devam eden
Uspenski Katedrali de altin kubbeleriy-
le 1s1ldamaya devam ediyor. Meyden'da
Lenin'in Mozalesi, Sobakina Kulesi,
meydan1 ¢an sesleriyle dolduran Spass-
kaya Kilisesi, Bagmelek Katedrali, Bii-
yiik Kremlin Saray1 gibi ikonlagmis anit
yapilar da mutlaka goriilmeli.



Kiillerinden dogan katedral

Kizil Meydan yakinlarinda, Moskova
Nehri'nin sol kiyisinda devasa Kurtarict
Isa Katedrali, biiyiikliigii kadar ilging
tarihiyle de dikkat ¢ekiyor. Rusya'nin en
biiyiik dini yapist olan katedral, ilk ola-
rak Rusya'nin Napolyon'a karsi zaferini
kutlamak i¢in 1830'larda insa edilmis.
1933'te Stalin'in emriyle yikilip, yerine

bir yiizme havuzu yapilmis. 1990'larda
eski rolovesine ve fotograflara bakila-
rak yeniden insa edilen katedral simdi
Rusya'nin manevi canlaniginin en énemli
sembolii olarak goriiliiyor.

Moskova'nin tarihinin yattig1 yer
Sehirdeki en eski miizelerden biri
olan Moskova Tarih Miizesinin kolek-

siyonlari, tarihi boyunca kentteki yasami
betimleyen 1 milyondan fazla nesneden
olusuyor. Sergilenen eserler arasinda
arkeolojik buluntular, tarihi ara¢ ve ge-
regler, cok sayida fotograf, orijinal kos-
tiimler, aksesuar ve mobilyalar yer aliyor.
Cok sayidaki harita ve taslaklar ise sehrin
yildan yila nasil biiytidiigiini ve gelisti-
gini gosteriyor.
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Tsaritsyno
Moskova'nin gilineyinde, arabayla
20 dakika mesafede bulunan Tsaritsyno,
700 hektarlik bir alana yayilan bir doga,
tarih ve kiiltiir anit1. Carige 2. Ekaterina
icin 18. yiizyilda insa edilmis. Saraylar,
goletler, kopriiler, tarihi bir koy hatta
siriilmii tarlalarla dolu Tsaritsyno'da
ziyaretgileri dogal giizelliklerin yaninda
egitim programlari, konserler ve festival
etkinlikleri bekliyor.

Mavi Gozlii Dev...

Gormeyenlerin Onyargiyla ¢irkin bir
sehir oldugunu disiindiikleri Moskova,
golleri, rmaklari, ugsuz bucaksiz yem-
yesil parklari, karsidan karsiya gegmenin
bazen olanaksiz oldugu genis caddeleri,
kalabalik ve ihtisamli metrosuyla bitme-
yen bir senfoni gibi uzayip gidiyor. Sanat-
¢ilarin gézdesi Arbat, muhtesem Bolsoy,
olaganiistii resim ve heykel koleksiyo-
nuyla Puskin Miizesi, kentin iginden
yeni bir kent olarak dogan Uluslararasi Is
Merkezi mutlaka goriilmesi gereken yer-
lerden sadece birka¢i. Daha vefalilarimiz
Novo Devigye Mezarligi'nda yatan ve
mezarmdan hi¢bir zaman ¢igekler eksik
olmayan Mavi Gozlii Dev'i de unutmaya-
caktir...
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I ACIL DURUM UYGULAMALARI

IFALPA ACIL DURUM UYGULAMALARINDA ULKE PROSEDURLERI ACIL TELEFON NUMARALARI

1- ACIL DURUM UYGULAMALARI

Asagidaki bilgiler, TALPA 'nin 2010
yili basimi ‘KAPTAN PILOT’UN
REHBERI’ adli kitap¢ikdan alintidur:

(IFALPA 08LEGBLO01 No’lu do-
kiiman temel alinarak hazirlanmis-
tir.)

Ucucu personel olarak, kendi iilke-
nizin disinda bulundugunuz iilkenin
kurallarina da daima tabi olmakta-
siniz. Bir kaza ya da olay oldugunda,
hatta operasyonel uygunsuzluk ol-
dugu durumlarda dahi, yerel otorite
size sorular yoneltebilir, ahkoyabilir.
Yerel otorite ve hatta isvereniniz ta-
rafindan yaptirnmlara maruz kala-
bilir, disipline edici hareketlere taraf
olabilirsiniz.

Bu kilavuzda yazanlar, karsilasila-
bilecek olumsuz durumlari azaltmak
amaciyla, miimkiin olan en genis
sekliyle ele alimp degerlendirilme-
lidir. Unutmayin, bazi durumlarda
yapilacak en iyi davrams, miimkiin
olan en kisa zamanda, kazanin ya da
olayin gerceklestigi iilkenin terk edil-
mesi bile olabilmektedir.

1. Ekip arkadaslariniz ve yolcularmizin ge-
reksinimlerinin karsilanmas1 gerektigini dii-
stindiigiiniiz sirketinizle, bagh oldugunuz pilot
dernegiyle ya da IFALPA ile temasa geginiz.

IFALPA acil yardim telefonu asagida olup;
bu telefon vasitasiyla adi gegen kuruma 7/24
ulasilabilinir. [FALPA’ya iiye pilot dernekle-
rinin acil durum temas noktalan ise kilavuzda
yer almaktadir.

2. Yardima ihtiya¢ duyulan ancak sirketini-
ze, bagh oldugunuz pilot dernegine, IFALPA
ya da bulundugunuz iilkedeki IFALPA {iyesi
pilot dernegine ulasamadigimiz durumda, bu-
lundugunuz iilkedeki konsolosluk veya biiyii-
kelgiliginizi araymz. Tiirk Biiyiikel¢ilik/Kon-
solosluk telefon numaralan ve adresleri kilavuz
icerisinde yer almaktadir.

3. Ttim ekip iiyeleri i¢in havaalaninda uzak-
ta dinlenebilecekleri bir tesis bulmaya calisin.
Yerel otoriteden bu konu ile ilgili yardim iste-
mek bir opsiyon olabilir.

4. Higbir sekilde yardim alamiyorsaniz veya
ekibinizin otele ya da bir saglik tesisine gidisi
engellenmigse:

a. Tim ekibinizi bir arada tutun ve onlara
konu hakkinda bilgi verin.

b. Isbirlikei bir tutum ve goriintii sergileyin.

¢. Sadece istendigi durumda sertifikalannizi
kontrol i¢in herhangi bir otoriteye (ulagim, ka-
nun uygulayicilar vs.) gosteriniz.

d. Higbir kiginin ya da otoritenin evraklari-
niz1 siirekli olarak almasina miisaade etmeyin.

e. Sadece istendigi durumda sozlii ve yazili

olarak bir beyanat verin. Miimkiin oldugu du-
rumlarda ekteki drnek formu kullanabilirsiniz.

f. Aciklamalarinizi detay vermeden kisa, ke-
sin ve konu ile ilgili olarak yapiniz.

g.Varsayimlardan, tahminlerden ya da alin-
mus kararlar hakkinda kesinlikle konugmayin.

h. Ugusunuzla ilgili tim belgelerden kopya-
lar alm.

i. Kisisel notlarimiz1 yanimizdan ayirmaymn
ve kimseye paylagmayin.

j- Medyaya bilgi ve demeg vermeyin.

k. Gecmis tecriibeler, dnemsiz ya da o an
i¢in olayla ilgili goriinmeyen durumlarin da
ucak log book’una kayit yapilmasini yararli
olacagim gostermektedir.

1. Otoritelere kaza ya da olay hakkinda ha-
ber verilmesinden sirket yetkilileri gorevlidir.
Ugucu personel olarak siz, sadece iilke yoner-
gelerinin sizi kaza ya da olay rapor etmek ile
sorumlu kildig1 iilkelerde, otoriteyi bilgilendir-
mekle gorevlisinizdir. Bu iilkeler kilavuz ige-
risinde yer almaktadir.

TALPA ACIL DURUM TELEFONLARI

00212662 1201 (OFiS)
+§0 505 795 55 55 (7/24)

IFALPA (CHERTSEY, INGILTERE)
ACIL DURUM TELEFONU

+44 1202 653 110 (7/24)

ORNEK RAPOR FORMATI

Yukarida bahsedilen olaylarda yazili aciklama yapmaya mecbur kaldiginizda, kullanabileceginiz hazir rapor formati asagida

verilmistir.
I (isminiz) am employed as a pilot by (sir-

ket ad1 ve lokasyon). I am based at (yer).
I served as the (Capt./F.0./.R.0./S.0.) on
aircraft registration number ............ccecucun..
........................ , which (Havayolu ad1 Flight
(no) between (Havaalam adi) and (Havaa-
lam ad1), and which departed (Havaalam
adi) on or about (UTC, gun/ay/yil). The ot-
her crew members were (Tiim ucus ekibinin
ve hangi pozisyonda yaptiklari).

I am fully qualified and current to serve
as a (Capt./F.0./S.0.) by (sirket adi) Airli-
nes. I am certified by the
. (Ulusal Sivil Havacilik kurulusu ismi, Tur-
kish DGCA), number..........cccecoereusucurnenee 5

bir waivers. (Herhangibir tehdit varsa)

I am a citizen of (Vatandas1 oldugunuz
iilke ismi), residing at (Tam adresiniz ve
telefon numaramz). My passport num-

ber is issue at....
on
.. which expires on
(Passport bilgileri)
Option 1
There appears to be an irregularity involving
Flight ..c.ooovviiiieicane This irregularity is un-
der investigation by ...........cccecoeureuenee Airlines

and the appropriate government authorities. I
intend to cooperate fully in this investigation.
I am not in a position to provide specific
factual information at this time. I will provide
any facts relating to the irregularity as soon as
I can confirm them.
Option 2

At approximately (Olay zaman), (olaym ki-
saca tarifi, 6rnegin “we lost No. 2 engine” or
“smoke filled the cabin”). We made an emer-
gency landing at (Havaalani ismi) and evacu-
ated the aircraft. I have no information as to
what caused this problem. I will fully Coope-
rate in any investigation to determine what led
to this irregularity. I will provide further facts
relating to this incident as soon as I can obtain
and confirm them. (Imza ve tarih)

UYARI:

Yukanda yazilanlar genel uygulamalar
olup, bazt durumlarda kullanilamayabilir.
Bazi durumlarda, yukarida yazilanlarin tersi
durumlarin da diistiniilmesi ve uygulanmasi
gerekebilir. Bu kilavuzda yazilanlar ile sirket
kilavuzunuz arasinda fark olmasi durumunda,
litfen sirket kilavuzu icerisinde yazilanlar1 uy-
gulayiniz.
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I ACIL DURUM TELEFONLARI

2- IFALPA ACIL DURUM

JLKE TELEFON NUMARALARI

Acronym Association Country Emergency Telephone

SPLA Syndicat Des Pilotes de Ligne Algeriens Algeria +213 661 322215

ASPA Associacéo dos Pilotos de Angola Angola No Emergency Number Listed

APLA Asociacion de Pilotos de Lineas Aereas Argentina +54 114958 - 5114

AALPA Armenian Air Line Pilots Association Armenia +374 91 47 83 44

AusALPA Australian Airline Pilots’ Association Australia +61 2 8307 7788 (AIPA 24 Hour Accident/Incident

Hotline)

AusALPA Australian Airline Pilots’ Association Australia +61 2 8307 7788 (AIPA 24 Hour Accident/Incident

Hotline)

ACA Austrian Cockpit Association Austria +43 699 199 33339

Bahamas Bahamas Airline Pilots Association Bahamas +1 242 424 8744

ALPA

BAPA Bangladesh Airline Pilots’ Association Bangladesh +880 1713034451

FENA Flight Engineers and Navigators Association Bangladesh No Emergency Number Listed

BeCA Belgium Cockpit Association Belgium +32 2 248 0368

ASPLAB Asociacion Sindical de Pilotos Bolivia +591 707 10741 - Capt.David Mezae
del Lloyd Aereo Boliviano

ALPAB Association of Air Line Pilots Bosnia and No Emergency Number Listed
Bosnia & Herzegovina Herzegovina

ATT Associacao dos Tripulantes da Tam Brazil +55 (11) 5533-8150

BUL-ALPA Bulgarian Air Line Pilots Association Bulgaria +359 887 735360

ALPA-C Air Line Pilots Association - Canada Canada +1 202 797 4180 (24hrs)

CAPA Cayman Airline Pilots Association Cayman Islands +1 345 925 1482

CPCH Circulo de Pilotos de Chile Chile +56 2 2735948

ChALPA China Air Line Pilots Association China +86 13906018084

ACDAC Asociacion Colombiana de Aviadores Civiles Colombia +57 3102682327

CRO-ALPA Croatian Air Line Pilots Association Croatia +385 98418976

PALPU Pancyprian Airline Pilots Union Cyprus +357 99640444 / +357 99 414004

CZ-ALPA Czech Air Line Pilots Association Czech Republic No Emergency Number Listeda

DALPA Danish Air line Pilots Association Denmark +45 23 407664

ANP Asociacion Nacional de Pilotos de la Dominican Republic No Emergency Number Listed
Republica Dominicana

F.E.D.T.A. Federacion Ecuatoriana de Tripulantes Aereos Ecuador No Emergency Number Listed

EGALPA Egyptian Air Line Pilots Association Egypt +20 105663307

ELA Estonian ALPA Estonia No Emergency Number Listed

ALPA-E Air Line Pilots Association of Ethiopia Ethiopia +251 911 23169

FALPA Fiji Air Line Pilots Association Fiji +679 672 5605 / + 679 992 9454

FPA Finnish Pilots Association Finland +358 405 580080 /+358 400 684818

SNPL Syndicat National des Pilotes de Ligne France +33689611597 \ +33674931702

Georgian Georgian Air Line Pilots Association Georgia No Emergency Number Listed

ALPA

vC German Airline Pilots Association Germany +49 180 2770082

GALPA Ghana Airline Pilots Association Ghana No Emergency Number Listed

EIM Enosis Iptamenon Michanikon Greece No Emergency Number Listed

HALPA Hellenic Air Line Pilots Association Greece +30 6948985337 / +30 6944944955

HKALPA Hong Kong ALPA Hong Kong +852 2736 0491(24hrs)

HUNALPA Hungarian Air Line Pilots Association Hungary +3620 392 6878

FIA Icelandic Air Line Pilots Association Iceland +354 599 1198

IFALPA International Federation of IFALPA +52 55 5091 9224

Mexico Airline Pilots Associations [Mexico]

IFALPA International Federation of IFALPA +44 (0) 1202 653 110 (24hrs)
Airline Pilots Associations [UK]

IFALPA International Federation of Airline IFALPA +44 (0) 1202 653 110 (24hrs)

Montreal Pilots Associations [Montreal]

IFEA Indian Flight Engineers Association India No Emergency Number Listed

ALPA - India | Airline Pilots Association -India India +39 348 7744730

FKFE Forum Komunikasi Flight Engineers Indonesia No Emergency Number Listed
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I ACIL DURUM TELEFONLARI

Acronym Association Country Emergency Telephone
APG Asosiasi Pilot Garuda Indonesia No Emergency Number Listed
IALPA Irish Air Line Pilots Association Ireland Accident Reaction line +353 (0)1 8445823
ISR-ALPA Israel Air Line Pilots Association Israel +972 54 626 0095
IPA Italian Pilots Association Italy +39 348 7714730
JALPA Jamaica Air Line Pilots Association Jamaica + 1876 381 1625
ALPA Japan | Air Line Pilots Association of Japan Japan +81 (0)3-5735-5061
KALPA Kenya Air Line Pilots Association Kenya +254 722 358 402
ALPA-K Air Line Pilots Association of Korea Korea +82 10 9011 1620
KAEPA Kuwait Aircraft Engineers and Pilots Association Kuwait +965-94454458
PTUL Pilots Trade Union of Latvia Latvia +371 29539575
LPA Lebanese Pilots Association Lebanon +961 3 669669
LIALPA Leeward Islands Air Line Pilots Association Leeward Islands +1 268 764 5868 (Director)
LIT-ALPA Lithuanian Airline Pilots Association Lithuania No Emergency Number Listed
ALPL Association Luxembourgeoise des Pilotes de Ligne | Luxembourg +352 621198876
MAPA Malaysia Airline Pilots Association Malaysia +60 12 3838734 (cell phone)
ALPA-M Airline Pilots Association-Malta Malta +356 9944 7227
APLRIM Association des Pilotes de Lignes de Mauritanie Mauritania No Emergency Number Listed
MALPA Mauritius Air Line Pilots Association Mauritius +230 766 1101
ASPA Asociacion Sindical de Pilotos Aviadores de Mexico| Mexico +52 55 8421 9224
MON APA Mongolian Airline Pilots Association Mongolia No Emergency Number Listed
MONALPA Montenegrin Air Line Pilots Association Montenegro +382 67617864
AMPL Association Marocaine des Pilotes de Ligne Morocco +212 668 183 083
NAPA Namibia Air Line Pilots Association Namibia +264 81 128 0378
VNV Dutch Air Line Pilots Association Netherlands +31 2044 98585
NZ-ALPA New Zealand Air Line Pilots Association New Zealand 0800 692 572(24hrs) / or +649 255 1500 if outside
of New Zealand (24hr)

NF Norwegian Air Line Pilots Association Norway +47 93235888
PALPA Pakistan Air Line Pilots Association Pakistan No Emergency Number Listed
UNPAC Panamenian Union of Commercial Aviators Panama +507 6090 6177
PNGAPA Papua New Guinea Air Pilots Association Papua New Guinea No Emergency Number Listed
SIPLAP Sindicato de Pilotos de Lan Peru Peru +51 99 414 7916
POLALPA Stowarzyszenie Polskich Pilotow Komunikacyjnych Poland +48 224216772 / +48 224216775 (24Hrs)
APPLA Associacao dos Pilotos Portugueses Portugal +351 939322763

de Linha Aérea
STVAC Sindicato dos Técnicos de Voo da Aviacao Civil Portugal No Emergency Number Listed
RO-ALPU Romanian Air Line Pilots Union Romania No Emergency Number Listed
SPLS Syndicat des Pilotes de Ligne Senegalais Senegal +221 776 424 572
SCA Serbian Cockpit Association Serbia +381 63 309 421
ALPA-S Air Line Pilots Association - Singapore Singapore +65 90725727 (ALPA-S Hotline)
SLOVALPA Slovak Air Line Pilots Association Slovakia No Emergency Number Listed
ALPA-SL Air Line Pilots Association of Slovenia Slovenia +386 41 335 033
ALPA-SA Air Line Pilots Association - South Africa South Africa +27 828265007
SEPLA Sindicato Espanol de Pilotos de Lineas Aereas Spain + 34 649092801 (mobile) (24 Hrs)
APGSL Air Line Pilots Guild of Sri Lanka Sri Lanka +94 773011803 (mobile)
SALPA Sudan Air Line Pilots Association Sudan +249 12 300071
SPA Suriname Pilots Association Suriname No Emergency Number Listed
SPF Svensk Pilot Férening Sweden +46 (0) 8 228 000
SwissALPA Aeropers - Swiss Air Line Pilots Association Switzerland +41 (0)44 816 9150
PATP Professional Association of Tanzanian Pilots Tanzania +255 785 000011 (24 Hrs)
ALPA-FYROM | Air Line Pilots Association of TFYR Macedonia Tfyr Macedonia +389 702 25960
THAIPA Thai Pilots Association Thailand +66 2 312 6778
TTALPA Trinidad & Tobago Airline Pilots Association Trinidad +1 868 790 2992 (Capt. O'Brien)
BCPT Bureau de Coordination des Pilotes Tunisiens Tunisia +21622310600 or +21622338108
TALPA Turkiye Airline Pilots Association Turkey +90 505 795 5555
UPA Uganda Pilots Association Uganda No Emergency Number Listed
UALPA Ukrainian Air Line Pilots Association Ukraine +38 (0) 67 2452383 / +38 (0) 50 9549060
BALPA British Airline Pilots Association United Kingdom +44 (0) 208 476 4099 (24hrs)
ACIPLA Asociacion Civil de Pilotos de Lineas Aereas Uruguay 095325442 / 095325461 / 095325462
US-ALPA Air Line Pilots Association (USA) USA +1 202 797 1480 (24 Hrs)

IFALPA web sitesinde yayimlanan gincellenmis son bilgileridir.
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0CAK 2013 VEFAT EDEN UYELERIMIZ
KPT.PLT. ORHAN ASAY
KPT. PLT. ALPARSLAN GURKAN

SUBAT 2013 VEFAT EDEN UYELERIMIZ
HUSEYIN CAHIT ANGIN
TAHSIN GELIK

FERIDUN YUKSEL
ORHAN SUYOLCU

MART 2013 VEFAT EDEN UYELERIMIZ
BULENT GUREL
NAZMi SEVREK

Yakin zamanda a md fll n degerli caligma arkadaslarimiz
saygiyla a lerine bas sa ggdlyruz

TALPA Y 6netim Kurulu




Il ANLASMALI KURUMLAR

TALPA (YELERINE OZEL AVANTAJLAR SAGLAYAN ANLASMALI KURUMLAR

ARION BOUTIGUE HOTEL TALPA iiyelerine, otel konaklamalarnda Giimiiglik/BODRUM
%25 indirim avantajilya T: 0252 388 63 33
tatil imkanu. F: 0252 388 69 87

AVRUPA GOZ HASTANESI Cobangesme Mah. Sanayi Cad.
TALPa iiyelerine, muayenelerden fark Nish Istanbul A Blok No: 11-59
almadan, lazer ameliyatlarda %50 Yenibosna-Bahgelievler/iISTANBUL
indirim uyguluyor. T: 0212 603 69 20 (pbx)

F: 0212 603 69 24
AYGRUP iNSAAT TALPA iiyelerine, tiim hizmetlerde %10 Cayir Cad. No: 43/1

indirim.

Istinye-Sartyer/ISTANUL

T: 021222903 04 /229 78 28
F: 021222901 11
Wwww.aygrupinsaat.com

BAHCESEHIR DOGA ANAOKULU

TALPA iiyelerine, erken kayit
ticretleride dahil olmak tizere, uygula-
nan Gcretler tizerinden %10 indirim.

Stizer Bulvari 3. Cad. KC Villa A06
Bahgesehir/iISTANBUL

T: 0212 669 98 98 / 669 11 02-03
C: 053227243 33

DENTA DENT AGIZ VE Di$ HAST.

TALPA iiyelerine 6zel indirimler.

Yiicetarla Cad. Tamburaci Osman Sok.
No: 10-2 Bakirkdy/ISTANBUL

T: 0212 660 56 00

F: 0212 660 56 01
www.dentadent.com.tr

DUYAR GAYRIMENKUL

TALPA iiyelerine, ¢cok 6zel indirimler.

www.duyargayrimenkul.com
www.titanic.com.tr
T: 0212 663 41 10/663 41 98

FLYINN HOME STORE CAFE

TALPA iiyelerine, %15 indirim.

Senlikkdy Mah. Harman Sok. No:48-46
Flyinn AVM Foodcourt
Florya/ISTANBUL

T:0212 573 07 21

F: 0212 573 07 31

GREEN PARK OTEL
(Merter, Kartepe, Taksim, Bostancr)

TALPA iiyelerine, %20 indirim.

Merkez Satis Ofisi:
Teksim Cad. No: 79/A
Taksim/ISTANBUL

T: 0212 238 91 11

F: 0212 254 67 35
www.greenpark.com

HAYAL BAHCESI
RESTAURANT & CAFE

TALPA iiyelerine, %10 indirim.

Kaleigi Mah. Fetih Cad.
Gokge Ali Yolu Soker Ciftligi
Catalca/ISTANBUL

T: 0212 789 63 07
www.halalbahcesi.com

HTA EGIiTiM VE DANISMANLIK

TALPA iiyelerine, ¢cok 6zel indirimler.

Tesvikiye Cad. Cevre Apt.

No: 35 Kat: 1/1 Nisantasi/ISTANBUL
T: 0212291 53 18 /291 58 16

G: 0530 545 54 64
bilgi@htagrup.com

OZEL GAZIOSMANPASA
HASTANESI

TALPA iiyelerine, %60’a varan indi-
rimler.

T:0212 61538 38
nurhan.aykan@gophastanesi.com.tr
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I ANLASMALI KURUMLAR

TALPA (YELERINE OZEL AVANTAJLAR SAGLAYAN ANLASMALI KURUMLAR

OZEL YASAR HASTANESI

TALPA iiyelerine 6zel %50 indirim

Bakirkdy Incirli Cad. No: 22
Bakirkéy/ISTANBUL

T: 0212 543 51 51
www.ozelyasarhastanesi.com

PROF. WET CLEAN KURU
TEMIZLEME

TALPA iiyelerine 6zel indirimler.

Atakent Mah. 222. Cad. Kaya
Kardesler Is Merkezi Shell Petrol
Istasyano Arkas1 9/1B Blok Kat 1 No:
12 K.Cekmece/ISTANBUL

T: 0212 470 22 88 C: 0533 533 47 94
www.profwetclean.com

RUMELIi KALE CAFE

TALPA iiyelerine, %!: indirim.

Yahya Kemal Cad. No: 16
Rumelihisari/ISTANBUL
T: 0212 265 00 97
www.kalecafe.com

SHERATON OTEL

Restaurantlarda hafta i¢i %20 Cuma
ve Cumartesi %10 indirim.

T: 0212 413 06 00-4145
www.sheraton.com.

SUNDANCE RESIDANCES AND

TALPA tiyelerine 6zel indirimler.

Bahgelievler Mah. Zeyyat Mandalinci

BOUTIQUE HOTEL Cad. No: 167 TurgutreissBODRUM
T: 0252 38229 99
www.sundanceresidences.com

SEN ANAHTAR TALPA tiyelerine tiim hizmetlerde Fetih Cad. No: 41

%10 indirim. Sirinevler/ISTANBUL
T: 0212 503 92 13 C: 0532 366 21 38
www.senanahtar.com

SiFA PALACE RESIDENCE TALPA fiyelerine, termal SPA kon- Satig Ofisi: Marasal Fevzi Cakmak

septli stiidyo, 1+1 ve 2+1 dmiir boyu Cad. Sirinevler Mah. Meri¢ Sok.
tapulu residence devre miilklerde Kuyumcular isham1 No: 10 Kat: 6/23
%25 indirim. Sirinevler/ISTANBUL
T: 0212 451 45 47
www.sifapalace.com
TAMAS VOLKSWAGEN TALPA iiyelerine, 6zel is¢ilikte %10; Osmaniye Mah. Aksu Yolu No: 21

YETKILi BAYii & SERVIiS

orjinal yedek parg¢ada %S5 indirim.
(Ozel filo indirimi)

Hipordom Girig Kargis1
Bakirkdy/ISTANBUL
T: 0212 414 00 00
www.tamas.com.tr

TITANIC OTEL & SPA TALPA iiyelerine, %70’e varan www.titanic.com.tr
indirimler.
TRINITY BILGISAYAR Florya, Yesilkoy, Yesilyurt ve Hatboyu Cad. Canik Pasaji No: 6B

Atakdyde eve hizmette %40 indirim.
Par¢a degisiminde 6zel indirim.

Yesilkoy/ISTANBUL

TURKIYE EKONOMIi BANKASI

TALPA iiyelerine, TEB Florya
Subesinde 6zel mevduat oranlari ve
avantajli kredi imkani.

Senlik Mah. Florya Cad. No: 70 D:1
Florya-Bakirkoy/ISTANBUL

T: 0212 662 12 48

www.teb.com.tr

WOW HOTEL iSTANBUL

TALPA tiyelerine, WOF Saglik
Kliibiinde %25, masaj i¢in %20
indirim. Otel Konaklamalarinda 6zel
fiyatlar icin TALPA ile koordine
ediniz.

Istanbul Diinya Ticaret Merkezi
34149 Yesilkoy/ISTANBUL

T: 0212 468 50 00
www.wowhotelsistanbul.com
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YUKSEK HAYALLER

TALPA tiyelerine ¢ok 6zel indirimler.

www.yuksekhayaller.com 64



Konsept Halkal:

Halkali’da essiz bir yatirim firsati

GOl kiyisinda
yatay vasam

Dumankaya’nin ¢ok sevilen yatay yasam konseptiyle
Atakent'in modern yuzu yenileniyor, yatirim degeri yuksek
bir proje hayat buluyor.

e Pencereden cocuklara
sesleneceginiz kadar dogaya yakin

yatay mimari

X Kugularla, niltiferlerle, ates bocekleriyle
tekrar bulusacaginiz yaklasik

n
4.000 m? gol ferahhigr 2% =
-
. = B
i Evdeki ve sitedeki her seyi ! " 4 al
.. parmaklarinizla yonetebileceginiz, = !

tasarruflu bir hayatin glivencesi

% . Dokunmatik Ev

/ Talpa iiyesi
pilotlara dzel
%5 indirim*/

2 odé 1 salon konforu

209.000 TL
] Pesinat teslimatta, 30 ay sifir faiz .
Taksitle 6de %10 az 6de

%1 KDV avantaji

Online Satis Ofisi
Projemiz hakkinda bilgi almak icin satis
danismanina gorintiilii baglanabilirsiniz.

Dumankaya Showroom Proje Deneyim Merkezi-Halkali

Atakent Mah. 4. Cadde, Menekse Mevki, Kiigiikcekmece - Istanbul [l-l-l 1-1-1 all li a]‘_] a

4447 222 | www.dumankaya.com 50%
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— Tekfen Tower ve Levent Loft projelerine kom§u olan Istanbul Inn Levent,
Kanyon AVMye 100 metre, Buytkdere Caddesine 200 metre mesafededir
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