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+ istanbul Avrupa yakasinin en gozde yerlesim bolgesi Halkali’da

* Devlet Hastanesi ve Disneyland’a 5 dakika, Atatiirk Havalimani’na 10 dakika
+ 7638 m? bahge iginde birbiriyle lobi alani ile birlesen 2 blok

* Gol ve bahce manzarall, etrafi acik ferah daireler

+ 90 m?ile 155 m? arasinda 1+1, 2+1 ve 3+1 secenekleriyle toplam 112 daire

* Beko ankastre mutfak, klima ve kombi

* Kapali - acik otopark, sosyal tesis, glivenlik, bahce

* Lobi, kafeterya, biiyiik ve gcocuk havuzu, sauna, fitness salonu

* Yirlyus mesafesinde kres

* Basket, cocuk oyun alani, yiirilyls ve kosu parkuru

+ 170.000 TLden baslayan fiyatlarla; Yapi Kredi Mortgage ve is Bankasi ile 120 ay vade imkani

Genel Gayrimenkul Merkez:
Kabatas Setiistii No. 47/2 Findikli / istanbul Tel. 0212 245 11 38

Genel Gayrimenkul Satis Ofisi:
Merkez Mah. Kavakli Cad. No. 29 Halkali / istanbul Tel. 0212 696 48 10
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YORULDUGUMUZU HISETTIGIMIZ ZAMAN
DAHA GUGLU BIR ISTEKLE KALDIGIMIZ YERDEN

HiC DURMADAN YENIDEN BASLARIZ

Degerli okurlarimiz, degisen iklim kosullari ile birlikte cevremizde gor-
duglimiiz yazin alisiimamis yagmurlari, yiiksek nem ve soluk aldirmayan
ucus programlari... Bizler de TALPA yonetiminde gorevli arkadaslarimiz
hep birlikte sizlerin yasadigi kosullarin aynisini yasamakta ve ayrica
sizlere verdigimiz sozlere sadik kalarak yonetim planimiza aldigimiz ko-
nularda adimlarimizi atmaya ve birseyleri kurmaya, yerlestirmeye calis-
maktayiz.

Ama izlenimlerimizi ifade etmekte ¢ekingen davranmamaya calisaca-
gim. Bizler TALPA yonetiminde gorevli tiim yonetim kurul Gyesi arkadas-
larimiz yoruldugumuzu hisettigimiz zaman daha giicli bir istekle kaldigi-
miz yerden hi¢ durmadan yeniden baglamaktayiz. Buna yeni lye olmaya
devam eden arkadaslarimizin kattiklari gliciin etkisinin oldugunu belirt-
mek isterim. Bagl oldugumuz bircok kaynaktan bilgi istenmekte. Ama
ne yazik ki meslektaslarimizin daha giicli bir takim olma ¢aba, merak ve
destegi diinya kupasi macglarina gosterdikleri kadar olamamaktadir.

Neler yaptigimizi satir aralarinda sizlere sunmaya calisacagim ama
. bilinmesi gereken konu su ki; sikayet¢i oldugumuz mesai saatleri ile
Kpt. Plt. Muzaffer OZACAR dizenleme calismalarinda sizler adina gorislerimizi tekrarlayan top-

lantilarda israrla yineledik ve web sitemizde taslak caligmalarimiza yer
vermek suretiyle sizleri bilgilendirmeye calistik. TALPA yonetimi olarak
beklenmeyen havacilik olay ve kazalarinda gorevlendirilmek lizere kaza
inceleme egitimi almis arkadaslarimizin Ulastirma Bakanhgi'na isimleri-
ni bildirmek suretiyle taninmalarini, kaza inceleme techizatinin aliminin
tamamlanmasi ile arkadaslarimizin uluslararasi dokiimanlara gore do-
natilmasini saglamayl amacladik. Agustos ayi icinde de TALPA kriz yo-
netmeligine son seklini vererek yayinlamayi planladik.

Ugus emniyetine verdigimiz 6nemi her ortamda ele almak ve canli tut-
mak icin 20-23 ekim giinlerinde Galatasaray Universitesi tarafindan sag-
lanan salonlarda, konularinda uzman konusmaci ve bilim adami destegi
ile iki etaph calisma baslattik. Bunlardan ilk etabi 20-21 ekim tarihlerinde
IFALPA Legal Komite toplantisy, ikinci etapta da yurt disindan ugak kaza-
larinin incelenmesinden TALPA tarafindan diizenlenecek olan ucus em-
niyeti, kaza inceleme faaliyetleri, raporlarin yayinlanmasindan sonra ya-
pilan yasal islemler ile son yillarda gerek ICAO ve gerekse diger otoriteler
tarafindan tanimi, uygulamalari ve politikalari yayinlanan “Just Culture”
konusunu ele alip inceleyecek; bu konunun ulusal otoritemiz, havacilik
sirketlerimiz ve yoneticilerimizin yanisira hukuk egitmi veren Universite-
lerimiz ile de paylagmaya calisacagiz.

Geliniz degerli Gyelerimiz bizim etkinliklerimize katiliniz ve sosyal,
sportif konularda yetenek ve deneyimlerinizden baskalari da yararlansin
ve takimimiz giiclensin! Sizleri TALPA'ya liye olmaya, olmayanlari iknaya
davet ediyorum.

Hepimize tehlike ve olumsuzluklardan uzak saglkli ve mutlu uguslar
dilerim.

KOKEIL M



Tiirkiye Havayolu Pilotlari Dernegi Yayinidir TEN BAKIS

HAVACILIK
SEKTORUNDE
YASAL YAPILANMA*

*TOBB Turkiye Sivil Havacilik Meclisinin
10 Mayis 2010 gunli toplantisinda yapilan
TALPA sunumu.

iRT_i_FAY:L_\ BAGLI DEKOMPRESYON HASTA!:IGI (DKH) AKUT'TA SUNUM
KUGUK KABARCIKLAR, BUYUK I & RESCUE ASSOCIATION

RAHATSIZLIKLAR AKUT:

. - . - - . ARAMA KURTARMAAQ
Vicudumuz digslk barometrik basingla karsilastiginda (Irtifada kabin taz-

yiksiz ugcakla ugmak yada hizli dekompresyona maruz kalmak) ¢éziinmis TALPA, arama kurtarma faaliyetleri ile tim Tiirk
nitrojen agiga cikar. Eger bu ¢ok hizh olursa viicudun degisik bdlgelerinde halklnlr’1 génliinde ayr bir yeri olan kisa adiyla
kabarciklar ortaya cikarak degisik semptomlara sebep olurlar... AKUT olarak bilinen dernekle musterek bir

calisma baslatmis bulunmaktadir...

HANGI KULTUR?

Just culture ortaminin saglanabilmesi igin
gerekli olan iki sey, kabul edilebilir ve edilemez
davraniglarin arasinda kesin hatlar cizilerek
sinirlarin belirlenmesi ve bu sinirlar igcinde
insanlarin ugus emniyeti icin gerekli bilgiyi
cesaretle saglayabilecegi bir giiven ortaminin
yaratilmis olmasidir...

TALPA adina Sahibi Yayin Kurulu :

ve Sorumlu Miidiirii : Kpt. Plt. Muzaffer OZACAR Kpt. Plt. Muzaffer OZACAR

Grafik Tasarim : Beyintakimi Kpt. Plt. Nuri SAKARYA
. Fotograf Direktorii :Yilmaz ACAR Av. Yasar OZTURK
Temmuz/Agustos 2010 . .
Fotograf Muhabiri : Ali SEVING Baris SUREKLI

Yil: 03 Sayi: 14
2 Ayda bir yayimlanir Reklam Miidiirii ~ :Ebru YEGIN /0212 662 12 01




Temmuz / Agustos 2010 Sayr: 14

TURKIYE’DE
HAVACILIK TIBBI-1

YONETIM YERI : Tiirkiye Havayolu Pilotlari Dernegi
Sevketiye Mh. Saadetli Sk. Yasemin Apt. No:17/1-2 34800
Yesilkdy, istanbul Tel : 212662 1201 - 02 Faks: 662 12 03
e-mail: talpa@talpa.org Web: www.talpa.org

EDITORIAL VE TEKNiK HAZIRLIK : Beyintakimi (212 660 03 81)
BASKI : BION MATBAACILIK Orta Mh. ibrahimaga Cd. No:18

Kismet Han B Blok K:3 No:10 Bayrampasa 34160 istanbul
Tel : 212567 62 62 Fax:212567 06 16

editorden

"Tiirk Havacilik Hikayeleri” taa 1966 yilinda
Fikret Art tarafindan yazilmis ve Baha Matba-
sinda basilmis. Fikret Arit bir havaci midir bilmi-
yorum ama havacilikla hikayeyi yanyana getirip
bir kitap yapacak kadar malzeme toplayabildi-
gine gore havaciliga olduk¢a merakli oldugunu
tahmin edebiliriz. Bir tahmin daha yapalim; hi-
kayelerin cogu da ugus emniyeti ile ilgili olabi-
lir. En trajik olaylara yol acan ihmaller, en komik
fikralarin da kaynagidir ¢linkl. Kazasiz belasiz
sonuclanmis ve lizerinden zaman ge¢misse, gii-
lerek anlatilir glinkd.

Kaptan Pilot Nuri Sakarya da uzun zamandir
guvenlik kultiru uzerinde yazmayi surduruyor.
Ucucu personel kadar, sirket yoneticilerinin de
icsellestirmesi gereken bu kavram, belli ki, ilk
bakista goriindiigiinden daha derin anlamlar
iceriyor. Bu nedenle, tartismak kadar, i¢csellestir-
mek icin de bilimin yolundan gitmek, goriinenin
arkasindaki gercekleri kesfetmek gerek.

Nuri Sakarya Kaptan bugiine kadar yazdigi
yazilarda-arastirmaci kimliginden olmali- hig
havacilik hikayesine atif yapmadi. Oysa bu kiil-
tdrin eksikliginde neler olabilecegini belki de en
iyi o fikralar anlatiyor.

Fikret Arit'in kitabini hatirlattik madem, o fik-
ralardan birini biz anlatalim:

Amerikalilar yeni bir ucak gelistirmisler ve bu
ucagl denemek icin Arabistan'a  gotlirmis-
ler. Bir yerli pilotla ucak havalanmis. Arap pilot
ucagl kullanirken 4 motordan biri ariza yapmis.
Gostergelerde  "Don't panic. This is American
technology” vyazisi belirmis. Pilot rahatlamis.
Daha sonra bir motor daha ariza yapmis ve
gostergede ayni yazi belirmis. Bir sure sonra iki
motor daha arizalaninca Arap pilot paniklemis.
Gostergelerde yine “Don't panic. This is Ame-
rican technology” yazisi belirmis ve ucak kendi
kendine yere inmis.

Araplar sasirmis ve kendileri de boyle bir ugak
yapmaya karar vermis. Deneme siiriist icin bir
Amerikan pilotunu gorevlendirmisler. Ugak kalk-
tiktan birka¢ dakika sonra bir motor ariza yap-
mis. Gostergelerde "Don't panic. This is Arabic
technology” yazisi belirmis. Birkag dakika sonra
ikinci motor ariza yapinca ayni yazi gosterge-
de belirmis. Pilot, “Bizim ugagin aynisini taklit
etmisler “ diye distinerek rahatlamis. Bir siire
sonra iki motor daha arizalaninca ucagin kendi-
liginden yere inecegini diisiinen pilot gosterge-
de baska bir yazinin belirdigini gormis: “Don’t
panic. This is Arabic technology. Please repead
after me; Eshedii enlailahe...”

Emniyetli ucuslar...
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ULUSAL HAVACILIGIMIZDAN

ENDONEZYA-TURKIYE iKiLi HAVACILIK ANLASMASI

Tirkiye ve Endonezya Sivil Ha-
vacilik Otoriteleri, 18 Haziran 2010
tarihinde Ankara'da bir araya ge-
lerek Havacilik Anlagmasi imza-
ladi. Sivil Havacilik Genel Mudird
Dr. Ali ARIDURU ve Endonezya Si-
vil Havacilik Otoritesi Hava Ulas-
tirma Genel Miduri Tri S. SUNO-
KO baskanliginda gerceklestirilen
ikili havacilik muzakerelerinde
mevcut anlagma giinin kosullari-
na gore revize edildi. Muzakereler
sonunda imzalanan Mutabakat
Zapti ile, her iki Ulkeden bir hava-
yolunun ugmasina imkan veren
eski anlagma, birden fazla hava-
yolunun ugusuna olanak verecek
seklide ¢oklu tayine donusturul-
dud. Anlagmaya gore; Turk hava-
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yolu isletmelerine Endonezya'daki
mevcut ugus noktas! Jakarta'ya
ilave olarak Denpasar (Bali) ile
sonradan belirlenecek bir noktaya
sefer gerceklestirme hakki verilir-
ken, Endonezyali havayolu islet-
melerine de istanbul'un yani sira
Ankara ve Antalya'ya tarifeli sefer
yapma hakki tanindi. Tirkiye icin
Singapur, Bangkok ve sonradan
belirlenecek bir nokta ara noktalar
olarak belirlenirken, li¢ 6te nokta-

nin daha sonra belirlenmesine
karar verildi. Endonezya tarafi
icin de 3'er ara ve Gte noktalarin
daha sonra belirlenmesi konu-
sunda anlagma saglandi. Tirkiye
ile Endonezya arasinda toplam-
da haftalik 4 frekans olan tarifeli
yolcu seferleri sayisi, her iki tilke
tarafindan tayin edilen havayolu
isletmelerince kullaniimak uzere
haftada 14 frekans'a yikseltildi.
Ayrica tayin edilen havayollarina
belirlenen hatlarda 14 frekans
kargo seferi yapma hakki verildi.
Taraflar ayrica, Tirk ve Endo-
nezyah tasiyicilarin ortak ucuslar
yapmasina imkan taniyan bir me-
tin Gzerinde de mutabakata vardi
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IKI ISLETME DAHA
“YESIL KURULUS" OLDU...

Sivil Havacilik Genel Mudirligi tara-
findan baslatilan “Yesil Havaalani” Projesi
kapsaminda, Milas-Bodrum Havaalani'nda
HAVAS Havaalanlari Yer Hizmetleri A.S. ve
Adnan Menderes Havaalani'nda TAV izmir
Terminal isletmeciligi A.S. “Yesil Kurulus”
unvani aldi. Proje sartlarini yerine getiren
her iki isletmeye SHGM tarafindan Yesil
Kurulus Sertifikasi verildi.

Havaalanlarinda faaliyet gosteren ku-
rum/kuruluslarin cevreye verebilecekleri
zararlarin sistematik bir sekilde azaltilma-
si ve mimkun ise ortadan kaldirlabilmesi
amaciyla uygulamaya konan proje kapsa-
minda “Yesil Kurulus” unvani alan isletme
sayisi 2010 yili icerisinde 7'ye, toplamda
ise 9'a yiikseldi.

Proje ile, canlilar tzerinde olumsuz etki
yaratan ve cok sayida saglk sorununa yol
acan cevresel kirlenmenin olusmadan on-
lenebilmesi, cevreye duyarli havaalanlari-
nin cogalmasi ve bu havaalanlarinda ¢ev-
reci stratejilerin sirdurdlebilir bir sekilde
devam etmesi amaclaniyor.

ANKARA - BALIKESIR
UCUSLARINA ONAY

Anadolujet'in Ankara'dan Balikesir Edremit'e yapacagi
ic hat tarifeli seferleri Sivil Havacilik Genel Midurltugi ta-
rafindan onaylandi. Ankara-Edremit hattinda ilk kez di-
zenlenecek olan uguslar, 2 Temmuz 2010 tarihinden itiba-
ren baslayacak ve haftada iki giin gerceklestirilecek. SHGM
tarafindan onaylanan ugus programina gore Anadolujet,
Cuma ve Pazar glinleri Ankara'dan 11:15 kalkis, Edremit'e
12:30'da varis ve Edremit'ten 13:15'te kalkis ve Ankara'ya
14:30'da inis seklinde diizenlenecek.

SHGM tarafindan verilen izinlerle birlikte Anadolu-
jet; Adana, Adiyaman, Ankara, Antalya, Batman, Bodrum,
Bursa(Yenisehir), Corlu, Dalaman, Denizli, Diyarbakir, Elazig,
Erzincan, Erzurum, Gaziantep, Hatay, istanbul (Sabiha Gok-
cen), izmir, Kahramanmaras, Kars, Konya, Malatya, Mardin,
Mus, Samsun, Sanhurfa, Trabzon, Van ve Edremit olmak
uzere 29 noktaya ucus gerceklestiriyor.
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PEGASUS, BULGARISTAN
VE UKRAYNA'YA UCACAK...

Pegasus Havayollari'nin Sabiha
Gokcen Havaalani'ndan Bulgaris-
tan ve Ukrayna'ya yapacagl ucak
seferleri Sivil Havacilik Genel Mii-
durlugu tarafindan onaylandi.

Sabiha Gokgen- Kharkiv (Uk-
rayna) hattinda her giin, Sabiha
Gokcen-Sofya hattinda tim hafta
boyunca glinde iki kez dizenlene-
cek seferler, 1 Eylil 2010 tarihinde
baslayacak.

SHGM tarafindan onaylanan
ucus programina gore Ukrayna se-
ferleri; Sabiha Gok¢en'den 23:40'ta
kalkis, Kharkiv'e 01:45'te inig ve
Kharkiv'den 02:45'te kalkis Sabiha

Gokgen'e 04:55'te inis seklinde du-
zenlenecek.

Bulgaristan'a yapilacak ugus-
larda ise Sabiha Gokcen'den sabah
06:00 ile aksam 20:15te kalkan
ucaklar Sofya'ya 07:20 ve 21:35'te
inecek, Sofya'dan 08:00 ve 22:15'te
kalkan ucaklar da Sabiha Gokgen'e
09:15 ve 23:30'da donecek.

Pegasus Havayollari'nin yeni
ucus noktalari olan Sofya ve
Kharkiv ile birlikte Sabiha Gokcen
Havaalani'ndan  gerceklestirdigi
yurt disi ucus nokta sayisi 27'ye
yukseldi.

SHGM, 23 PILOTA KISITLAMA GETIRDI

Ulastirma Bakanhg Sivil Hava-
cihk Genel Middrligt, saghk mu-
ayenesinden gecen 23 pilota, ugus
emniyetini riske atmamak icin
kisitlama getirdi. 2010 yili iginde
Yetkili Havacilik Tip Merkezlerin-
de ilk saghk muayenelerini olan
pilot adaylarindan 303'iniin ucus
yapmaya engel bir saghk sorunu
bulunmamasi nedeniyle ilk saglik
sertifikalar dizenlendi. Periyodik
saglik muayeneleri sonunda go-
rev yapamaz duruma gelme riski
kabul edilebilir limitler icinde de-
gerlendirilen 23 pilota kisitlama
getirilirken, 26 pilota gecici elveris-
sizlik, 9 pilota da kalici elverissizlik
karar verildi. Sivil Havacilik mev-

I KOkELT

zuatl geregi, yolcu tasiyan ticari
hava tasimaciligi operasyonla-
rinda tek pilot olarak gorev yapan
1. sinif pilotlarin 40 yasina kadar
yilda bir kez, 40 yasindan sonra
ise alti ayda bir saghk sertifikala-
rint yenilemeleri gerekiyor. Ticari
hava tasimaciligi operasyonlarin-
da coklu ucus yapan pilotlarin ise
60 yasina kadar yilda bir kez, 60
yasindan sonra alti ayda bir saglik
muayenelerine girerek saghk ser-
tifikalarini yenilemeleri gerekiyor.
Kisitlama getirilen pilotlar ile
gecici elverissizligi bulunan pilot-
lar saghk sorunlarinin giderilmesi
ile tekrar saghk sertifikasi alarak
gorevlerine donebiliyor.

ULUSAL HAVACILIGIMIZDAN

BORAJET,
YENI
SEFERLERINE
BASLIYOR

Kicik govdeli ucaklarla
"Bolgesel Hava Tasimaciligl”
yapmak tzere Ulastirma Ba-
kanhgi Sivil Havacilik Genel
Midurligi'nden 22 Nisan
2010 tarihinde isletme ruh-
sati alan Borajet, ucus nok-
talarina yenilerini ekledi.

Istanbul Sabiha Gékcen
Havaalani'ndan Mayis ayi
icinde Tokat, Zonguldak,
Trabzon ve Ankara seferleri-
ne baslayan Borajet'in, Antal-
va, izmir, Bodrum, Edremit ve
Nevsehir seferleri de SHGM
tarafindan onaylandi. SHGM
tarafindan onaylanan ucus
programina gore Borajet, Sa-
biha Gokgen Havaalani'ndan
Antalya, izmir ve Bodrum'a
haftanin tim giinleri karsi-
likli sefer diizenleyecek.

21 Haziran'da baslayacak
olan Sabiha Gokgen-Edremit
seferleri Pazartesi glinleri, 20
Haziran'da baslayacak aktar-
mali Sabiha Gokgen-Edremit-
Esenboga seferleri Cuma ve
Pazar gtinleri gerceklesti-
rilecek. Sabiha Gokgen’den
Antalya aktarmali Nevsehir
uguslar ise Pazartesi glin-
leri yapilacak. Sahiba Gokcen
Havaalani'ndan ugus gercek-
lestirdigi nokta sayisi9'ayiik-
selen Borajet, 19 Haziran'dan
itibaren Esenboga-Tokat
seferlerine de baslayacak.
Ankara'dan vapilacak Tokat
seferleri, haftanin tim gin-
leri gerceklestirilecek.



ULUSAL HAVACILIGIMIZDAN

sivil_. HAVACILIKTA
AFRIKA ACILIMI

Demokratik Kongo Cumhuriyeti ile ikili Hava Ulas-
tirma Anlasmasi imzalayan Tiirkiye, Afrika ulkele-
riyle ikili hava ulastirma anlagmasi imzaladig Ulke
sayisini 23'e yiikseltti.

18 Haziran 2010 tarihinde Ankara'da gercekles-
tirilen muzakereler sonunda imzalanan anlasma-
ya gore; her iki ulkenin tayin edilen havayollarinin
kademeli olarak artacak sekilde haftalik 21 frekans
tarifeli yolcu ve de 21 frekans kargo seferi diizen-
leyebilmesi hususunda karar alindi. Tarifeli se-
fer noktalari olarak Tirkiye icin Demokratik Kongo
Cumbhuriyet'indeki noktalar ve Demokratik Kon-
go Cumbhuriyeti icin Tirkiye'deki noktalar; ara ve
ote nokta olarak ise Tiirkiye ve Demokratik Kongo
Cumbhuriyeti'ndeki noktalar belirlendi. Mizakereler
sonunda her iki tarafin tayin edilen havayollarina 3.
taraf dahil kod paylasimi uguslar yapma hakki tani-
nirken egitim, bakim, yer hizmetleri, havaalani isle-
timi gibi konularda isbirligi yapma hususunda fikir
birligine varildi. Demokratik Kongo Cumbhuriyeti ile
imzalanan anlagsma Afrika Ulkeleriyle yapilan 23'i
hava ulastirma anlagmasi olurken, Tiirkiye'nin diin-
ya genelinde havacilik anlagsmasi yaptig tilke sayisi
da 108'e yiikseldi.

Uluslararasi Havacilik Sektoru

ISTANBUL'DA BULUSTU

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi ECAC uyesi 44
ulkenin Sivil Havacilik Genel Mudirleri ve uluslar
arasi orgutlerin temsilcileri, ECAC Havacilik Egitimi
Konferansi icin istanbul'da bir araya geldi.

ICAO Genel Sekreteri, ECAC Baskani ve Genel Sek-
reteri, EUROCONTROL Genel Miidird, ACAC Basgkani
aralarinda Belcika, Finlandiya, Urdiin, ingiltere, Liib-
nan, Azerbaycan, Romanya, Portekiz, Moldava gibi
tlkelerin Sivil Havacilik Genel Midiirlerinin bulun-
dugu 40 ilkeden 170 civarinda havaci, konferansta
yer aliyor.

Konferansa video konferansla katilan Ulastirma
Bakani Binali Yildirim, Turk sivil havacihginda yasa-
nan blyiimeye dikkat cekerek, Tiirkiye'nin izerinde
bulundugu cografyada havacilik alaninda kopri
vazifesi gorduglini ve son yedi yilda yasanan ge-
lismelere paralel olarak Tirkiye'nin ECAC'in Egitim
Odak Noktasi olarak secildigini kaydetti. Bakan YIL-
DIRIM, havacilikta yetismis insan kaynaginin ve
egitimin onemini vurgulayarak, toplantinin egitim
alaninda bolgesel ve kiiresel anlamda bir entegras-
yon ve ortak bir dil gelistiriimesine olanak saglaya-
cagini belirtti.

HAVA HUKUKU KONUSUNDAKI GELISMELER

KITAPTA TOPLANDI...
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Koc Universitesi Hukuk Fakiil-
tesi Dr. Nusret-Semahat Arsel
Uluslararasi Ticaret Hukuku Uy-
gulama ve Arastirma Merkezi'nin
Istanbul Barosu Havacilik ve Uzay
Hukuku Komisyonu'yla birlikte 28
Nisan 2009 tarihinde gercekles-
tirdigi ve aralarinda Sivil Havacilik
Genel Miidirligi'nden uzman ki-
silerin de katilarak sunumlar yap-
tigr “Avrupa ve Tiirkiye'de hava
hukuku konusunda son gelisme-
ler” konulu seminere iligkin teblig
metinleri bir kitapta topland:.

Hava hukuku konusuna ilis-
kin tlkemizdeki ve Avrupa Birligi

icindeki geligmelerin ele alindigl
seminer ile ayni adi tasiyan eser-
de, seminer boyunca katilim sag-
layan alanlarindaki uzman ki-
silerin teblig ve sunumlari yer
ahyor.

Kitap, iki bolim ve bir ek-
ten olusuyor. "Avrupa’da Si-
vilHavacilik” adiylayeralan
birinci bolimde: “Ticari
Havacilik Diizenlenmesi
AB ve Avusturya'da son
gelismeler” ile "AB-ABD
arasindaki Acgik Gok-
yizi Andlasmasi'nin
ikinci muzakere saf-

hasinin degerlendirilmesi” bulu-
nurken, “Tirkiye'de Sivil Havaci-
k" adiyla yer alan ikinci boliimde
ise: "Tirkiye'de sivil havacilik
konusuna genel
bir  bakis”,
"Yatay and-
lagmalarin
sivil havayol-
larina etkileri”
ve "Sivil hava-
cihk konusunda
Avrupa Birligi ile
yurdtilen cahs-
malar” baslklar
bulunuyor.

HOKELL TR
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Jetstar pilot ‘'was sending text messages’ seconds
before plane had to abort Singapore landing

Air safety officers in Australia are investiga-
ting claims that a pilot on a budget airline was
sending text messages shortly before his jet
had to abort a landing in Singapore.

The plane had to take to the sky less than a
minute before it was due to touch down because
its landing gear was not down, according to cla-
ims made today. Carrying 167 passengers, the
aircraft, operated by Jetstar, an arm of Qantas,

was just 400ft above the ground as it approached
the runway at Changi Airport when the pilots were
ordered to go around and attempt to land again.

Investigation: It has been alleged that a Jetstar pi-
lot was texting shortly before his jet had to abort a
landing in Singapore

There have been claims a pilot on the A321-200
jet was text-messaging on his mobile phone just
before the aircraft was forced to pull out of the lan-
ding, according to The Sydney Morning Herald.

After what is believed to have been an ‘incorrect
configuration warning' was triggered because the
landing gear was not down, the 210-seat plane lan-
ded safely after its second approach.

The paper said an investigation into the incident
will examine allegations that one of the pilots on
JQ57 was using his phone to send messages shortly
before the landing.

The Australian Transport Safety Bureau confir-
med that a ‘'missed approach’ in Singapore was be-
ing investigated.

The bureau's director of aviation safety investiga-

tion, lan Sangston, said the inquiry would try to de-
termine the trigger for the ‘incorrect configuration’
warning.

He would not comment on claims that one of the
pilots had been using his mobile phone, but con-
ceded that the aircraft was ‘'lower than they would
have liked' when the landing was aborted.

What is known as ‘go arounds’ - when landings
are aborted and an aircraft has to circle for another
approach - are not uncommon, but investigators
pay special attention when an incorrect configura-
tion warning is made.

Simon Westaway, a spokesman for the airline,
declined to comment on details of the incident, but
said the airline was assisting the safety bureau in
its inquiries.

'We don't comment on any circumstantial infor-
mation, he said, adding that the two pilots were still
flying.

Earlier this year the transport safety bureau re-
ported that the pilots of a Jetstar plane came within
36ft of the ground during an aborted landing at Mel-
bourne airport.

The pilots, it was found, had failed to correctly
perform a go-around procedure and there had had
also been confusion over cockpit alarms.

In October last year, two pilots of a Northwest Air-
lines - now part of Delta Air Line - jet overshot the-
ir destination in the US by 100 miles because they
were chatting and using their laptops, violating sa-
fety rules. Their licences were revoked.

Kingfisher investigates passenger’'s presence in cockpit

New Delhi: Private carrier Kingfisher said on
Saturday it was probing how a woman passen-
ger travelled in the cockpit on the Chandigarh-
Jammu leg of a Delhi-Srinagar flight.

“We are looking into the matter. We will pro-
beit,” a Kingfisher statement said. This followed
a TV news channel airing a video clip of the wo-
man comming out of the cockpit when the plane
landed at Jammu on June 9.

Khurshid Taju, from Srinagar who was on board
the Kingfisher Red IT 4633 flight, said he saw a wo-
man passenger entering the cockpit before the plane

took off from Chandigarh and shot the video when
she came out, followed by the pilot, Times Now TV
said, claiming that Taju had shared the video with
the news channel.

Flight safety norms strictly prohibit any passen-
gers inside the cockpit.

Taju said he spoke with a crew member to know if
they allowed passengers inside the cockpit.
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Delays in anti-pilot fatigue rules criticized

WASHINGTON (AP) - Lawmakers demanded
Wednesday that Transportation Secretary Ray
LaHood write new rules aimed at preventing
pilot fatigue, as he promised to do last year af-
ter an airline crash near Buffalo, N.Y., killed 50

people. The top Democratic and Republican mem-
bers of the House Transportation and Infrastructure
Committee and its aviation subcommittee sent La-
Hood a letter complaining that new rules governing
how many consecutive hours airlines can require
pilots to work haven't been proposed by the Trans-
portation Department.

"Now is the time for DOT to fulfill its obligation to
put forward new regulations,” the lawmakers said.
"The safety of the traveling public is paramount and
we urge DOT to follow through on its commitment.”

LaHood responded to the letter, saying: “Safety is
our number one priority and addressing pilot fatigue
is a crucial step toward making our skies safer. This
rule is under review and we're working as quickly as
possible to put forth a proposal.” Last June, LaHood
and Federal Aviation Administrator Randy Babbitt
convened a special committee of airlines and pilots'
unions to draft new regulations drawing on modern
research on the causes and effects of fatigue.

The committee delivered its recommendations
to the FAA in September. At that time, Babbitt said
the FAA would draft its own proposal and formally
publish it before the end of the year. That deadli-
ne has been moved back repeatedly. Information
published online by the government indicates the
FAA submitted a draft proposal to the Transporta-
tion Department for review in February. After that
review is complete, the draft still faces a review by
the Office of Management and Budget. The FAA has
set a new target date of Sept. 14 for publication of a
proposed rule.

Even after it is published, it could be months or
years before the proposed rule becomes final - if
ever. The National Transportation Safety Board has
been recommending for 20 years that the FAA up-
date pilot flight and duty time rules. The FAA propo-
sed new rules in the 1990s, but agency officials were
unable to get airlines and pilots’ unions to agree on
the changes and they never were made final.

LaHood and Babbitt convened the fatigue com-
mittee in response to the crash of Continental Exp-
ress Flight 3407 on Feb. 12, 2009. All 49 people on
board and a man on the ground were killed. An NTSB
investigation found that both pilots were likely suf-
fering from fatigue, although fatigue wasn't a direct
cause of the accident. Pilot and air traffic controller
fatigue has been cited as a factor in several other
airline accidents over the past decade. Federal law
requires the FAA to prove that the cost to the air-
line industry of new rules would be justified by li-
ves saved.The families of those killed in the Flight
3407 crash have made more than two dozen trips to
Washington over the past year to lobby for tougher
safety regulations, especially new pilot fatigue rules.
President Barack Obama met privately with the fa-
milies on a recent trip to Buffalo.

The House and Senate have passed broad avia-
tion bills that each contain provisions requiring the
FAA to overhaul pilot fatigue rules. Lawmakers are
working on resolving differences between the two
bills, which contain an array of other safety provisi-
ons as well as provisions on issues as disparate as
a new satellite-based air travel control system and
airline mergers.

The House lawmakers signing the letter were
Democrats James Oberstar of Minnesota and Jerry
Costello of lllinois, and Republicans John Mica of Flo-
rida and Thomas Petri of Wisconsin.

American continues investigation into door separation on a 777

An American Airlines Boeing 777 whose door rip-
ped off on 15 June remains out of service for repairs,
but could resume operations today, says the airline.

The door separated from the aircraft when it rol-
led back upon parking at the gate at American’s hub
in Dallas-Fort Worth. The aircraft arrived as Flight
962 from Sao Paulo, Brazil with 200 passengers and
14 flight crew onboard. No injuries have been repor-
ted. Because the investigation is still ongoing, Ame-
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rican does not know the exact cause of the incident.
The airline says it is unsure if the brakes were set
and malfunctioned, or if the brakes were not set at
all. The Dallas-based carrier does confirm, however,
that the wheels were not chocked at the time of the
incident. The aircraft is currently out of service for
repairs, but American tells ATI that it could return
to revenue service later today. The aircraft's removal
from service has not affected any other flights.
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Pilot overreaction sent passengers tumbling: report

EDMONTON (CP) - An Air Canada pilot fighting
unexpected turbulence overreacted on the rudder,
turning a tense situation into a white-knuckle hell
ride for 83 passengers, slamming them into the
ceiling and windows, says a report released Tues-
day.

Nine passengers were injured when Air Cana-
da Flight 190, from Victoria to Toronto, began vio-

lently plunging and rotating side to side over Washing-
ton state on Jan. 10,2008. It had to make an emergency
landing in Calgary.

“When the aircraft began the uncontrolled rolls, the
pilot disengaged the autopilot and attempted to cont-
rol the aircraft manually. In doing so, some of the cont-
rol inputs -- including rudder use -- were not totally
appropriate,” said John Pearson, a senior investigator
with the National Transportation Safety Board.

The board's final report noted the passengers and
five crew members were flying east around 7 a.m. on
the Airbus A319 -- a medium-sized jet with a maxi-
mum capacity of 120. The aircraft was cruising in clear
skies above the clouds at 10,500 metres. Soaring abo-
ve it, about 15 kilometres ahead, was a United Airlines
Boeing 747, one of the big machines of the sky. In the
cabin, the seatbelt sigh was turned off and a few of the
bleary-eyed passengers got up and moved around or
went to the bathroom. Flight attendants began rolling
the food and drink carts down the aisle. Up front, the
pilot got the OK to climb 600 metres -- to the same
height as the Boeing plane -- after flight control deter-
mined the two were far enough apart to avoid the Air
Canada jet getting caught in the massive wind vortices
trailing off the 747.

It wasn't far enough. Instead, the Airbus flew right
up and into the teeth of the swirling air. Over the next
18 seconds, all hell broke loose. The spinning air slam-
med down on the right wing, dipping it a mild five deg-
rees. The autopilot kicked in to correct. Whoosh! The
left wing dipped more precariously, about 28 degrees.
Warning lights and alarms began going off in the cock-
pit.

The pilot, said Pearson, wasn't expecting wake tur-
bulence and instead believed the whole onboard com-
puter system had gone haywire. He had never faced
such a crisis before, said the report. He had a split se-
cond to make a decision. He disengaged the autopilot,
grabbed the controls and started working the rudder
foot pedals to level the craft. "He's doing the best he
can with what he has and the information available to
him,"” said Pearson. Unfortunately, by going manual, he
took things bad to a whole lot worse.

Wham, wham, wham, wham. The pilot slammed the
massive rudder back and forth in quick succession a

total of four times, causing the plane to pitch wildly
from side to side, the wings dipping to a stomach-
churning 55 degrees at one point. The craft plunged
over 300 metres. The G-forces hammered passengers
into walls and windows. There were cuts and bruises.
One woman dislocated a finger. Others were burned by
hot coffee. Armrests were bent 60 degrees by white-
knucklers. Two people inside the bathrooms at the
back were thrown violently against the walls and ce-
iling. One was seriously hurt.

Both carts flew up into the ceiling. A laptop com-
puter slammed into an overhead bin so hard it left a
paint streak. A flight attendant, blood dripping into her
eyes from a cut across her forehead, scrambled to help
people. In the cockpit, a bin containing flight manuals
broke open, sending texts airborne, a heavy hardcover
grazing the pilot's head. Everyone was screaming and
yelling. Passenger Nisha Gill later told reporters she
thought she and her two-year-old daughter were go-
ners. The pilot managed to level the plane off but, gi-
ven that he thought it might be a systems problem, he
made the emergency landing in Calgary. The nine pas-
sengers and two crew members were released from
hospital shortly afterward.

Air Canada spokesman Angela Mah said Tuesday
the company has already implemented changes follo-
wing the board's recommendations.

"For example, we have enhanced pilot training and
made adjustments to our (traffic alert and collision)
systems to reduce possible wake turbulence enco-
unters,” said Mah. Stephen Guetta, speaking for the
3,300-member Air Canada Pilots Association, added,
"We've all worked together to advance the training on
wake turbulence issues. That's one of the lessons le-
arned here. There was a desire by the pilots’ group for
more information.” The board has also advised Trans-
port Canada that changes may be needed to reduce the
risk of planes, particularly smaller ones, getting caught
in the wake turbulence of other craft.

Guetta said the pilots’ main concern is making the
distances safer. He noted the vertical distances bet-
ween planes has been cut in half in recent years, to
300 metres, to accommodate more planes in the same
area. The answer, he said, may lie in expanding how far
apart they are horizontally.

Guetta said those who would criticize the pilot sho-
uld remember what he was dealing with and in what
time frame.

"You had the turbulence, then loss of control and
then you had system failure (alarms) within the cock-
pit,” he said. “The combination of those three in that
context don't lead you to believe you're dealing with
wake turbulence.”
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Relatives of Air France crash Victims Want More Transparency

PARIS-A year ago, on June 1, 2009, Air France
AF447 flight disappeared on its way back to Paris
from Rio de Janeiro, Brazil, killing 228 passengers
and crew members. The last communication AF447
had with Brazilian flight controllers was at 1:35 a.m.
By 2:15 a.m., the plane had crashed.
The causes of the catastrophe still remain uncle-
ar. Several parts of the Airbus A330 plane and bodies
of passengers were found, but the flight recorders were
never retrieved despite months of military ships searc-
hing for it. Additionally, around than 170 bodies and 95
percent of the plane itself have not been recovered and
are sitting over 13,000 feet below sea levels.

Speed Calculators at Fault

The last hope of retrieving the flight recorders died this
month at the close of the third search campaign in the
Atlantic Ocean.

Experts still disagree on the best way to investigate
the crash, but all agree at least on the probable cause: de-
fective airspeed indicators known as pitot tubes that are
located below the cockpit.

The suspected defect in the sensors forced Airbus to
change them on all A330 and A340 planes in July 20009.
The BEA (Bureau d'enquétes et d'analyses pour la sécurité
de 'aviation civile), the French body responsible for tech-
nical investigations into civil aviation accidents, released
a 128-page interim report on the subject last December.
The BEA stated that “no distress messages were recei-
ved by the control centres or by other airplanes.” Howe-
ver, “twenty-six maintenance messages relative to flight
AF447 were received. Twenty-four of them... between
2:10a.m. and 2215a.m.”

Families Criticize the Investigations

The BEA, however, thinks that other factors such as

bad weather may have also played a role in the disas-
ter. Several associations of relatives of the victims held a
press conference in Paris on May 31 criticizing BEA's in-
terpretation as well as what they called the opacity of the
investigations. Le Monde newspaper quoted the groups
saying it is strange that the French justice system and
BEA "refuse to consider the [pitot tube] defect as an ab-
solutely crucial element.”

“Negating evidence and denying reality should not ser-
ve as a pretext to those who failed to assume their duty
of flight security.”

“We will not give up” in the search for truth, answered
vice-Minister for transportation Dominique Bussereau,
who attended acommemorative ceremonyin Paris on June
1. Later the same day, Bussereau announced the creation
of an “information committee” to answer the discontent
of relatives of the victims who told French media that the
only information they could get about the investigations
was through the press. It came to the point that some
family members no longer believe that they will ever learn
the truth of what happened to their loved ones.

“I'm sure we will never have answers, even if flight
recorders are found. Air France is a large company and |
don't have a lot of hope,” said Said Benotmane, the relati-
ve of a victim, to Le Point newspaper.

According to the SNPL (Syndicat national des pilotes de
lignes, or National Airline Pilot Union), that published its
own investigation report on June 1, "between 2003 and
2009, 32 instances of pitot tubes icing have been reported
on Airbus A330 and A 340. And almost all happened on
planes equipped with Thales probes [a device to measure
the temperature of the air flow surrounding the airplane].
This does not seem to have warned authorities,” reports
Le Figaro newspaper.

India to Pilots: Don't Aim for Comfortable Landings

We alllove those smooth plane landings. You know, when
the aircraft glides onto the tarmac, with no jarring thud as
the wheels touch ground, and then comes to a gradual and
comfortable stop. Sometimes, we even applaud the captain.
Well, it turns out that type of landing may actually be a dan-
gerous stunt in some cases.

In its first concrete step since the May 22 crash of an
Air India Express jet in Mangalore, India’s aviation regulator
has issued a directive telling pilots not to aim for such “soft”

landings because their aircraft might run out of room on a short
runway. Pilots have been concerned about this issue, having felt
pressure from their bosses at airlines to do fewer "hard” landings
so as to please finicky passengers. In India's crowded and com-
petitive commercial aviation market, it doesn't help to be known
as the airline known that thrashes people onto the runway and
leaves them with whiplash while bumping-and-grinding to a halt.
But the Directorate General of Civil Aviation said on Wednesday
that pilots should be aiming for a middle ground known as a “cor-
rect” landing. The agency didn't specifically mention the Air India
crash - an investigation is still underway to determine its cause
- but did say the directive is "due to the recent events in the avia-
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tion sector.” The Mangalore airport where the crash occurred has
a hilltop runway that's about 8,000 feet, relatively shorter than
others in the country, and one that is surrounded by deep gorges
on all sides. "Landings should be judged not by how soft the lan-
ding has been, but if it has been made at the correct speed and
touchdown zone on the runway,” the DGCA said in the statement.
The agency said it has “asked all operators to ensure that ‘correct’
landings are aimed by pilots” rather than soft landings that “may
compromise the runway stopping distance required.”

The statement went on: "A good landing is not one that the
passengers perceive as a soft landing, but one that is made at the
correct point on the runway with the correct flight parameters.”

In other words: safety should trump comfort.

“It's about time,” said Pradeep Deshpande, a pilot who is spo-
kesperson for the Indian Pilots Guild, a union of aviators. He said
pilots have been raising the issue for some time, but "“it's been
brought out aggressively in the last few weeks."

“In training you're never taught to worry about the comfort of
passengers in a landing - you're just taught to land firmly, land
the right way,” Mr. Deshpande said. "If you do that, it's not going
to put a passenger at risk.”
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From: BRENNAN Dave
[SMTP:BRENNAND@IATA.ORG]

Dear all,

| have recently been made aware of of poten-
tially serious incident involving the shipment of
chemical oxygen generators.

During a recent audit of a cargo airline in Aust-
ralia, a Dangerous Goods Inspector found a che-
mical oxygen generator shipment which had tra-
velled via another cargo only airline.

The chemical oxygen generator was loosely
packed (able to rattle around freely) and lacked
the proper pins that prevent unintentional actu-
ation. A pin that was inserted, had been inserted
incorrectly.

Initial investigations revealed many incorrectly
packaged chemical oxygen generators within the
airline’s engineering stores section, including le-
gacy stores from other airlines.

It was also found that engineers may not be
removing in-service chemical oxygen generators
correctly and did not have the required 'special’
tool used for pin insertion.

Further, they were re-using incomplete ma-
nufacturers original packaging expecting that
the Stores despatch personnel would re-package
them properly.

However, Stores despatch personnel were
operating in the belief that the engineers had
properly packaged and prepared the chemical
oxygen generators for transport.

Of those checked in stores, 95% of chemical
oxygen generators that had been removed from
service had not been properly prepared to pre-
vent inadvertent activation.

The airline has currently banned the carriage
of repackaged chemical oxygen generators that
have been removed-from-service and and are
only transporting new units.

They are revisiting the Engineering Procedures
and Aircraft Maintenance Manuals as a check of
the procedures showed them to be lacking detail
sufficient to ensure the chemical oxygen gene-
rators are returned to stores in a condition that
permits safe transport and storage by means
that prevent unintentional actuation.

It was identified that a person given the task
of despatching a chemical oxygen generator and
using only Pl 523 for guidance might not have

sufficient information of what is required under
523 b) to ensure the two positive means of pre-
venting unintentional actuation.

As a result of being made aware of this inci-
dent the Secretariat in discussion with the DGB
will make revisions to Packing Instruction 523 (PI
565 in the 2011 edition) in the next edition of the
DGR to make reference to methods by which two
positive means of preventing unintentional acti-
vation may be achieved.

Airlines are encouraged to bring this issue to
the attention of Engineering / Stores manage-
ment such that appropriate safety management
systems can be implemented to address the way
that chemical oxygen generators are handled and
processed by Engineering and Stores personnel
when removed from an aircraft, or an aircraft
component.

Attached is a copy of presentation provided by
the FAA that provides guidance on chemical oxy-
gen generators.

Regards,

Dave
David BRENNAN

IATA

Head of Cargo Safety & Standards

(: +1-514-874 0202 Ext 3289

2: +1-514-874 2660

*: brennand@iata.org

International Air Transport Association
800, Place Victoria, PO Box 113
Montreal, Quebec, Canada, H4Z 1M1
www.iata.org/dangerousgoods
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HAVACILIK SEKTORUNDE
YASAL YAPILANMA

TALPA dokuz yili askin bir sturedir diger havacilik meslek kuruluslari ile birlik-
te hazirladiklari yasa tasarisinin kanunlagmasi icin calismaktadir. Ancak sivil
havacilik sektorindeki isverenlerimizin kurulusu olan TOSHID ile hazirlanan
taslak Uzerinde karsilikli olarak yaptiklari mutabakat gorusmeleri tamamla-
namadigindan, TBMM ' de alt komisyonda bekleyen tasari kanunlagsamamak-
tadr.

Av. Yasar 0ZTURK
TALPA Hukuk Komitesi
ozturkylaw@ttmail.com

AVACILIK sektoriinde yasal

yapilanma baslikli bir su-
num icin, toplanti giindeminde
taninmis olan onbes dakikalik
sirenin yeterli olmayacagi he-
pimizin malumudur. Bu neden-
le konuyu genel anlamda 6zet
olarak ve TALPA uyeleri ve di-
ger ucucu personelin dokuz yili
askin suredir yasalagmasi icin
calistiklari ve Hava is Yasa Ta-
sarisi bakimindan da zamanin
elverdigi oranda bilgi sunaca-

giz.

Genel olarak sivil havacilik
sektoriinde yasal yapilanma:
Dinyada hava hukuku di-
zenlemelerinin Fransiz Mon-
golfier kardeslerin 5.6.1783
tarihinde sicak hava ile doldu-
rulmus balonlarinin  Paris'de
havalanmalarindan sonra bas-
latildigr hava hukuku tarihgi-
leri tarafindan vyazilmaktadir.
Daha sonra ise Wilbur ve Orville
Wright kardeslerin ilk motorlu
ucakla ugmalarini muteakiben
de hava hukuku diizenlemeleri
gundeme artarak oturmus ve

ilk hava seyriisefer anlasmasi
15.8.1913 tarihinde Almanya
ile Fransa arasinda vyapilmis,
ingiltere’de Air Navigation Act
1920 vyilinda, Almanya'da 1922
ve Fransa'da 1924 yilinda hava
seyrusefer kanunlari yirirlige
koyulmustur. Ulkemizde ise ilk
hava hukuku metni 22 Mayis
1914 tarihli “Sefain-i Havaiyeye
ait Menatik-Memnua Nizam-
namesi” ve ikinci metni de 09
Eylil 1925 tarih ve 2455 sayi-
Il kararname ile kabul edilen
"Seyrisefer-i Havai Talimatna-
mesi” ile yasal yapilanma bas-
lamistir.

Daha fazla detaya girmeden,
2.Dinya Savasl sona ermeden
imzalanan 1944 tarihli Chicago
Uluslararasi Sivil Havacihk An-
lasmasi ve bu anlagma ile ku-
rulan ICAO ve ICAO tarafindan
bu anlasmaya ek olarak olus-
turulan Annex’lerle uluslararasi
anlamda kamu hukuku duzen-
lemesi yapilmis ve bu diizen-
lemeler halen hayatiyetini sir-
dirmektedir. Daha sonralari ise
1929 tarihli "Havayoluyla Ulus-
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lararasi Tasima icin Bazi Kural-
larin Birlestirilmesi hakkinda
Varsova Konvansiyonu”, daha
sonralari bu konvansiyonda
degisiklikler yapan protokol ve
anlasmalar, sivil hava aracin-
da islenen suclarla ilgili olarak
1963 Tokyo Konvansiyonu, 1978
tarihli Montreal Konvansiyonu,
havayoluyla uluslararasi tagima
icin bazi kurallarin birlestiril-
mesi konusunda son olarak da
1999 Montreal Konvansiyonu,
Sivil Havaraclarinin Milkiyeti ve
Devredilmesi Hakkinda Cenevre
Konferansi, Sivil Havaaraglari-
nin Yeryiiziinde Uciincii Sahis-
lara Verecekleri Zarardan Dolayi
Sorumluluklar Hakkinda Roma
Konvansiyonu gibi uluslararasi
dizeyde hukuki yapilar olustu-
rulmustur. Halen uluslararasi
platformda hukuki dizenleme
calismalari, havaciligin hizl ge-
lisiminin dogurdugu ihtiyaglarin
giderilmesi ve gelisimin oninin
acllmasi, ucus emniyetinin sag-
lanmasi icin hizli ve yogun bi-
cimde surmektedir.

Avrupa Birliginin ise oncele-
ri JAA (Joint Aviation Authority)
olarak vapilandinlan miuste-
rek havacilik otoritesi ve daha
sonra fonksiyon ve gorevleri
EASA (European Aviation Sa-
fety Agency) devredilerek ha-
yatiyetine son verilen AB’nin
havacilik otoritesinin hazirladi-
g1 JAR(Joint Aviation Require-
ments) ve EASA’'nin doneminde
yeni dizenlemlerle simdilik EU-
OPS olarak adlandirilan regii-
lasyonlar ve ICAQO'nun annexleri
ve diizenlemeleri, tilkemiz hava
hukukunu ve operasyonlarini,
personel ve kurulus lisanslan-
dirllmalarini etkileyen ve ulusal
hava hukukumuzun adeta ken-
disine uygun hale getirildigi hu-
kuki mevzuattir.

Tiirkiye'de sivil havacilik
sektoriinde yasal yapilanma:
Havaciligin en belirgin vasif-
larindan olan uluslararasiligin
dogal sonucu olarak, Glkemiz-
deki sivil havacilik diizenle-
melerinin uluslararasi hukuki
diizenlemelere uygun hale geti-
rilmesi, sivil havaciligin olmazsa
olmazlarindandir. Ulkemizdeki
havacilik diizenlemelerine ba-
kildiginda, diger tilkelere kiyasla,
Ulkemizin anlasiimaz bicimde
(bizim icin anlasiimaz, ama bazi
bilenler icinse anlasilir) ulusla-
rarasi dizenlemelere uygun/
paralel dizenleme yapilmakta
veya uluslararasi
anlasmalarin
onaylanma-
si ve l-
kemizde

ylrdrlige
sokulmasi
cok gec olmak-
tadir. Bazilarn ise
adeta yok farz edilmektedir.
Ornegin, 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu'nu Tirkiye Cum-
huriyeti, 1974 yilinda Paris't
meydana gelen THY'nin DC-1
ucak kazasi sonrasi astronomik
tazminat talepleriyle karsi kar-
siya kalinmasi uzerine Varsova
Konvansiyonunun sagladigi si-
nirli sorumluluk avantajlarinin
uyarici etkisiyle 1977 vyilinda
onaylamistir. Yani yaklasik 47
yil sonra. 1999 Montreal Kon-
vansiyonunu bu kadar ¢ok bek-
lemedik, Nisan 2009'da TBMM
onayladi ancak heniiz onay
belgesi ICAQ'ya tevdi edilmemis
oldugundan halen yirirlige
girmedi.
Biraz once bahsettigim ulke-
miz hava seyrisefer talimat-
namelerinden sonra Tirk Sivil

Havaciligini nihayet havaciligin
ulastigi seviyeye yakin bicimde
diizenleyen metin 14.10.1983
tarihli 2920 sayih “Tiirk Sivil
Havacihk Kanunu“"dur ve ha-
len eksikliklerine ragmen yii-
rurliktedir. Tirk Sivil Havacilik
Kanunu hazirlanis ve yirurlige
giris tarihi 1980'li yillarda olma-
sinin ve 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonunu 1977 vyilinda
onaylamasinin sonucu, argova
Konvansiyonundaki ve Chicago
Konvansiyonundaki hikimlere
paralel dizenlemeleri icermek-
tedir. Ancak kanunun hazirlani-
sinda, havacilik kiltirinden ve
gereklerinden uzak ve anti-
liberalist bir distntsun
hakim oldugu acikca
anlasiimaktadir.
2920 sayili Tirk

Sivil Havacilik Kanunu

ile, sivil havacihgimizin

hem kamu hukuku hem de
ozel hukuk alanindaki diizenle-
meleri ve uUlkemizdeki

, hava araci sicilini, hava
tasima sozlesmeleri, hava araci
kiralamalari, havacilik persone-
linin lisanslandiriimasi, kaptan
pilotun hak ve sorumlulukla-
ri, sivil havacilik operasyonlari,
yolcularin ve tagima sozlesme-
lerinin taraflarinin hak ve so-
rumluluklari, havacilik isletme-
lerinin sigorta yukumlilikleri
gibi konular dizenlenmistir.
Turk Sivil Havacihk Kanu-
nunun uygulanmasi ile ilgili
olarak gerekli yonetmeliklerin
Ulastirma Bakanligi ve gerekli
oldugu takdirde ilgili diger ba-
kanlhklar tarafindan c¢ikarilabi-

www.talpa.org
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.......

lecegi ve uygulamakla gorevli
olacagl kanunda diizenlenmis-
tir. Bu hikime dayanarak, Sivil
Havacilik Genel Miidirligtnce
cikarilan yonetmeliklerle ozel-
likle; sivil havacilik personelinin
lisanslandirilmasi, hava aragla-
rinin alim satimi, devir ve tescili,
ucucu personelin ucus ve gorev
sirelerinin dizenlenmesi, hava
trafik kontrolorlerinin lisans-
landirilmasi, hava araci bakim
servislerinin lisanslandiriimasi,
hava araclarinin ugusa elveris-
lilik kontrolu, kiralama gibi bir
cok konular diizenlenmis ve bu
yonetmelikler uyarinca uygula-
malar surdirilmektedir.

Ancak 2920 sayili kanunla
dizenlenen ve bu kanuna gore
yapilan uygulamalarda karsi-

lasilacak bosluklar , Turkiye'nin
taraf oldugu uluslararasi soz-
lesmelerin hukumlerinin sakh
oldugu ve hava tasima sozles-
melerinde de “ Bu kanunda hu-
kiim bulunmadikga, Tiirkiye'nin
taraf oldugu uluslararasi anlas-
malarin hiikiimleri ve bu anlas-
malarda da hukim bulunmadi-
g1 hallerde, Tirk Ticaret Kanunu
hikimleri uygulanir” (md.106)
hikimleriile doldurulmaya ¢a-
lisiimistir.

Ulke icinde yapilacak olan ic
hat tasimalarinda, tamamen
ulusal mevzuatimizin basta,
2920 sayili Turk Sivil Havacilik
Kanunu olmak lzere, kanun-
da hukum bulunmayan haller-
de ise Tirkiye'nin taraf oldugu
uluslararasi anlasmalarin ve

bu anlagmalarda da hikium bu-
lunmayan hallerde, Tirk Ticaret
Kanunumuzun  hukidmlerinin
uygulanacagini  soyleyebiliriz.
Burada Tiirkiye'nin taraf oldugu
uluslararasi anlagmalardan uy-
gulanabilecek anlasmanin, 1929
tarihli Varsova Konvansiyonu
(1955 tarihli Lahey protokolii ile
degisik) oldugunu belirtmekte
fayda vardir. Zira hali hazirda,
bugiin itibariyle i¢ hat ve/veya
dis hat tasima sozlesmeleri-
ne uygulanabilecek Tiirkiye'nin
onayladigi ancak ydurirlige
sokmadigi 199 Montreal Kon-
vansiyonu hari¢ baskaca bir
uluslararasi anlasma , bildigim
kadariyla yoktur.

10.11.2005 tarihli ve 5431 sa-
yili Sivil Havacilik Genel Mudur-
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lGgl Teskilat ve Gorevleri Hak-
kinda Kanun ile de, tilkemiz sivil
havacilik otoritesi olarak Sivil
Havacilik Genel Mudirligi go-
revlendirilmis yetkilendirilmis,
teskilatin yapisi ve personeli
ile calisma usulleri gibi konular
diizenlenmistir.

SHGM, 5431 sayili kanunun
verdigi yetkiye dayanarak da,
sivil havaciligimizi dizenleyen
yonetmelikler, talimatlar ve
emirler yayinlamaktadir. Tum
sektori yakindan ilgilendiren,
ancak her nedense sessizce ve
memnuniyetle kabul edildigi
anlamina gelen sessizlikle razi
olunan, kisisel goriisimize
gore ucus emniyetini temelden
sarsan ve yasaya avkiri olan
SHGM Hizmet Tarifesinin de
bu kanundan alinan vyetkiyle
hazirlanip yirirlige konuldu-
gu SHGM tarafindan iddia edil-
mekte ve savunulmaktadir.

Genel anlamda sivil havaci-
ik sektorindeki yasal yapilan-
manin, havaciligin gereklerine
uygun bicimde saglanabilmesi
icin;

1 — 2920 sayili Tirk Sivil Ha-
vacilik Kanunundaki bosluklarin
acilen giderilmesi gerekmekte-
dir.

a. Hava araci kaza ve olay-
larinin arastirilmasi ve ince-
lenmesinde, uluslar arasi plat-
formda hakim olan ve ozellikle
ICAO Annex 13'de yer alan stan-
dartlara uygun diizenlemeler
yapiimasi, kaza arastirma ve
incelemelerini yapacak kurulun
bagimsizliginin ve kurulu olus-
turacak uyelerin ve arastirici-
larin tarafsiz kisilerden olustu-
rulmasinin, kaza sorusturmasi

sirasinda elde edilecek bilgi ve
kayitlarin Annex 13'de yer alan
dizenlemelere uygun bicimde
korunmasinin saglanmasi ve
nihai kaza raporunun muhak-
kak surette vayinlanmasinin
saglanmasi, kaza arastirma ve
incelemesinden amaclanan so-
nuclara ulasilmasini mimkin
kilacaktir.

b. Hava arac kaza veya
olayina karisan aracin miret-
tebatinin, kaza arastirmasi si-
rasinda ve sonrasinda, ileride
meydana gelebilecek baska ka-
zalarin onlenebilmesi icin ger-
cekleri cekinmeden anlatma-
larinin saglanmasi icin, olayla
ilgili bilgilerin elde edilmesinde
herhangi bir cezai veya hukuki
takibata maruz kalmamalarini
saglayacak yasal diizenlemenin
yapilmasi gerekmektedir.

caktir.

d. Ugus mirettebatinin yet-
ki ve sorumluluklarinin daha
somut olarak diizenlenmesi,
ozellikle uluslararasi konvan-
siyonlarda ve EU-OPS'daki ilgili
hikimlere paralel dizenleme-
lerin yapilmasi, havacilik per-
sonelinin kurallara aykiri hare-
ketleri nedeniyle uygulanacak
yaptirimlarin, fiil ve yaptirimla-
rinin “sucsuz ceza, cezaslz sug
olmaz" prensibine uygun olarak
yasada yer almasi gereklidir.

e. Hava sicili ve hava ara-
c tescili ile ilgili hikimlerin
SHGM tarafindan keyfi olarak
uygulanmamasinin onlenmesi
ve yasa hikimlerinin uygulan-
masi saglanmalidir.

f. Yasalarimizda unruly pas-
senger/kurallara uymayan, so-
run yaratan yolcular icin her-

Ulke icinde yapilacak olan i¢ hat tagimalarinda, tamamen
ulusal mevzuatimizin basta, 2920 sayil Turk Sivil Hava-
cihlk Kanunu olmak uzere, kanunda hukum bulunmayan
hallerde ise Turkiye 'nin taraf oldugu uluslararasi anlas-
malarin ve bu anlagmalarda da hukum bulunmayan hal-
lerde, Turk Ticaret Kanunumuzun hukumlerinin uygula-
nacagini soyleyebiliriz. Burada Turkiye 'nin taraf oldugu
uluslararasi anlagmalardan uygulanabilecek anlagmanin,
1929 tarihli Varsova Konvansiyonu (1955 tarihli Lahey
protokoll ile degisik) oldugunu belirtmekte fayda vardir.

¢. Hava araci kaza raporla-
rinin, adli takibat ve davalarda
delil olarak kullanilamayacagi
hakkinda bir hikmin kanuna
koyulmasi suretiyle, kaza hak-
kinda mirettebatin tim bilgi ve
gorgulerini ¢ekinmeden rapor
etmelerinin teminati saglana-

hangi bir dizenleme vyoktur.
Kuralsiz yolcularin eylemleri
nedeniyle uygulanacak cezai
hikimlerin yasada dizenlen-
mesi ucus emniyeti ve giivenligi
icin aciliyet arz etmektedir. Bu
tdr yolculardan bugline kadar
adliyeye sevkedilenler hakkin-
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da, yasalarimizda bayle bir sug
yoktur gerekcesiyle savcilarin
takipsizlik karari verdikleri bi-
linmektedir.

g. Kabotajla ilgili Tirk Sivil
Havacilik Kanunu hiikiimleri
uygulanmamaktadir. Bu hi-
kimlerin uygulanmasi halinde,
sektordeki hava araci isletme-
cilerinin, SHGM yetkililerinin
ve bir ¢ok pilotun hakkinda 2
ayla-2 yil arasinda hapis cezasi
istemiyle acilacak ceza dava-
larinda sanik olarak yargilan-
malari s6z konusudur. Bilindigi
tzere TSHK.nin 31. maddesine
gore, Turkiye dahilinde iki nok-
ta arasinda havayolu ile ticari
amacla yolcu, posta ve yuik tasi-
malari Turk hava araclari ile ya-
pilir. Tirk sivil hava araci, “Dev-

let hava araglari tanimi disinda
kalan ve milkiyeti Tirk Devle-
tine veya kamu tiizel kisilerine
veya Turk vatandaslarina ait
olan araglar”dir. (TSHK. md.3/c).
Tirk vatandasi olmayan kisi ve
kuruluslardan kiralanan hava
araglarinin miulkiyeti Tirklerin
miulkiyetinde olmadigindan, bu
araglarla Tirkiye dahilinde ya-
pllan ucuslarda, tasima Tirk
hava araci ile yapilmadigindan,
bu ucuslaraizin veren, yapan ve
yaptiranlar TSHK 142.madde-
sine gore 2 ay'dan 2 yila kadar
hapis cezasi ile cezalandirila-
caktir. Ya TSHK hiikimleri uy-
gulanmall, ya da yasada gerekli
degisiklik yapiimalidir.

h. Ulkemizde havaaraci sicili
"ucak sicili” adi altinda tutul-

maktadir. Ancak havaaraci mo-
torlari icin ayri bir sicil mevcut
degildir. Havaaraci motorlarinin
sik sik degistirilerek, hava araci
sahibine ait olmayan ancak ki-
ralanmis olan motorlarin kul-
lanildig1 havacilikta olagan bir
uygulamadir. Ancak gecmiste
yasanan haciz veya elkoyma
olaylarinda, ayri bir motor sici-
line kayit edilmemis olan hava
araci motorlarinin  havaaraci
govdesinin sahibi olan borc-
lu hakkinda yapilan icra takibi
sonucunda veya iflaslarda, ha-
ciz veya iflasdan korunmasinin
saglanmasinda giiclikler va-
sanmis ve el koyulan veya agik
artirmada satilan ucaklarla ki-
ralik motorlarin da satildig ya-
sanmis olaylardir. Bu ve benzeri
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istenmeyen olaylarin yasanma-
masi ve havacilikta gerekli gii-
ven ortaminin ve hizin saglan-
masi icin, ayri bir motor sicilinin
kanunla tesisi ile aleniyetinin
saglanmasi gereklidir.

2 — 5431 sayili SHGM Teski-
lat ve Gorevleri Hakkindaki ka-
nunun degistirilmesi ve uygu-
lamada vyasanan aksakliklarin
giderilmesi ve SHGM'nin cagdas
sivil havacilik otoritesi yapisina
kavusturulmasi gerekmektedir.

3 - Havacalik faaliyetlerini
dizenleyen ve bir cok devlet ta-
rafindan onaylanarak yirdrlige
koyulmus olan ;

a-1999 Montreal Konvansi-
yonu “Havayoluyla Uluslararasi
Tasima icin Bazi Kurallarin Bir-
lestiriimesi Hakkinda Konvan-
siyon”

b-2001 tarihli Mobil Ekip-
manlardaki Menfaatlerle ilgili
Cape Town Konvansiyonu ve
havaaraclarina mahsus mese-
lelerle ilgili protokolin Tirkiye
tarafindan da yururlige konul-
masinda, Ulkemiz insanlarinin
ve kuruluslarinin yarari bulun-
maktadir.

4 — Ulkemizde havacilik ala-
ninda calisan ugucu personel,
4857 sayili is Kanununun kap-
sami disinda birakildigindan ve
isverenle iliskileri Borclar Ka-
nunu hukdmlerine tabi hizmet
sozlesmeleriyle diizenlenmekte
oldugundan, is glivencesinden
ve is Kanununun sagladigi di-
ger sosyal haklar ve giivence-
lerden, tazminat haklarindan
yoksun olarak calismaktadir-
lar. Bu nedenle oncelikle ugus
emniyetinin buyuk risk altinda
olmasi ve gerek ugucu perso-

nel gerekse isveren yoninden
taraflarin karsilikli hak ve yii-
kimldliklerini  dizenleyecek,
havacihgin spesifik gerekleri-
ne uygun, EU-OPS ve eklerine,
ozellikle Subpart Q'va uygun
hikimler icerecek bir hava is
kanununun yapilmasi ve yirdr-
lige konulmasi elzemdir. Ugucu
mirettebat huzursuz ve kafa-
sinda problemle ucusa gitmesi,
yorgun olmasi, ugus ve gorev
surelerinin MOEBUS raporunda
da ifade edilen sinirlara cekil-
memesi, ucus emniyetini tehli-
keye diisirmektedir.

Bu yasanin ¢ikarilmamasi ve
ucucu personelin sosyal hak ve
guvencelerinin taninmamasi, is
guvencesinden, calisma ve din-
lenme siireleri, ihbar ve kidem
tazminati, cret ve fazla mesai
tcreti, dogum izni gibi haklari

diizenleyen bir yasanin ydirtr-
lige girmemesi halinde, her
zaman igin stresli ve emotional
yonden sorunlu ugus personeli-
nin , ucusa emniyetli olamaya-
cagl, dolayisiyla ucus emniyeti-
nin tehlikeye sokulacagl FAA'in
kabul ettigi ve FAR'da hukuki
bir diizenlemeye konu yaptig
bir gercektir.

TALPA dokuz yili askin bir
suredir diger havacilik meslek
kuruluglari ile birlikte hazirla-
diklari yasa tasarisinin kanun-
lasmasi icin calismaktadir. An-
cak sivil havacilik sektoriindeki
isverenlerimizin kurulusu olan
TOSHID ile hazirlanan taslak
tzerinde karsilikli olarak yaptik-
lart mutabakat gorismeleri ta-
mamlanamadigindan, TBMM'de
alt komisyonda bekleyen tasari
kanunlagsamamaktadir.

www.talpa.org
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AKUT'TA SUNUM

TALPA, arama kurtarma faaliyetleriile tum Turk halkinin gonltinde ayri bir yeri
olan kisa adiyla AKUT olarak bilinen dernekle musterek bir calisma baslatmis

bulunmaktadir.

KUT baskani, zirvelerin fa-

tihi gen¢ Yonetim Kurulu
Baskani Ali Nasuh Mahruki ile
kisa bir tanigma ve hosgeldiniz
soylesisinden sonra O, kendi
planli toplantisina ben toplanti
salonundaki sunumuma bas-
ladim.

Satirlarim arasinda isim ve
mesleklerinden  bahsetmekle
bir toplantimiza katilanlar hak-
kinda bir ayirrm yapmak iste-

a = ME3LUE ASSOCIATION

AKUT

ARAMA KURTARMAG
]

miyorum, ancak isletmeci, dal-
gic, psikolog, emekli, 6gretmen,
pilot ve data analiz uzmani gibi
cok degisik is sahibi kisilerden
olusan ama biribiriyle kenetlen-
mis tek bir yumruk olmus cok
bilingli bir grup vardi karsimda.

AKUT'un Esentepe'deki mer-
kezinde 29 Haziran glini 25
AKUT Uyesinin katildigi toplan-
tida hava araci olay ve kazala-
rininin  incelenmesinde vyasal

yetki ve sorumluluklar, kaza
bolgesinde yapilacak isler de-
lillerin kurtariimasi, korunmasi
kissel korunma usulleri ile ilgili
toplantinin birincisini biyik bir
istek ve hazirhikla tamamlamis
bulunmaktayim.

Cok etkin, faaliyet alanlari ile
ilgili egitim dizeyleri cok yuk-
sek, ozel islerinde porfesyonel
ogrenme ve hizmet verme ko-
nusunda ise azimleri gozlerin-
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den okunan cok dikkatli ve di-
siplinli bir grupla iki saati gecen
sire icinde beraber olduk. Belki
inanmayacaksiniz ama planla-
digimiz saatte yani saat tam
19:00 da herkes sandalyesine
oturmus tim dikkati ile sizi din-
lemeye hazir bir grup. Ayni hiz-
met gorusinde olanlarin ileti-
sim kurmalari cok kolay oluyor.

Kesintisiz iki saati asan sire

icinde paylastigimiz misterek
bir cok konu ortaya akis iginde
kendiliginden cikti. Kayiplari-
mizdan,  kurtardiklarimizdan
alcak gondllikle yapilanlarin
karsilikl paylasilmasindan bii-
yuk zevk aldim. Adini koymak
istememekle birlikte egitim
vermeye yonelik bu faaliyetin

DUZELTME VE 0ZUR

benden istenmesinin ayricaligi-
ni yasadim ve anilarimdaki 6zel
yerini hep koruyacaktir.
Kendilerine yaptigim hazir-
hg sunarken cok etkilendim.
Meraklarindan, siirekli sorgu-

lamalarindan neden ve nasil
bu diizeye gelip koruduklarini
ogrendim.

Gelecek giinlerde daha de-
gisik egitim konularina birlikte

karar vermek ve amator ruhla
baslayan bu bilgi aligverisini
surdirme kararimizla bir son-
raki giin tekrar baslayacak rutin
islerimize donmek Uzere top-
lantimizi gece geg vakitte son-
landirdik. Amatorlik boyle iste;
ozveri, sabir, baghlik duygunuz
ve cesaretiniz yoksa hicbirsey

kendiliginden olmuyor.

Basarilar AKUT mensubu
gucl ve azmi tikenmeyen ar-
kadaslarim! Aldiginiz dualar
guclnize guc katsin!

TALPA adina sizlere tzintu
verecek olaylardan uzak nice
zirveler, tath ve siirekli egitimler
dilerim.

Saygilarimla
Nuri Sakarya

I & RESCUE ASSOCIATION

AKUT:

ARAMA KURTARMAAQ

AKUT'un adresi ve iletisim
kolayliklar:

Blyukdere Caddesi 120
34394 Esentepe / Istanbul

Web :www.akut.org.tr
Tel :+902122170410
Faxs :+90212217 0422

KOKPIT' TEN BAKIS Dergisinin Mayis-Haziran 2010 sayisl, Soylesi ve Ani-
lar disiplin baslkli 60 ve 61 inci sayfalarda gecen DELIHANLILAR kelimesi-
nin dogrusu DELIANLILAR dir. Ayni sayinin 67 inci sayfasinda sayin ibrahim
OZACAR'In atlayis sayisi 8 olarak yazilmis olup dogrusu 13'tlr. Ayrica sayin
Selma GULUM' Un Anneanne olarak yazilan tnvani Emekli olmalidir. Yanlis-

lIklardan dolayr tum okuyucularimizdan ozur dileriz.
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Temmuz - Agustos ayinda dogan uyelerimiz. Nice yillara...
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Adi-Soyadi D. Tarihi Adi-Soyadi D. Tarihi Adi-Soyadi D. Tarihi
A.Nuri Yelkovan 08.08.1962 Halil Tirker Cikrikgt 03.08.1970 Ozgiir Ertiirk 19.07.1976
Abdullah Yaltirakl 01.08.1948 Harun Metin Cankurt 09.07.1969 Ozkan Kivrak 27.07.1969
Ahmet Aldemir 31.07.1968 Hasan Can Bayrakgi 12.08.1970 Pertev Yalim Sezener 13.08.1978
Ahmet Ata 05.08.1948 Hasan Donmez 04.07.1956 Raif Dortcan 19.08.1950
Ahmet Ertiirk 10.08.1952 Hasan iyison 25.08.1956 Ramis Ozvar 01071974
Ahmet ispi 30.07.1953 Hasan Yasav 25.07.1961 Recai Unkan 08.07.1948
Ahmet Oziiriin 02.07.1973 Hayrettin Mutlu 21.07.1992 Ridvan Faruk Ozeng 14.08.1969
Ahmet Tayyar Ulker 05.07.1956 Hikmet isbuyuran 10.08.1952 Saim Seymen 30.08.1950
Ahmet Ugur Celik 21.08.1963 Hiseyin Cincik 18.07.1967 Salim Caysever 27.08.1955
Akin Kirmig 16.07.1976 Hiiseyin Sabri Akyol 01.07.1968 Sedat Yigit 09.08.1952
Alaettin Kirdi 24.07.1950 ibrahim Aydin Ustabas 10.08.1957 Serdar ijzaydmer 04.08.1961
Albora Aydin 25.08.1971 ibrahim Ayyil 23.08.1967 Sertag UguR 27.08.1961
Ali Kemali Cadoglu 09.08.1958 ibrahim Bilir 11.07.1952 Seyfi ilker Koseokur 08.07.1947
Al Natik Dogrudz 20.07.1951 ibrahim Can 27.08.1963 Sinan Saran 31.08.1966
Ali Nazmi Ayhan 22.08.1948 ibrahim Muhtesem Colak 03.07.1966 Stileyman Naci Esener 13.08.1954
Ali Tirker Toral 16.07.1957 ilker Arslan 12.08.1970 Senol Yilmaz 13.08.1949
Alp Arslan 07.08.1964 ismail imrel 03.08.1975 Seref Uslu 16.08.1964
Alparslan Bakim 28.08.1964 ismail Kartaler 21.07.1947 Siikrii Unlii 21.08.1962
Altan Meydanh 31.07.1976 Korgiin Glindogdu 18.07.1980 Tamer Sahin 24.07.1976
Arif Cikisir 10.07.1990 Koksal Koktuna 05.07.1952 Tolga Birer 15.07.1972
Artug Acil 17.08.1973 Kubilay Yilmaz 26.08.1972 Turgay Yilmaz 06.08.1961
Atilla Erdogdu 20.08.1961 Kutay Celiker 03.09.1971 Ugur Cinar 27.08.1954
Aykut Alpa 22.08.1963 Kutsal Onder 11.08.1955 Ugur Sahinoglu 16.08.1982
Aytekin Akca 01.07.1970 Levent Akyol 13.07.1979 Uguralp Cevrim 26.08.1969
Bahadir Zobu 16.07.1974 M.Erden Ender 08.08.1962 Umit Sen 26.08.1961
Baris Yiiksel 22.07.1974 M.Serdar Can 14.08.1974 Unal Dingil 26.08.1966
Battal Eker 21.07.1970 Mahmut Can Akatag 14.07.1965 Unsal Ozgen 22.08.1980
Benan Kiiglikoglu 06.08.1961 Mecit Tugal 01.07.1953 Vedii Varig 25.08.1963
Bilal Yalin 03.08.1962 Mehmet Afyonlu 28.08.1962 Yasar Akyol 30.07.1961
Birol Sahinarslan 01.07.1957 Mehmet Ali Geggel 13.08.1957 Yavuz Engin 29.07.1977
Birol Telli 27.07.1970 Mehmet Ayhan Giinal 31.08.1968 Yavuz Suyabatmaz 25.08.1959
Burhan Erol Akyol 21.07.1955 Mehmet Emin Soylu 01.08.1948 Yener Barig Sever 20.07.1976
BlinyAmin Coskuner 25.07.1961 Mehmet Engin Uniivar 14.08.1968 Yilmaz Karasin 25.07.1955
Cem Liitfii Firat 31.07.1963 Mehmet Ertan Birkanlier 07.08.1968 Zafer Erciiment Toprak 16.08.1975
Cengiz Aksoy 05.07.1972 Mehmet Giirhan Turan 06.08.1978 Zafer Oztiirk 30.08.1971
Cengiz Kaynar 07.07.1966 Mehmet Kadafgiler 3008 1963 Cumbhur ilcan 30.08.1934
Cengiz Sengoniil 15.07.1967 Mehmet Kayandan 08.07.1955 Osman Alp 22.08.1947
Cevat Girsu 16 08 1969 Mehmet Murat Cuhadaroglu 30.07.1967 Abdiilkadir Akyar 23.08.1952
Cevdet Berkan Ozbay 05.08.1980 Mehmet Nejat Akyurt 13.08.1955 Adil Degirmenci 01.08.1942
Cezmi izzet Ekici 01.07.1969 Mehmet Orhan Selguk 28.07.1989 Ahmet Sagna 13.07.1935
Cagatay Ozkaratay 29.07.1960 Mehmet Vasif Gebes 04.07.1950 Ali Naci Gorgeg 10.07.1946
Davut irfan Giirgiir 25.08.1945 Mehmet Yagar KabAkcioglu 20.08.1994 Alpal Agil 16.08.1945
Demokan Koktuna 01.07.1976 Melih Cavas 08.08.1977 Bilgin Utku 11.08.1945
Deniz Gzdemir 24.07.1982 Mesut Cesur 19.08.1954 Deniz Sarusik 01.07.1944
Deniz Ultanur 23.08.1978 Metin Eken 23.07.1980 Ersen Ozkanli 02.08.1942
Dinger Yazici 18.08.1979 Metin Pekoglu 29.08.1958 Faik Yilmaz 01.07.1955
Doga Esiz 08.08.1978 Mevliit Atilla Duygun 04.08.1958 Feridun Yiksel 14.07.1926
Emin Karabulut 01.07.1957 Muammer Akdeniz 16.08.1961 Glingor Gedikoglu 01.07.1938
Emrah Albayrak 27.07.1970 Muhsin Sanal Atay 19.07.1966 Hiiseyin Cahit Angin 19.07.1939
Emre Sayman 20.08.1980 Muhterem Ozsoy 26.07.1954 ibrahim Cesur 15.08.1934
Emre Ulucan 06.08.1975 Murat Alici 04.08.1978 Kerar Karag6zoglu 28.08.1939
Emre Yurci 06.08.1981 Murat Seyhan 30.07.1954 Koray Gokberk 26.07.1942
Ender Giirsoylar 20.07.1963 Murat Terzioglu 12.08.1968 M.Faiz Avcioglu 13.07.1930
Enis Ulusel 12.07.1957 Mustafa Ersel Dinger 14.08.1971 M.Nuri Ural 27.08.1933
Ercan Eken 15.07.1956 Mustafa Hakan Sanli 24.07.1960 Mehmet Cogkun 25.07.1945
Erding EImas 19.08.1955 Mustafa Kemal Evinligil 04.07.1949 Mehmet Kegik 20.08.1932
Erdogan Ozkan 23.08.1954 Mustafa Tekintayyar 15.07.1948 Metin Cerdik 14.08.1934
Ergun Sarag 01.07.1960 Mustafa Tunciz Taner 22.07.1967 Mustafa BOzer 15.07.1947
Erkan Peker 14.07.1961 Mustafa Yurdakadim 11.08.1982 Mustafa Kolko 15.07.1937
Erol Arabaci 08.08.1972 Mijdat Yararbas 28.08.1965 Nahit Bagim 15.07.1943
Esat Senol 10.08.1964 Naci Hizli 23.07.1957 Naim Kilig 03.07.1941
Fatih Osmancikh 01.07.1969 NecdEt Karakelle 25.07.1960 Necati Ozen 01.07.1934
Filiz UnAlan Tepeci 04.07.1969 Neset Anabolu 07.08.1958 Okan Erdogan 01.07.1943
Firat Kocaoglu 03.07.1974 Nezih Isik 15.07.1959 Oktay Oztekin 25.07.1937
Fuat Unnii 15.08.1954 Nezihi Giilsen 21.07.1953 Orhan Taner 01.07.1935
Gokay Eraslan 31081981 Nuri Aydin 15.07.1968 Onder Unlii 01.08.1937
Gokay Yildinm 25.07.1982 Nuri Tugrul Yonag 14.07.1947 Sabahattin Yalman 01.07.1936
Gokden Giirel 10.07.1952 Orhan Kurt 15.07.1968 Sacit Dokuzlar 18.07.1942
Goksun Sarag 24.07.1981 Osman ilter 11.07.1955 Selahattin Sivri 27.08.1944
Gurbet Unverdi 18 08 1960 Osman Nuri Demirci 18.07.1971 Sahap Aygiin 02.08.1947
Gilircan Manti 28.07.1954 Osman Tarik Ketenci 06.08.1963 Sevket Bolu 04.07.1943
Glircan Mendi 31.08.1962 Ogetan Kayar 03.07.1966 Zafer Baysal 30.08.1945
Hakan Aktug 23.07.1969 Omer Korkmaz 21.08.1963 Zeynullah Yumrukgu 26.08.1945
Hakan Cakar 02.08.1978 Omiir Ugan 21.07.1971 Zihni Ziya Alemdar 01.08.1944
Hakki Durusoy 12.07.1957 Ozge Onur Diizenli 19.08.1977




TALPA'DAN HABERLER

bo
S
2
I}
. =
Temmuz - Agustos ayinda evlilik yildonumu olan uyelerimiz. Mutluluk dolu yillar... E
Adi-Soyadi E. Yildonimii Adi-Soyadi E. Yildonimii Adi-Soyadi E. Yildonimii
A.Cengiz Bilensoy 05.07.1993 Hiiseyin Tasg 31.08.1991 Namik Yasar Tung 01.07.1988
Abdullah Aksoy 09.07.1997 ibrahim Basar 19.07.1982 Necmi Can Peker 30.08.1982
A.Said Bayraktaroglu 11.07.2000 ibrahim Bilir 30.07.1978 Neset Fehmi Sezgin 17.07.1989
Adnan Koscagiz 09.08.1974 ibrahim Can 18.08.1990 Nevzat Karayel 07.08.1988
Ahmet Akbag 19.07.1997 ibrahim Kaptan 27.08.1973 Nevzat Mutlu 31.07.1990
Ahmet Burak Okucu 07.07.2007 ibrahim Kémbe 20.07.1984 Nuri Aydin 23.08.1993
Ahmet Maden 17.07.1988 ilhan Filiz 07.07.1984 Nuri Sagsen 12.07.1977
Ahmet Ugur Celik 02.07.1994 ismail Ergiit 29.07.1981 Oguz Yeten 15.07.2000
Akin Doganci 20.07.1997 ismail Meker 04.07.1977 Okan Nebi Atik 07.08.1994
Ali Aydin Tandogan 06.08.1989 izzet ipek 26.08.1995 Okan Sumlumudan 20.07.1996
Ali Gl 19.07.1970 Kaan Tan 12.08.2000 Orhan Seref Kandemir 21.08.1993
Ali Hakan Hazneci 14.07.1984 Kadrican Pehlivan 01.07.1990 Osman Cicekli 24.08.1984
Ali Kivang 02.08.2008 Kayhan Alakog 16.08.1986 Omer Alev 28.08.1998
Arif Cikisir 09.08.1998 Kayhan Cimigin 24.08.2002 Omer OkTay Uyanik 19.08.1988
Aydin Alagas 21.07.1967 Kemal Engiirel 16.07.1993 Ozcan Unal 27.07.1994
Aykut Keskin 01.07.2005 Kerim Kutbay 01.07.2000 Ozer Yetistiren 25.08.1996
Bahattin Tiikel 11.07.1975 Korhan Tuna 01.07.2001 Ozge Aydin 17.07.1970
Barig Baranoglu 11.08.2001 Kutsal Onder 23.07.1978 Ozgiir Kaya 26.07.2003
Battal Eker 05.07.1996 Levent Dunbay 23.08.1975 Sabri Duman 05.08.1983
Behget Ozkarakaya 04.08.1984 M. Ergin Alptunaer 11.07.1977 Sanl Goktas 18.08.1997
Birol Toykan 02.07.1993 M.Serdar Can 01.08.1999 Segim Seckin Kogak 21.07.1995
Burg Koger 27.07.2000 Mahmut Ferit 24.07.1986 Selahattin Onan 26.07.1976
Biilent Akkus 03.08.1991 Mahmut Sabir Yardimai 06.07.1976 Semih 0.Tag 20.07.1996
Biilent Unalan 14.08.1989 Mecit Tugal 10.07.1980 Serdar Ozaydiner 21.07.1988
Cahit Deniz Aribas 01.07.1989 Mehmet Ali Egrioglu 10.07.1993 Serkan Ozdemir 22.07.1998
Cem Siiiilker 03.07.1998 Mehmet Arif Erdemol 18.08.1986 Sermet Karaagac 08.08.1990
Ceylan Hiiyiik 27.07.1987 Mehmet Bekir Kiyan 09.07.1982 Seyfi ilker Késeokur 30.07.1980
Cihangir Kilig 28.08.1999 Mehmet Engin Uniivar 19.08.1995 Sinan Secer 07.07.2002
Caglar Eyigiin 07.08.2004 Mehmet Esat Avc 18.08.1979 Siileyman Can Ersen 04.07.1999
Dogan Alptekin 03.07.1992 Mehmet Giirhan Turan 07.08.2008 Siileyman Dilek 22.08.1992
Dursun Donmez 08.07.1988 Mehmet Kadafgiler 1408 1994 Siileyman Ozdamar 03.08.1981
Ender Bayraktar 17.08.1982 Mehmet Kusoglu 23.08.1997 Slkri Kazan 15.08.1987
Ender Giirsoylar 14.08.1993 Mehmet Niyazi Ozbay 03.08.1978 Tamer Akgabozan 29.07.1973
Erciiment Aydin 21.07.1989 Mehmet Nurullah Kirli 12.07.1977 Tamer Sahin 24.07.2002
Erciiment Besli 13.08.1977 Mehmet Soyding 21.07.1984 Tayfun Seckin 11.08.1988
Erdal Hasdemir 02.08.1980 Mehmet Umiit Uku 30.08.1996 Tolga Malkog 09.08.2003
Erding EImas 08.08.1982 Mehmet Vasif Gebes 04.07.1979 Turan Kas 23.07.1981
Erding Seving 08.07.1979 Mehmet Yavuz 18.07.1977 Tiirkcan Aritiirk 28.07.1984
Erol Acar 20.07.1977 Mehmet Yesilyurt 03.07.1993 Ufuk Akdeniz 16.07.1996
Erol Demiréz 14.07.1975 Melih Ocagisen 21.08.1987 Ufuk Hamamci 10.07.1992
Ersin Arslan 17.07.2009 Mesut Bilgic 31.07.1977 Ufuk Taner 29.08.1994
Fahri Tagdelen 19.07.1978 Metin B. Topcuoglu 02.08.1975 Ufuk Tuna 16.07.1989
Faruk Sagan 25.07.1975 Metin Kaya 18.08.1991 UGur Cinar 25.08.1982
Fatih Catalbag 17.08.2007 Metin Kezer 30.08.1982 Umit Tiirkan 03.08.1996
Feridun Evrensel 17.08.1984 Metin Pekoglu 29.08.1981 Vasfi Sencimen 12.08.1970
Gokhan Cetin 03.08.1988 Metin Saral 13.07.1980 Veysel Bahar 30.08.1975
Gokhan Eraslan 12.08.1995 Muhsin Sanal Atay 21.07.1995 Yavuz Yilmaz 13.08.1988
Giilhan Yoldag 02.07.1998 Murat Cengiz 22.07.2000 Yilmaz Kamuran Ozkan 21.07.1988
Giiltekin Cetinkoz 16.08.1981 Murat Celik 10.08.1995 Yilmaz Karasin 23.08.1980
Giircan Manti 07.07.1979 MuraT Gokkaya 15.08.1997 Ziya Uckun 17.08.1988
Giirkan Giilagiz 19.08.1990 Murat Giilkanat 07.07.2001 Osman Alp 12.07.1972
Giirkan Noyaml 06.08.1988 Murat Kandilli 14.08.1987 Adil iseri 14.07.1968
Hakan Donma 30.08.1992 Murat Sadig 26.07.2002 Ahmet Yavuzer 30.08.1972
Hakan Gengol 16.08.1985 Murat Tagkin Tagpolat 17.08.1993 Ali Naci Gorgeg 14.07.1969
Hakan Tanriyar 16.08.2003 Murat Yilmaz 22.08.1985 Baki Kolemenoglu 20.07.1969
Hakan Yesilyurt 23.08.2008 Mustafa Afacan 10.08.1991 Faik Yilmaz 19.08.1984
Hasan Biriz 06.07.1992 Mustafa Biilet Tosun 26.07.1985 Ferruh Ozgévde 08.07.1972
Hasan Yasav 14.08.1988 Mustafa Ozden Tiirksn 25.08.1975 Hasan Denktas 06.08.1971
Hasan Yiirekli 19.07.1979 Muzaffer Ozacar 12.07.1975 Hiiseyin Denktas 09.07.1969
Hikmet isbUyuran 20.08.1975 Muzaffer Siizek 12.08.1971 ikram Kiziloz 16.08.1969
Hiiseyin Abadang 23.07.1979 Miinir Kaplan 06.08.1979 Sinan Osay 28.07.1978
Hiiseyin Emin Ozmen 08.07.1984 Miinir Kirath 05.08.1985 Yilmaz Bozdemir 14.07.1970
TALPA GUNDEMi
KAZA INCELEME TECHIZATI ALIMI TAMAMLANMISTIR. AGUSTOS'ta KRIZ YONETIM MERKEZIMIZIN KURULUSU
TAMAMLANMIS OLACAK VE YONERGESI ACIKLANACAKTIR.
SHGM'niin 21-22 HAZIRAN 2010 TARIHINDE ATATURK HAVA LIMANI'nda DUZENLEDIGI SHT OPS TALIMATI
TOPLANTISI'na KPT.PLT.MUZAFFER OZACAR ve KPT.PLT. HASAN BIRIZ KATILMISLARDIR.
21 TEMMUZ 2010 TARIHINDE DUZENLENEN TOBB SIVIL HAVACILIK MECLISI TOPLANTISINA YONETIM KURULU
UYESI KPT.PLT. ALI FARUK YALAP KATILMISTIR.
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TALPA Emniyet Komisyonu Uyesi
Emniyet Yonetim Sistemi Uzmani

U yazimda 15-17 Mart 2010

tarihlerinde gerceklestirilen
Lizbon Avrupa Havacilik Emni-
yet Semineri'nden carpici bul-
dugum “insan Faktorleri” ve
"Hava Trafik Yonetimi” ile ilgili
sunumlari sizlerle paylagmak
istiyorum.

"The Operator's Guide to Hu-
man Factors in Aviation” — pro-
fessor, Vrije Universiteit, Brus-
sel, Belgium and Airbus (retired)
sunumunda, OGHFA (Operator's
Guide to Human Factors in Avi-
ation) dokiimanindan bahsedil-
di.

Halaiyilestirme alanlarioldu-
gu bunlardan birinin de "human
factors” konusu oldugu, FSF'in
ICARUS girisiminin etkinligi, SMS
(Safety Management System)
uygulamalarinin potansiyelinin
onemli kismini tiikettigi, kaza
oranlarinda iyilesme gorildigi
ancak biyuk iyilestirmeler icin
radikal goriislere ihtiyag duyul-

dugu, cikarilan derslerin bira-
raya getirilerek sentez edilmesi
gerektigi, bundan sonra operas-
yonlarda gercek hayatta neler
oldugunun yakindan ve objektif
olarak gozlemlenmesi gerektigi
vurgulanmistir.

Tum havacihk kazalarinin
%85'inde insan faktoriiniin ol-
dugu, %60'1n Ustindeki kismin-
da ise ana faktor olarak yer al-
dig belirtilmis ve "FSF Human
Factors Toolkit” dokiimani ince-
lenmek tzere onerilmistir.

Kaza ve olaylarin azaltilmasi
ve havacilik sektorinde daha
etkili operasyonel yonlendirici
stratejiler olusturmak icin bilgi
ile bilginin operasyonel diizeyde
nasil kullanildigi gercegi arasin-
daki boslugun doldurulmasi ge-

OGHFA'nin genis bir havaci-
lik kitlesinin "durumsal farkin-
daliginin” artinlmasina yonelik
gelistirilmis, brifing notlarindan,
gorerek yaklagmalardan, kont-
rol listelerinden olusan bir arag
oldugu,

JAR'daki eksigin de ayni se-
kilde teori ve pratik arasindaki
boslugu dolduracak bir koprii-
niin bulunmamasi oldugu soy-
lenmistir.

Eski geleneksel bakis agisina
gore sistem iyidir, insan kotu
veya sucludur yaklagimi hakim-
dir, insana olan glven pilotun
uzmanhg ile sinirhdir, halbuki
insan hatasi sistem mekaniz-
masinin bir Urunudir, ancak
sistem icerisindeki hatalari on-
leyici mekanizmalarin varligi ile

emniyet saglanabilir gorisleri
dile getirilmistir.

OGHFA'nin, TEM (Threat and
Error Management)'in uygulan-
masina destek olan bir model
oldugu, TEM, “Detect/Avoid-
Trap/Mitigate” adimlarindan
olusurken, OGHFA "Knowled-
ge/Talent/Project proceding”
safhalarindan olustugu, bu yak-
lasimin havacilikta insan fakto-
rindn yakindan gozlenmesi igin
gelistirildigi belirtilmistir.

Sonug olarak, bu model ger-
cek insan Faktorii yeteneklerini
kazandirmaya yonelik egitime
katki saglamak amaciyla tasar-
lanmistir.

“Identifying and Utilizing
Precursors”— Michel Tremaud,
Airbus (retired) sunumunda;
sunumun kapsaminin, gozlem-
lerinve edilen derslerin paylasil-
masindan ve kaynaklarin ortak
kullanimindan (kaza/olay bilgi-
leri, emniyet modelleri, operas-
yonel diizeyde assistanlik,y.b)
olustugu belirtilmistir.

Emniyet tedbirleri;

Tehlike ve risklerin farkinda
olmak,

Risk faktorlerinin (tehditler)
belirlenmesi,

Kaza/olay sebeplerinin ve
sebep-sonug iliskisinin anlasil-
masi,

Tehlikelere bagli olaylarin ge-
lisme ve yayilmasi sureclerinin
tespiti olarak siralanmistir.

Risk indirgeme basliginda;

Operasyonel risklerin azaltil-
masi icin, tehditlerin varhiginin
ve degisen kosullara gore risk
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seviyesinin degismesinin goz
oninde tutulmasi,

Sistem kaynakh risklerin
azaltilmasi igin ise, edinilen,
paylasilan veicsellestirilen risk-
lerin degerlendirilmesi gerektigi
soylenmistir.

Kaza/olaylarin belirtilerin
(oncli isaretlerinin) tanimlan-
masi basliginda;

Sikhkla gerceklesmeyen olay-
larin sonuglarinin etkili olmasi
olasiliginin,

Olumsuz sonuclara ulasma-
yan ucus hattindan veya pro-
sedirlerden sapma durumu-
nun izlenmesinin (FDM+Pilot
Interview+LOSA) 6neminin,

Genel durum ve ortam sart-
larinin kazalara yonelik kritik 6n
kosullar oldugunun,

Oncii isaretlerin cogunlukla
ihmal edildigi ve tespit edileme-
digi tizerinde durulmustur.

Belirtilerin (oncii-isaretlerin)

0
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teshis edilmesi bashginda;
Analitik araglarin kullanilma-
si (lligkilendirme (Dependency)

Modelleri, Siniflandirma Mo-
delleri, FHA(Functional Hazard
Analysis), Quantitative ve Qua-
litative Analysis),

Operasyonel kabulle-
rin varhigl (gercek hayatla olan
farkliligi),

Tanimli sinirlarin otesindeki
risklerin yonetilmesi (Ornegin
ucus operasyonlarn icin, ATC,
Regulasyonlar, Kabin Operas-
yonlari, Teknik kaynakli risklerin
var olmasi),

Degisen kosullara gore ris-
kin farklilagmasini yonetebil-
mek icin Risk Degerlendirme
Araclarinin(Tehlikeye bagli veya
ucus safhasina bagh usiiller
veya TEM(Threat and Error Ma-
nagement) Checklistleri kulla-
nilmasi konularina deginilmis-
tir.

llll“'l

Havacilik Emniyet Artirma
Donglisi (gozlemlenen ve tes-
pit edilen faktaorlerin, operasyo-
nel ve insan faktori analizlerin-
den gecerek, onleyici tedbirlerin
olusturulmasivebusayedeana-
litik metod ve araclarin gelisti-
rilmesi, operasyonun izlenmeye
devam edilmesi siireci) ile tespit
edilen belirtiler(oncii-isaretler)
sistem icinde degerlendirilebil-
mektedir.

“Criminal Prosecution and
Safety Reporting” — Hans Ho-
utman, Experts Incident Inves-
tigation, Aviation Legislation
Information sunumunda, em-
niyet raporlama kdltiri ve sug-
layarak cezalandirma yaklasi-
mindan bahsedilmistir.

"To err is human” gercekligi
dogrultusunda insanin limitleri
oldugu, insanin hata yapma-
sinin dogasi geregi kabul edil-
mesi gereken bir bilimsel olgu
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oldugu, hatanin insan davrani-
sinin normal bir bileseni oldugu
vurgulanmistir.

Suclayarak cezalandirma kiil-
tirunde calisanlarin yasadiklari
veya gozledikleri deneyimleri-
ni paylasmadiklari, ortamdaki
tehditlerin var olmaya devam
ettigi, ancak goriilemedigi, buna
karsin “safety culture” ortamin-
da insanlarin kendilerini giiven
ortaminda hissetmelerinde do-
layi kendi hatalarini dahi rapor
edebildikleri, bunun da sistem
icindeki tehditlerin tespiti ve
yonetilmesi icin gerekli oldugu
belirtilmistir.

“Just Culture” yaklagiminin
ortaya cikisi ve kdltirel degi-
sim ihtiyacinin belirmesi, 1992
yilindaki Rio Deklerasyonuna
dayanmaktadir.

Yapilan bilimsel caligmalar ve
endustrideki pratik uygulamalar
gostermistir ki, bir toplumda ne
kadar cok cezalandirma odakh
yasam tarzi benimsenmisse o
kadar az emniyet kiiltiiriinden
bahsedilebilmektedir.

"Flight Time Limits and Fati-
gue Risk Management: A Com-
parison of Three Regulatory
Approaches” — Emma Romig,
principal investigator, flight
deck research and develop-
ment, Boeing Commercial Airp-
lanes sunumunda;

3 farkli regulasyon (FAR-
USA, CCAR-CHINA, JAR-EU) ve
BAM (Boeing Alertness Model)
yaklasimi karsilastirmasi yapil-
mistir.

BAM, Boeing ve Jeppesen fir-
malarinin ortak calismasi sonu-
cu ucus zaman limitlerine gore
degil, insanin uyku-uyanikhk
gecmisi ve glnudn 24 saatlik
uyku safhalari referans alinarak
tasarlanmistir.

3 regulasyon ve yeni mo-
del, bu amacla hazirlanmis bir

optimizasyon yazihmi ara-
chgiyla verimlilik-uyaniklik
(productivity-alertness) kriter-
lerinde karsilastirilmistir.

RESTRICTIONS/REGULATION
Minimum Rest
Block Time

Block&Duty Time

Gun icindeki ucus adedine
ve gliniin zaman dilimine gore
planlama konusunda, JAR'In et-
kisinin olmadigi, CCAR'in sinirh
etkisinin oldugu, JAR'In ise etkili
oldugu goriilmektedir.

BAM ise minimum dinleme
sirelerini veya gorev/ucus go-
rev slrelerine gore degil, uya-
niklik (alertness) seviyesine
gore ekip planlamasi yapmak-
tadir.

3 regulayon karsilastinldi-
ginda, JAR'In verimlilik ve uya-
niklik kriterlerinde diger ikisi-
ne gore daha iyi oldugu, ancak
BAM'in her iki kriterde de FRM
(Yorgunluk Risk Yonetimi)'ni di-
gerlerinden daha iyi basardigi
belirtilmistir.

(Ref: Aviation, Space, and
Environmental Medicine, Volu-
me 80, Number 12, Dec. 2009,
pp.1073-1074)

Airspace Infringement Safety
Initiative” — Alexander Krastev,
safety expert, Eurocontrol su-
numunda, hava sahasi ihlal-
lerine karsi baslatilan emniyet
tedbirlerinden bahsedilmistir.

Tehditler 3 grupta siralan-
mistir:

Operasyonlarin bozulmasi,

Trafik ayirimlarin kaybi ve
carpisma riski,

Orta-hava carpigmasi

Bu calismanin amaci, Olay
raporlari ve analizlerine ve FIS
(Flight Information Service)

arastirmalarina dayanan risk
analizi yapmaktir.

Rapor edilen olaylardan
%79,7sini Genel Havacilik (GA)

FAR CCAR JAR

8 10 10

X

X X

VFR ucuslan, %106sini ticari
ucuslar, %9,3lnu askeri ucuslar
olusturmaktadir.

ihlal edilen hava sahalarinin
%40,1i terminal ve kontrol saha-
lari (control area), %36,5i kontrol
bolgeleri (control zone) olarak
gorllmektedir.

Pilotlarin %534 bir hava sa-
hasi ihlaline karistigini soyle-
mistir.

Risk cahismalarina vyonelik
"Faaliyet Plani”, EUROCONT-
ROL tarafindan Aralk, 2009'da
onaylanmistir ve temel olarak
emniyet konusunda farkindahk
yaratmayi amaglamaktadir.

Kazanimlar;

Sistemsel sebeplerin tespiti,

En iyi deneyimlerin paylasil-
masi,

Etkin olciim yontemleri olus-
turmak,

Bu yolla, emniyetli ucus ope-
rasyonlarinin gerceklestirilmesi
hedeflenmektedir.

17,000 Safety Professionals:
The Air Traffic Safety Action
Program” — Joseph Teixeira,
director, safety programs, U.S.
Federal Aviation Administrati-
on (FAA) sunumunda, FAA'in
(ATSAP) Hava Trafik Emniyet
Faaliyet Programi'ndan bahse-
dilmistir.

Amac,

17,000 emniyet profesyoneli
yaratmak,

Tehlikelerin tespiti ve riskin
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azaltiimasi,

Yeni kusaklara dogru gecis
yasarken “proactive” yaklasim
sergilemektir.

ATSAP, cezalandirmasiz bir
raporlama sistemidir:

Hava Trafik Kontrolorlerinin
emniyet konularyla ilgili rapor-
lari,

Verilerin gozden gecirilmesi
ve siniflandiriimasi,

"Olay Degerlendirme Komite-
si” tarafindan analiz yapilmasi
ve risk azalticl tavsiyelerin be-
lirlenmesi olmak Uzere li¢ asa-
mada degerlendirilmektedir.

ATSAP uygulamasina ka-
dar, rapor edilen olaylara gore
FAA'in bildigi trafikler arasi ayi-
rimin kayboldugu (loss of sepe-
ration) vakalarin orani %0,003
olarak olciilmds, bu sebeple AT-
SAP, dnceden bilinmeyen emni-
yet verilerine ulagmak amaciyla
gelistirilmistir. Verilerin genel
dagihmina bakildiginda olayla-
rin %38i sistemsel konulardan,
%17si bilinen olaylardan, %45i
ise bilinmeyen olaylardan olus-
maktadir.

ATSAP tehlike tanimlamasi
asagidaki vyontemlerle vapil-
maktadir:

ATSAP raporlarinin gosterdi-
gi trend izlenerek,

Bilgi ve deneyimin paylasil-
masi ile,

Riskindirgeme caligmalarinin
"Pist Emniyet Ofisleri” ile "Ha-
vaalani Yonetimi“nin koordineli
calismasi ve ASAP&ATSAP veri
paylasimlari yollariyla.

ATSAP'In gelecek kusak ca-
lismalarina ornek olarak, SID
ihlallerinde ASAP ve ATSAP da-
talarinin ayni ortamda deger-
lendirilmesi sonucu yeni prose-
dirler tretilmesi gosterilmistir.

Kontroldr ve pilotlarin isbirligi
ile yapilan calismalarin, son 3-6
ayhk periyotda bazi basliklar-

da yasanan olaylarin tamamen
sifirlanmasina yardimca oldugu
belirtilmistir.

ATSAP  verileri, sistemin
planlayicilar veya muhendisler
tarafindan nasil tasarlandigina
degil, insan faktori devreye gir-
diginde sistemin nasil calisti-
gina yonelik bilgi vermek lzere
kullaniimaktadir.

ASAP + ATSAP veri tabanina,
haftada ortalama 10-12 rapor
verilmektedir.

Gelecek kusaklara gecis icin
"proactive” yaklasim, pilotlarla
kontrolorlerin beraber calisma
yetenekleri ve gercek hayatta
yasadiklari deneyimleri paylas-
malari zerine kurulmaktadir.

Sunumlari degerlendirdigim-
de asagidaki oneriler dogrultu-
sunda vapilacak caligsmalarla
emniyet seviyemizi yikseltece-
gimize inaniyorum:

2010 sonrasi konular ara-
sinda insan-makine iletisimi
(kokpit ekibinin egitimi, kokpit-
te tehdit ve hata yonetimi, du-
rumsal farkindaligin artirilmasi
cabalari, raw-data ucgus yete-
neklerinin gelistiriimesi, etkin
kokpit tasarimi) yani insan fak-
tori konusu en Ustte yer ala-
caktir. Son vyillarda yasanmig
kazalarin irdelenmesiyle cikan
sonuclar ve iyilestirme onerile-
rinin hazirlanarak pilotlara ve
organizasyonlara  sunulmasi
ve oOzellikle "pilot oryantasyon
kaybi” ile ilgili bilgilendirme ca-
ligmalari yapilmasi vyararl ola-
caktir.

"HumanFactors”, TEM(Threat
and Error Management), “"Ob-
serving Normal Operations-
LOSA" konularinin onimizde-
ki yillara damgasini vurmasi
beklenmektedir. Bu baslklarda
uzman ve ulusal havacilik sis-
temini yonlendirebilecek yete-
nekte birikimli ekipler olustu-

rulmasi hedeflenmelidir. LOSA
(Line Operations Safety Audit),
ICAO'nun ilgili manuelinde de
alti cizilerek belirtildigi gibi pi-
lotlarin destegi ve pilot birlik-
lerinin katihmi olmadan etkin
bir sekilde yapilamaz. TALPA ve
havayollariLOSA caligmalarinda
ortak faaliyet yiratmelidirler.

Raporlama ve emniyet kiil-
tdrinin gelistirilmesi icin egi-
timli ve kalibre edilmis ekiplere
ihtiyac vardir. Projeler Ureterek,
egitim ve bilgilendirme yollariy-
l[a ulusal emniyet kilturinin
gelismesi saglanmalidir.

“Flight Time Limits and Fa-
tigue Risk Management”, pilot
meslek grubunu dogrudan ilgi-
lendiren konular olmaya devam
edecektir.Ucus Siresi Limitleri
Usullerine (JAR-OPS Subpart-Q)
yapilacak degisikliklerde ulus-
lararasi diizeyde aktif rol ust-
lenilmesi desteklenmeli, yerel
yonetmelik degisikliklerinde ise
tim havacilik paydaglarinin et-
kin katihmr ictenlikle kabul edil-
melidir. Yorgunluk Risk Yoneti-
mi konusunda uzman bir ekip
olusturularak, pilotlarin varolan
ve varolmaya devam edecek
yorgunlukla nasil bas edebile-
ceklerine yonelik bilimsel yayin-
lar paylasiimal, organizasyon-
lar "Yorgunluk Risk Yonetimi”
uygulamalar  dogrultusunda
ikna edilmelidir.

Hava Trafik Yonetimi basl-
gindaki konularda, uluslarara-
si veritabanlarina (FAA ATSAP,
EUROCONTROL  EVAIR, v.b.)
uye olunmali, givenilir veriler
Isiginda iyilestirme alanlari be-
lirlenmelidir. Pilot-ATC isbirligi
ile Hava Trafik Olaylarinin on-
lenmesi ve Pist Emniyeti konu-
larinda ortak calisma gruplan
olusturulmahdir.
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HAVA TRAFIK KONTROLUNDE

TEHDIT VE HATA YONETIMI
HAVA TRAFIK KONTROL GOZLEMI

(THREAT AND ERROR MANAGEMENT-TEM IN ATC &
NATIONAL OPERATIONS SAFETY SURVEY-NOSS)

Hava Trafik Kontrolorleri tum kariyerleri boyunca iglerinin dogasi geregi Teh-
ditlere, Hatalara ve Istenmeyen Durumlara asikardirlar. Yeni olan yaklasim
TEM Calisma Yapisi ' nin tum bunlara yapisal bir bakis acisi kazandirmasidir,

EM yaklasiminin ¢ikis nokta-

si1 "Egitim sirasinda 6gretilen
yaklasimlar giinliik operasyon-
larin yonetilmesinde yeterli mi-
dir?” sorusu olmustur.

TEM, Texas Universitesi in-
san Faktorleri Arastirma Projesi
tarafindan gelistirilen bir model
olarak ortaya ¢ikmistir. Hava
Trafik Yonetimi toplumu icin
TEM'in temel amaci, operas-
yonel diizeyde sistem ve insan
performansinin anlasiimasi ve
yonetilmesidir. Diger bir amac
ise, ATC Emniyet Yonetim Sis-
teminin bir parcasi olan normal
operasyonlarin izlenmesine

yonelik TEM temelinde bir arag
olan “NOSS (National Operati-
ons Safety Survey)'in tanitil-
mas! olmustur.

Profesor Reason'nin "Kaza
Sebep Modeli“ne gore, her ha-
vacilik sistemi basariyla calisa-
bilmekte ya da cegsitli sebepler-
le hedefinden saparak kazaya
sebep olabilmektedir. Hemen
hemen tim kazalarda aktif ve
gizli kosullarin var oldugu bi-
linmektedir. Aktif yetersizlikler
(insan hatasi veya ihlalleri) sis-
tem icinde bulunan gizli kosul-
lari (organizasyonel ve gorev/
cevresel faktorler) tetiklemekte,

Task &

Professor James Reason Kaza Sebep Modeli

sistemin savunma mekaniz-
malarini (regulasyonlar, egitim
ve teknoloji) delebilmekte ve
kazalar olusabilmektedir. Bu
modelin amaci, sistem icindeki
gizli kosullarin tespit edilmesi
ve etkisinin azaltilmasidir.

insan Faktérleri temelinde
kabul edilen yaklasimlara ba-
kacak olursak, “insan perfor-
mansinin limitlerinin oldugu”
ve “insan hatasinin 6nleneme-
yecegi ancak vyonetilebilecegi”
tespitlerini gormekteyiz.

Hava Trafik Kontroli pers-
pektifinden bakildiginda,
TEM'in {i¢ ana bileseni "Tehdit-




HAVA TRAFIK KONTROLUNDE TEHDIT VE HATA YONETIMi HAVA TRAFIK KONTROL GOZLEMI
(THREAT AND ERROR MANAGEMENT-TEM IN ATC & NATIONAL OPERATIONS SAFETY SURVEY-NOSS)

ler”, "Hatalar” ve “istenmeyen
Durumlar“dir.

ATC Tehditleri, operasyonel
karmasikligi artiran, emniyet
sinirlarini - korumak amaciyla
dikkat edilmesi ve yonetilmesi
gereken, hava trafik kontrolori-
nin etkisi disinda olusan hata
ve olaylar olarak tanimlanmak-
ta, iyi yonetilemeyen tehditler
kontrolor hatasina donisebil-
mektedir.

ATC Hatalar,, kontrolorun
veya organizasyonun beklenti-
lerinden sapmaya neden olabi-

T

hreat Management
EEREEEE EE

LALA AR R R L L L)
Error Managament

--------------

Threat and Error
Management - TEM Model

lecek, kontroloriin yaptigl veya
yapmadigl eylemler olarak ta-
nimlanmakta, iyi yonetilemeyen
hatalar istemeyen durumlara
donusebilmektedir.

ATC Hata Kategorileri, “"Ekip-
man Kullanim Hatalar”, "Usiil
Hatalar”, “iletisim Hatalari"dr.

ATC istenme\/en Durumlar,
emniyet limitlerinin disina cI-
kilmasi ile sonuclanan beklen-
meyen bir trafik durumunun
olustugu operasyonel kosullar
olarak tanimlanmakta, iyi yone-
tilemeyen istenmeyen durum-
lar sonug safhasina doniisebil-
mektedir.

Sonug safhasi, emniyet limit-
leri icinde kalarak beklenmeyen
bir trafik durumunun diizeltil-
mesinin artik mumkin olma-
digi operasyonel kosul olarak
tanimlanmaktadir.

Bir Hava Trafik Kontrol6-
rindn, gin icinde hem dretim
hem de emniyet hedefleri dog-
rultusunda operasyonel kar-
masikliklari, kendi hatalarini

"To error is human”

ve sapmalari yonetmesi gerek-
mektedir. Bu da TEM Calisma
Yapisini olusturmaktadir.

Tehdit Yonetimi temel ola-
rak stratejiler ve karsi tedbirler
uretmeye dayanir. Bu strateji-
lerin ve karsi tedbirlerin, kisisel,
sirket ve/veya endistriyel di-
zeyde olmasi gerekir. Amag ha-
talarin azaltilmasi, potansiyel
hatalarin farkindahginin artiril-
masi ile hata yonetim sdirecinin
gelistiriimesi ve bir bakima ge-
lecegi yonetmektir.

Hata Yonetimi temel olarak
hatalarin tespit edilmesi ve di-
zeltilmesi, kontrol altina alin-
masI ve siddetinin azaltilmasi-
na dayanir, bir bakima gec¢misi
yonetmektir.

Tehdit-Hata-istenmeyen Du-
rum Yonetimi karsi tedbirleri &
ana gruptan olusur:

1. Ekip:

a. iletisim Ortami: Acik ileti-
sim ortaminin kurulup muha-
faza edilmesi

b. Liderlik: Supervisor'in li-
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Hava Trafik Hizmetleri ic Tehditleri Hava Trafik Hizmetleri Dis Tehditleri Hava Tehditleri Cevresel Tehditler

Ekipman Havalimani Yerlesim Plani Pilotlar Meteoroloji

Caligma Ortami Faktorleri Seyrisefer Yardimcilari Ucak Performansi Cografik Cevre

Usdiller Havasahasi Altyapisi ve Tasarimi Telsiz iletisimi Dikkat Dagitici Miidahale

Diger kontrolorler Diger Yan Birimler Trafik

derlik gostermesi ve ekip/sek-
tor/birim koordinasyonunun
saglamasi

c. Toplam Ekip Performansi:
Risk yoneticileri olarak tiim
ekibin iyi performans goster-
mesi

2. Planlama:

a. Brifing: interaktif ve ope-
rasyona yonelik brifing yapil-
masi

b. Aciklanmis Planlar: Ope-
rasyonel planlarin ve kararlarin
iletilmesi ve alinmasi

c. Alternatif Durum Yonetimi:
Ekip iiyelerinin emniyete yone-
lik tehditleri yonetmek amaciy-
la etkili stratejiler gelistirmesi

3. Uygulama:

a. izleme/Kontrol/Tarama:
Ekip liyelerinin aktif olarak
diger ekip iiyelerini izlemesi
ve kontrol etmesi. Bireysel
kontrolorlerin meydan harekat
sahasini, kendi ucus ilerleme
seritlerini ve kendi radar ek-
ranlarini taramasi

b. is Yiikii Yonetimi: Temel
ATC gorevlerini yerine getirmek
amaciyla operasyonel gorevle-
rin oncelik sirasina koyulmasi
ve dogru olarak yonetilmesi

¢. Otomasyon Yonetimi:
Operasyonel ve/veya is yiikii
dengesini saglayabilmek igin
otomasyonun dogru olarak
yonetilmesi

d. Ucus Serit Yonetimi: Trafik
gelisimini izlemek icin ugus se-
ritlerinin uygun olarak organize
edilmesi ve giincellenmesi

4. Gozden Gecirme/Degistir-
me:

a. Planlarin degerlendirilme-

si: Var olan planlarin gozden
gegirilmesi ve gerektiginde
degistirilmesi

b. Sorusturma: Ekip tyelerinin
giincel harekat tarzlarini aras-
tirmak ve agikhga kavusturmak
icin soru sormaktan korkma-
malari.

Hava Trafik Kontrol Gozle-
mi - NOSS (Normal Operations
Safety Survey), normal vardiya-
larda yapilan, hava trafik hiz-
metleri yonetimi ile hava trafik
kontrolor birliklerinin musterek
destegini gerektiren, tim kati-
limlarin gondlld oldugu, topla-
nan verilerden kimlik bilgilerinin
ayirt edilerek glvenli olarak ko-
rundugu ve disiplin amacl kul-
laniimadigl, standart bir gozlem
formu, egitimli ve standart goz-
lemciler, glvenilir veri toplama
siteleri ile yiritilen bir gozlem
taraddr.

Sonuc olarak;

Hava Trafik Kontrolorleri tum
kariyerleri boyunca islerinin do-
gasi geregi Tehditlere, Hatalara
ve istenmeyen Durumlara asi-
kardirlar. Yeni olan yaklasim
TEM Cahsma Yapisi'nin tim
bunlara yapisal bir bakis agisi
kazandirmasidir.

TEM Egitimi, Hava Trafik
Kontrolorlerinin glinlik ope-
rasyonlardaki durumsal farkin-
daliklarinin artirlmasini sagla-
maktadir.

TEM ile organizasyonlar nor-
mal operasyonlar gozlemleye-
rek kendi glicli ve zayif yanlari-
ni ortaya ¢ikarabilmektedirler.

Hava Trafik Kontrol Gozlemi,
normal operasyonlari gozlem-

lemek icin gelistirilmis bir em-
niyet yonetim aracidir.

TEM Calisma Yapisi, emniyet
verilerine degerli bir boyut kat-
maktadir.

Uluslarasi organizasyonlar-
la veri paylagimini kolaylastir-
maktadir.

TEM/NOSS Projesi (DHMi
Hava Trafik Hizmet Yonetimi)

TEM/LOSA Projeleri (Hava-
yollari, Meydan isletmeleri, Hiz-
met Saglayicilar)

Referanslar:

ICAO Circular-TEM in ATC, 2005
Introduction to TEM Paper, The
University of Texas Human Fac-
tors Research Project, 2006
ICAO Doc 9683 - Human Fac-
tors Training Manual, 1998
ICAO Doc 9758 - Human Fac-
tors in ATS
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Tamas, beklentilerinizi standartlarinizla birlikte yiikseltiyor. Deneyimli satis ekibiyle, Volkswagenleri size en uygun sartlarla
sunuyor. Tiim havacilik personeline yedek parcada %5, iscilikte %10 indirim saghyor. Teknolojik altyapisi ve uzman
personeliyle 22.00’ye kadar servis hizmeti veriyor. Ister binek, ister ticari, Volkswagen'le ilgili tiim ihtiyaglarinizi karsiliyor.

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

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




TALPA’DAN HABERLER

B KOELT

Hazirlayan:
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IATA TOPLANTISINDAN
HABERLER

DUnya ¢apinda yasanmakta olan ekonomik dalgalanmalarin yaninda, ekono-
mik risklerden biri olarak beklenip on hesaplamasi yapiimayan volkanik kul
etkinliklerinin getirdigi kayiplar hava yolu isletmecilerinin yaninda ekonomi yo-
netiminden sorumlu kademelerini yanitlanmasi zor sorularla karsl karsiya bi-

rakmaktadir,

U yazimiz icerik olarak bir
onceki vyazimizin devami
degildir. Ancak bir onceki sayi-
mizda 4-5 mayis tarihinde IATA
tarafindan Montreal'de diizen-
lenen ve 2009 senesi havacilik
olaylarinin ele alindigi toplanti-
ya TALPA'yi temsilen katildigi-
mizi ve bu toplantida ele alinan
konularin bazilarina deginmeye
calisacagimizi belirtmistim.
Toplantida, ingiliz Hava Yol-
larl temsilcisi ve toplanti genel
sekreteri volkanik kdllerin ne-
den oldugu sefer gecikme ve
iptali olaylarina deginmis, bu
olayin neden oldugu ekonomik
zararin giderilemeyecek boyut-
larda oldugunu ifade etmisler-
di. Bu toplantida, volkanik hare-
ketleri gozlemek uzere yapilan
yatirimlarin  azhg nedeniyle
sahalarin cok etkin ve yakindan
kontroliinde sorunlar yasandi-
g1, bu sikintilara ragmen uydu
kolayliklari ile haber toplamada
mevcut izleme programinin en
etkin yiritlldugld de sekil ve
resimlerle bizlere sunulmustur.
Volkanik killerin halen su-
ren etkinligi nedeniyle ugakla-
rin tizerinde, bazi havalandirma
sistemleri ve motor hava siiz-

gecleri Uzerinde volkanik kile
girildigi emareleri gorilmis,
ancak kismi kirliliklerden baska
bir etkisinin olmadigi kanisina
varilmis. Arkasindan volkanik
kil etkinligine karsi alinan on-
lemler hafifletilmis, once bir ke-
sif yapilarak uguslarin kontrolli
baslatilmasi ve bunun ICAQ'ya
iletilmesi gorisi benimsenmis.
Boeing temsilcisinin  yaptig

sunumda, kil ve barindirdigi
maddelerin motorlarda mey-
dana getirecegi asindirma ve
diger etkiler nedeniyle motorla-
rin hesaplanan surelerden cok
once elden cikacagi veya bakim
sorunlari yasanacagl belirtti.
Temsilci, bu dénemlerde mo-
tor izleme programlarinin daha
yakindan takip edilmesini ifade
ettikten sonra onerilen goriise

SR

Resim 1: In this Wednesday April 14, 2010 photograph, smoke and steam
are seen rising from the volcano under the Eyjafjalla glacier in Iceland, which
erupted for the second time in less than a month, melting ice, shooting smoke
and steam into the air and forcing hundreds of people to flee rising floodwa-

ters. (AP Photo/Icelandic Coastguard) #
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Resim 2: A natural-color satellite image shows lava fountains, lava flows, a volcanic plume, and steam from vaporized
snow. The image was acquired on March 24,2010, by the Advanced Land Imager (ALI) aboard NASA's Earth Observing-1
(EO-1) satellite. The lava fountains are orange-red, barely visible at the 10-meter (33-foot) resolution of the satellite.
The scoria cones surrounding the fissure are black, as is the lava flow extending to the northeast. White volcanic gases
escape from the vent and erupting lava, while a steam plume rises where the hot lava meets snow. (The bright green
color along the edge of the lava flow is an artifact of the sensor.) (NASA's Earth Observatory/Robert Simmon)#

karsi ¢ikmistir. Toplu yapilan
degerlendirme ve ICAO temsil-
cisinin de sunumu ile mevcut
ICAO dokimanlarindaki esas-
lara uyulmasi karar altina alin-
mistir.

Yeni Zelanda'dan gelen tem-
silcinin yaptigi sunumda volka-
nik kil etkinligini gozlemekten
sorumlu personelin yazdig ra-
por, uydudan cekilen volkanik
bulut kitlesinin bir atom bom-
basi mantar bulutu seklinde
atmosferde yikseldigini bizle-
re gostermistir. isin daha kor-
kung yani, ucaklarin o bolgeden
cogunlukla gece kosullarinda
gecmeleri. Ucaklarda mevcut
radarlarla saptanmasi zor bu
tir bir etkinlikten dogru bilgile-

nilmemesi durumunda ne gibi
sonuclarin dogabilecegini soz-
ciklerle ifade etmek istemem
dogrusu.

Dinya capinda yasanmakta
olan ekonomik dalgalanmalarin
yaninda, ekonomik risklerden
biri olarak beklenip on hesap-
lamasi yapilmayan volkanik kil
etkinliklerinin getirdigi kayiplar
hava yolu isletmecilerinin ya-
ninda ekonomi yonetiminden
sorumlu kademelerini yanitlan-
masi zor sorularla karsi karsiya
birakmaktadir.

Hic odin vermeyecegini
tahmin ettiginiz kaynaklardan
"varligini sirdiirebilme diistin-
cesine dayali riskleri gozardi et-
mevye yonelik” sasirtici oneriler

alinabilmektedir.

Bizden size verilecek mesaj;
ICAO dokiimanlarindaki esaslar
ve ucak ireticileri ile baglh ol-
dugunuz otoriteniz tarafindan
vayinlanmis  dokimanlardaki
esaslara sadik kalmaniz seklin-
de olacaktir.

ABD ucak gemilerinden biri-
nin salonunda bulunan siltten
hatirladigim timcede oldugu
gibi "BEST WIND FROM BE-
HIND” ve Emniyetli uguslar di-
lerim. Saygilarimla

Yanardagi kiil etkisi ile ilgisi
nedeniyle lyesi oldugum si-
telerden birinde vyayinlanmis
yaziyi yararlanmaniz amaciyla
sunmak isterim.
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TALPA’DAN HABERLER

By ANDY PASZTOR

NEW ORLEANS-U.S. and
European aviation regulators
clashed Tuesday over the ha-
zards of airliners flying through
low-level concentrations of ash,
with Federal Aviation Administ-
ration officials reiterating that
such plumes should be avoided
under nearly all circumstances.

Speaking at a safety con-
ference here less than two
months after the eruption of an
Icelandic volcano temporarily
shut down much of Europe's
airspace and cost the region’s
airlines an estimated $1.7 billi-
on in lost revenue, senior regu-
lators from the two sides of the
Atlantic laid out dramatically
different approaches to the
problem.

Without directly attacking
European decisions to per-
mit flights once ash levels had
dropped below a certain limit,
FAA policy makers stressed
that U.S. safety rules consider
even trace volcanic ash poten-
tially as dangerous as violent
thunderstorms-and therefore
to be avoided if at all possible.

David Grizzle, the FAA's ge-
neral counsel and acting deputy
administrator, gave an opening
speech highlighting the FAA's
policy of staying out of day-
today decisions about authori-
zing flights. "We did not want
to convey the impression that
somehow we knew how to do
things better than” European
regulators, Mr. Grizzle said.

But the FAA, he told the con-
ference, remains convinced the
correct option is to tell pilots to
avoid ash, provide them with
the best possible forecasts
and then let individual airlines
“make the fly or no-fly decisi-
ons.” Carriers are "better able

to integrate the risks” than
government bureaucrats, Mr.
Grizzle said, and Europe's ef-
forts amounted to a “different
response from what we would
have done.”

John Allen, head of the FAA's
flight standards office, later
said the agency expects pilots
to avoid all volcanic clouds be-
cause "right now, we're afraid of
what we don't know" about po-
tential damage to engines and
other systems. "We have the
tools [and] we have the proce-
dures” to avoid flying through
adverse weather systems, Mr.
Allen said "That's the best way .
.. to safely avoid ash.”

In an interview, Patrick Go-
udou, head of the European
Aviation Safety Agency, said he
didn't consider the FAA com-
ments to be attacks on Euro-
pean policies. "l didn't hear any
criticism.”

Still, Mr. Godou is pressing for
development of global safety
standards for flights in areas
that have low levels of volca-
nic ash. He indicated that long-
standing international rules
about avoiding ash altogether
no longer were viable given the
political and economic stresses
prompted by April's eruption.
"It changes everything in my
mind."

Initially, European regula-
tors and aviation authorities
from various countries imposed
strict prohibitions against flying
through ash residue. As the fi-
nancial toll and public outcry
grew, however, they relented
and approved resumption of
flights through areas with low-
level concentrations of ash. But
sometimes, there was no coor-
dination between countries.

In his remarks on Tuesday,

Mr. Goudou acknowledged that
in the midst of the crisis, Eu-
ropean safety officials realized
they had "absolutely no data
about how engines [were] reac-
ting to ash.”

According to the EASA chief,
“the only possibility in the Eu-
ropean system is to have a bet-
ter model” to predict the mo-
vement and concentration of
ash particles. "Our priority is to
certainly improve what we have
done so far.”

Some pilot union leaders and
other safety experts remain
concerned about potential ha-
zards stemming from the Eu-
ropean policies. For instance,
critics say, it can be dangerous
to fly over ash clouds because
an engine failure could force a
jetliner to lose altitude and it
might end up cruising through
heavy ash concentrations.

Some say that improved
computer modeling of ash dis-
persion through the atmosp-
here largely depends on more-
accurate measurements of
plumes as they emerge from
volcanoes. But scientists are
still working on ways to obtain
such readings.

Since April, both FAA officials
and their European counter-
parts have ordered stepped-up
inspections and maintenance
of aircraft to identify potential
ash damage. Mr. Goudou said
the eruption also has triggered
new reporting requirements for
airlines to inform EASA, speci-
fically about engine problems
or premature wear caused by
suckingin ash. Since strict avoi-
dance historically was the stan-
dard, regulators haven't tested
new airline models to see how
well they are able withstand
ash exposure.



HAVACILIK TIBBI

IRTIFAYA BAGLI DEKOMPRESYON HASTALIGI (DKH)

KUCUK KABARCIKLAR,
BUYUK RAHATSIZLIKLAR

Serkan Sener

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

EKOMPRESYON hastalg

(DKH), vicut sivi ve dokula-
rinda normalde ¢ozinmus olarak
bulunan gazlarin (aslen nitrojen)
dusuk barometrik basinclara ma-
ruz kalinmasi sonucu kabarciklar
halinde ortaya ¢ikmasiyla olusan
ve degisik semptomlarla kendini
gosteren bir durumdur. DKH, ha-
vacilikta kabin patlamasi ve ani
tirmanis durumlarinda veya de-
rinliklerden (maden veya deniz-
den) yukar c¢ikilma durumunda
olusabilir. ilk belgelenmis DKH
olayi (Caisson hastaligi), 1841'de
hava basin¢li maden kuyularin-

da suyu uzak tutmak icin ¢al-
san komdr iscilerindeki agri ve
kas kramplarini gozleyen maden
muhendisi tarafindan rapor edil-
mistir.

IRTIFAYA BAGLI DKH

irtifa DKH, 1930'larda yiiksek
irtifa balon ve ucak ucuslarinda
yaygin olarak gozlenen problem
olmustur. Giinimiz havaciligin-
da ise teknoloji, sivil ugaklarin 6n-
ceden oldugundan daha hizl ve
daha yiksekten ug¢masini kolay-
lastirmistir. Modern ucaklar daha
emniyetli ve daha guvenilir olma-
sina ragmen yolcular hala yiiksek
irtifanin benzersiz problemlerine
maruz kalmaktadirlar. ilk DKH ta-
nimlandiktan bir, bir bucuk yizyil
sonra DKH'ni anlamamiz yanin-
da vicut bilgimiz de artmistir ve
problemin c¢oziilmesine devam
edilmektedir. Ancak irtifa DKH
modern ucaklarda ucan yolcu ve
mirettebat icin hala bir risktir.

KUCUK KABARCIKLAR

Henry Kanununa gore “Bir sivi
Uzerindekigaz basinciazaldiginda
bu sividaki ¢6ziinmiis gaz miktar
da azalacaktir.” Diger bir deyisle
“Bir sivi icinde ¢oziinmus halde
bulunan bir gazin miktari, ayni
gazin sivi Uzerindeki kismi basinci
ile dogru orantihdir.” Bu kanunun
en iyi pratik orneklerinden biri ise
bir sodayi agarak gosterilir. Kapak

aclldiginda kagan gaz sesi duyu-
labilir ve soda icindeki gaz kabar-
ciklarr gorilebilir. Bunlar kapak
acildiginda daha diisiik basinca
maruz kalan sodadaki karbondi-
oksit kabarciklaridir. Benzer ola-
rak nitrojen de insan viicudunda
(dokular ve sivilar) depolanmis bir
gazdir. Vicudumuz disiik baro-
metrik basingla karsilastiginda
(irtifada kabin tazyiksiz ucakla
ucmak yada hizli dekompresyona
maruz kalmak) ¢oziinmiis nitro-
jen aciga gikar. Eger bu cok hizl
olursa vicudun degisik bolgele-
rinde kabarciklar ortaya cikarak
degisik semptomlara sebep olur-
lar. En yaygin olani ise “Bend”
olarak bilinen eklem yerlerindeki
agridir. Diger bir belirtinin adi ise
“choke"dur ve hava kabarcikla-
rinin akciger kilcal damarlarinda
aciga ¢ikmasiyla olusur. On go-
giis kemigi altinda derin ve batici
agri, kuru - inatg okstrik, nefes
darhigi gorilir. Norolojik belirtiler,
beyin ve omurilikte ortaya cikan
gaz kabarciklarindan dolayi lokal
hipoksi ve kismi felcler, tek tarafl
uyusmalar, konusmaveisitme ka-
yiplari, bas agrisi, bas donmesi ve
gorusteki problemlerdir. Derideki
belirtilerde ise sogukluk-sicaklik
hissi, karincalanma kasinti, ur-
perti, uyusma, kizarikhk, benek
gibi deri dokuntuleri gordlir.

www.talpa.org
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Bend'ler

Cogunlukla viicudun biiyiik eklemleri (Dirsekler,
omuzlar, kalca eklemi, dizler, el ve ayak bilekleri)

Belli bir bolgede hafiften siddetliye giden agri; Bazen hafif bir sizi
fakat nadiren keskin bir agri

Norolojik isaretler | Beyin

Omurilik

Cevresel Sinirler

Choke'lar Akcigerler

Deri Bend'leri Deri

RAHATSIZLIK BOLGELERI

Kabarciklar vicutta herhangi
bir yerde olusabilmesine ragmen
en sik rastlanan anatomik bal-
geler omuzlar, dirsekler, dizler
ve el-ayak bilekleridir. Tablo 1,
degisik DKH tiplerinde kabarcik
olusumlarinin yerini ve en yaygin
semptomlarini  gostermektedir.
Eklem agrilari omuzlarda en yay-
gin olmakla beraber irtifada olan
bitin DKH durumlari arasinda
%60-70, norolojik belirtiler %10-15,
choke'lar %2, derideki belirtiler ise
%10-15 yuzdeyle yer alirlar.

TIBBIi TEDAVI

Hafif bend'ler ve deride olu-
san belirtiler (alacali yada benek-
li olanlar harig) ylksek irtifadan
alcalista kaybolabilir. Ancak tibbi
gozlem gerekir. Eger bu belirtiler
alcalis esnasinda yada yer sevi-
yesinde yeniden ortaya cikarsa
derhal hiperbarik oksijen tedavisi
(Yiiksek basinc altinda %100 oksi-
jen solunmasi) gereklidir. Noro-
lojik belirtiler (choke ve derideki
renkli benekli durumlar) daima

-Kafa karismasi veya hafiza kaybi

-Basagrisi

-Gorsel alanda noktalar, tiinel goriis, bulanik gorme, cift gérme
-Aciklanamayan asiri yorgunluk ve davranis degisiklikleri
-Ndbetler, sersemlik, vertigo, bulanti, kusma ve biling kaybi

-Gogisin altinda ve arkasinda anormal yanma, batma ve

karincalanma hissi

-Ayaklardan yukari dogru yayilabilen kuvvetsizlik veya felg durumu
-Cevrelenmis karin ve gogiis agrisi

-idrar ve biiyiik tuvaleti tutamama
-Hissizlik, uyusukluk, yanma, batma, karincalanma gibi anormal

hisler

-Kas glicsiizliigli ve segirme

-On gogiis kemigi altinda derin gogiis kemigi agrisi
-Nefes alip vermeyle artan bir agri

-Nefes darlig|
-Kuru oksiirik

-Genellikle kulaklar, yiiz, boyun ve {ist govdede kasinti

-Karincalanma

-Karinda,gogtliste,omuzlarda kasinmayla beraber alacali ve benekli

cilt goriintisi
-Derinin sismesi

hiperbarik oksijen cemberinde te-
davi edilmelidir. Bu belirtiler cok
ciddi durumlardir ve eger tedavi
edilmezse potansiyel olime yol
acarlar.

%100 Oksijen Solunumuyla

ilgili gercekler

irtifa dekompresyonuyla ilgili
arastirmalarda en onemli bulus-
lardan biri diisiik basinca maruz
kalmadan énce %100 oksijen (On
oksijen) solunumunun kesfidir
ve irtifada dekompresyon gelisi-
mini azaltmaktadir. Bu islemin
onceden yapilmasi vicut doku-
larindan nitrojenin  atilmasini
kolaylastirir. irtifaya cikmadan
30 dakika boyunca %100 oksijen
solunmasi 18.000'-43.000" ara-
sina kisa sirelerle (10dk.-30dk.)
ctkildiginda DKH riskini azaltir.
Bununla birlikte on oksijen solun-
masi kesintisiz olmali ve ugusta
etkili bir DKH korumasi icin %100
oksijen kullanmaya devam edil-
melidir. Ayrica sadece ucusta
(tirmanis,rota,alcalis) %100 ok-
sijen almak irtifada DKH riskini

azaltmaz ve yerde 30 dakika bo-
yunca yapilan on oksijen solunu-
mu verine kullanilmamahdir.

YOL ACAN FAKTORLER

irtifa

Hicbir kimsede irtifa DKH'nin
olusmayacagl duisunilen kritik
bir irtifa esigi yoktur. Bununla
birlikte 18.000" altinda scuba da-
hsi yapmamis saglikli insanlarda
DKH olusumunu gosteren cok az
kanit vardir. DKH'nin cogu vaka-
lari 25.000' izerinde olugmakta-
dir. Amerikan Hava Kuvvetleri ca-
lismalari 25.000" altinda DKH'nin
olusma oranini %13 olarak gos-
termektedir. irtifa ne kadar yiik-
selirse bu risk de artmaktadir.
18.000" iizerinde artan irtifaya
maruz kalmanin DKH riskini ar-
tirmasina ragmen bunun degisik
tiplerindeki siddetiyle direk bir
iliskisinin olmadigini soylemek
onemlidir. (Tablo 1)

Sik Maruz Kalma

18.000’ iizerindeki irtifalara sik
ctkilmasi (bir kag saat icinde) DKH
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riskini artirir.

Tirmanis Orani

irtifaya daha hizh tirmanis
orani, daha fazla DKH gelisme
riskini artirir. 18.000" Uzerinde
hizli dekompresyon yasayan bir
birey ayni irtifada daha disuk bir
tirmanma oranina maruz kalmis
birinden daha fazla DKH riskine
sahiptir.

irtifada Zaman

18.000 (zerinde kalma siresi
arttikca DKH riski de artar.

Yas

DKH riskinin yasla arttigini
gosteren raporlar vardir. Bunun
nedeni yasla beraber viicutta olu-
san dejenerasyondur.

Gegirilmis Rahatsizliklar

Yakin zamanda gecirilen eklem
yada uzuvlardaki yaralanmalar
bu bolgelerde bend'lere sebep
olabilir.

Cevre Sicakhg

Dekompresyon esnasinda cok
disuik sicakliklara maruz kalinir-
sa inert (asal) gaz atilimi azalir ve
DKH riski artar.

Viicut Tipi ve Kilo

Obez kisilerde inert gaz ab-
sorbsiyonu artar. Clinku nitrojen
yagda sudakinden 45 kat daha
fazla ¢cozinur. Tipik olarak yiksek
vicut yag orani DKH riskini arti-
rir. Zayif kan dolasimindan dolayi
yag dokularinda biylk miktarda
nitrojen depolanir. Eriskinlerde
viicudun %15'i yag olmasina rag-
men nitrojenin toplam miktarinin
yarisindan fazlasi viicutta ¢oziin-
mis olarak bulunur.

Egzersiz

18.000' te fiziksel olarak aktif
olan kimseler yiiksek DKH riskine
sahiptirler. Dekompresyon veya
dalistan sonra egzersiz yapmak
kabarcik olusumunu ve DKH ris-
kini arttirir. Dekompresyon esna-
sinda egzersiz yapilirsa inert gaz
eliminasyonu azalir, eger kabarcik
olustuysa biyimesini arttirir.

Alkol Tiiketimi

Alkol tiketimi sonrasindaki et-
kiler DKH'na yatkinhg artirir.

Ucustan Once Skuba Dalisi

Skuba dalisi yiiksek basing
altinda nefes alip vermeyi ge-
rektirmektedir. Bu sartlar altin-
da vicuttaki ¢ozinmus nitrojen
oraninda (viicut nitrojen saturas-
yonu) onemli bir artis olmaktadir.
Yani daha derine yapilan skuba
dalisi viicut nitrojen saturasyonu-
nu daha da artirir. Ayrica yiiksek
rakimlarda ( Dag golleri) herhangi
derinlikte yapilan skuba dalislari
ayni derinlikte deniz seviyesinde
yapilan dalislardan daha fazla nit-
rojen saturasyonuna sebep olur.
Skuba dalisini takiben viicutta
biriken nitrojeni atmak icin yeterli
zaman yoksa 5000 veya altindaki
irtifalarda bile DKH olusabilir.

irtifaya Bagli DKH olursa Ne
Yapmali?

- Derhal oksijen maskesini
takin ve regilatori %100 oksijen
yapin.

- Emercensi alcalis yapip en
kisa zamanda inis planlayin. Al-
calista semptomlar kaybolsa bile
inise devam edilmeli ve oksijen
almaya devam ederken tibbi de-
gerlendirme yapilmal.

- Semptomlardan biri eklem
agrisi ise bu etkilenen bolgeyi sa-
bit tutunuz. Agriy1 gidermek igin
burayi hareket ettirmeyiniz.

- indikten sonra bir ucus dok-
torundan, hava-uzay hekimi
yada sulalti hekimlerinden tibbi
yardim alinmahdir. Eger doktor
ucus hekimligi veya yiksek ba-
sing cemberi egitimi almamissa
bu rahatsizliga asina degildir. Bu
nedenle kendi kendinizin avukati
olmalisiniz.

- Kesin tibbi tedavi 6zel egitim-
li personel tarafindan calistirilan
hiperbarik ¢ember kullanimini
gerektirir.

- DKH'nin gecikmis bulgu ve
belirtileri havada ister olsun ister
olmasin yere indikten sonra orta-
ya cikabilir. Boyle bir durumda da
derhal tibbi tedavi yoluna gidil-
melidir.

BILINMESi GEREKENLER

1. irtifa dekompresyonu 18.000'
uzerinde kabin tazyiksiz ucakla
uctugunuz her zaman bir risktir.

2. irtifa dekompresyonunun bul-
gu ve belirtileriyle (Tablo 1) asina
olun ve 18.000 uzerinde kendiniz
dahil tim mirettebat ve yolculari
gozlemleyin.

3. 18.000' iizerinde kabin tazyik-
siz bir ucakla u¢madan once ve
uctuktan 24 saat sonra gereksiz
agir fiziksel aktiviteden kaginin.

4. Kabin tazyikli bir ucakla ugsa-
niz bile kabin tazyiginin ani kaybi
(hizli dekompresyon) sonucu irti-
fa dekompresyonu olusabilir.

5. Ucusta karsilasilan hizh de-
kompresyondan sonra en az 24
saat u¢gmayin ve bununla birlikte
DKH'nin gecikmis semptomlarina
karsi tetikte olun. Eger bunlarla
karsilasirsaniz derhal tibbi yar-
dim alin.

6. Unutmayin, ugusta (tirmanis,
rota, alcalis) alinan %100 oksijen
kalkistan once yapilan %100 6n
oksijen solunumu uygulamasi
gibi DKH olusumunu engellemez.

7. Alcalis esnasinda kaybolan
hi¢ bir semptom ve belirtiyi ihmal
etmeyin. Aslinda bu durum ger-
cekten DKH'na maruz kaldiginizi
gosterebilir. En kisa zamanda tib-
bi olarak degerlendirilmelisiniz.

8. Eger DKH belirtilerinden bazi-
larini yasadiginizi distiniiyorsa-
niz ilgili uzman tarafindan onay
almadan u¢mayiniz.

9. Skuba dalisi ve ugus arasinda
en az 24 saat gecmesine misaa-
de ediniz.

10. Kendinizi gelecekte mesle-
ginizde karsiniza ¢ikabilecek DKH
emercensileri konusunda gelisti-
rerek belirtilerine ve yapacaklari-
niza asina olunuz.
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stiniirse disinsin siradan bir yeryiziinden bir kez daha yere
is degil, cilginhktir, bagimliliktir  basmayi istemezsin. Seneler
aslinda... cabuk gecer gokylziinde. Ru-
Ucmak...Ucustutkusu;alabil-  hun devinimini yasarken yillar
digince 6zgir hissetmek ister- yansir bedenine ancak bulut- ..
sin kendini pamuk pamuk bu- lar hep ayni goriinur gozlerine.
lutlarin Gzerinde, ellerini uzatip Mesafeler daima vardir, uzanan
. dokunmak kuiglik bir ucak pen- vollar oldukca! Kavusmalar, ve-
Semra Dereli CIVELEKHAN ceresinden disariya bakarken... dalar, uzakliklardan dogan has-
TASSA Genel Sekreteri Mavinin beyaza olan hoyrat do- retler... Ginu birlik gurbetciler-
TASSA EXTRA Genel Yayin Yonetmeni
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“En mutlu oldugu anda, olmay en cok istedigi yerde basini ucagin levyesine
koydu ve sonsuz uykuya daldi daima gulen yuzlu cocuk...

Ategi dijstij,‘dij§tijgij yerden ¢ok daha uzaklara yayildi, yakti tum

Semra Dereli CIVELEKHAN _‘

1995 yilinda Kabin Memuru olarak
ucus hayatina baslayan gazeteci,
yazar Semra Dereli Civelekhan'in
ilk siir kitabr “Buzdan Hayal Miydi
P Sevdam?” 1999'da, “Akdeniz Fa-
hisesi” adli ikinci siir kitabi 2002 v ==
yilinda, "Kag Defa Unutmali Seni?” : o
adli denemelerden olusan Gclincu
rma :-l:ji.' ‘ ik | kitabr 2010 yilinda yayinlandi. 2003

e Yilinda Sair, Ozan ve Yazarlar Kiiltiir

P——— Dernegi’'nin dizenledigi siir yaris-
masinda “Baba” isimli siiri Tirkiye
Mansiyon Odiili‘nii aldi. 2008 Yi-
linda Istanbul Biiyiiksehir Beledi-
) yesi tarafindan diizenlenen Uluslar
- - . . - arasi Lale Festivali, “Laleler Heykel
ve Tasarim Sergisi“ne katildi. Sanat-
cinin “Buzdan Hayal” adl eseri her

LU INE AN IPANCHINCPACEIN || oy n) festivalde istanbul'un cesitli
acisiymis, para S L ET= EVE QU IRVERVIT [ETR-=Te TN MO [ meydanlarinda sergilenmekte.
umursayamazsin. Celik orme aklimizdan c¢ikmayan. Kim ol- Keyfood Magazine ve Gillioglu

0 ST s ° &Tatli Hayat Dergileri'nin ardindan

o S P || TASSA Extra Dergisi'nin Genel Yayin
digin her seyi go stindeki kana- d Yonetmenligini yiritti. 2007 Yilinda

In altinda saklarsin. CAEVIE L BNTICINERE TASSA Havayollari Kabin Memurlari
Baska hayatlar giint yasar- sini tasidiklari hic onemli de-  EEGISIHIERETENEVEREEMIEES
ken sen geceyi beklersin, kabu-  gildir! Glnubirlik gurbetcilerdir,  REULSCEICULEESEES
- RN i 2000 Yilindan beri THY'de gorev
gunu kirip goge yikselmek icin. sevdaya tutulan ve sevdalar _ , .
e el > . yapan Civelekhan, evli ve bir cocuk
Giydigin an Uniformani, bagka ugruna bulutlara asili bir haya- ks
bir ruha burindr bedenin, dev- ta tutunan... www.semradereli.com




HAVACILIK TARIHI

TURKIYE'DE
HAVACILIK TIBBI-1

1929 yilinda Elazig Askeri Hastanesi KBB mutehassisi DrYzb. Yusuf Ziya Bal-
kan, Fransa ve Italya’ya kursa gonderildi. Ik ugus doktorumuz olan Yusuf Ziya
Balkan (1) 1931 vilinda yurda donusunden sonra, ucus yonunden degerlendi-
rilmesi gereken vakalarda, KBB disindaki branslarda da “fenni mutalaa” ver-

mevye basladi

CUCU ve vyolcularda yiksek

irtifa, diisiik basing, diisiik
1s1, kozmik radyasyon, siirat ve
ivmeli hareketlere maruz kal-
malarina bagli olarak tibbi, fiz-
yolojik ve psikolojik sorunlar
ortaya cikabilir. Havacilik tib-
binin bunlara ¢ozdm uretmek,
koruyucu hekimlik ve egitim
calismalari yapmak biciminde
ozetlenecek bir misyonu vardir.
Bu baglamda ugus doktorlarinin
varlik nedeni sayilan problem-
lerin ana bashklari sunlardir:
irtifadaki oksijen azligi (hipok-
si), basin¢ azalmasi (dekomp-
resyon hastaliklar), denge ve
yonelim bozukluklar (disor-
yantasyon, vertigo), gorsel illiiz-
yonlar, ucak tutmasi, jet-lag, G
kuvvetlerinin neden oldugu bo-
zukluklar (tiinel gorisi, gorls
kararmasi, biling kaybi), giiriiltd,
vibrasyon, ucaktan atlamaileil-
gili tibbi sorunlar, ucus korkula-
ri, uzay uguslarindaki fizyolojik-
psikolojik bozukluklar, vs. Daha
da genisletilebilecek olan bu
listedeki rahatsizliklar, ugucu-
larin etkin ve emniyetli bir ucus

yapmasini zorlastirabilecegi
gibi, tibbi bozukluklara ve ucus
kazalarina da yol acabilir. Ucus
kazalarinda insan faktoriiniin
pay! %70-80 oranlarinda oldugu
icin, ucucularin saghgi, havacilik
tibbi egitimi almis hekimlerin
kontrolu altina birakilmig, ha-
vacilik tibbr ugus emniyetinin
vazgecilmez bir bolimi olagel-
mistir.

Havacilik Tibbinda ilk Yillar

Havacilik tibbi ve ugus dokto-
ru kavraminin onculeri Almanlar
ve Amerikalilardir. ilk ucus dok-
torlari Almanya'da 1915 yilin-
da goreve basladi. 1919 yilinda
ABD'de ilk Ugus Doktoru Okulu
acildi. 1929 yilinda da Amerikan
Havacilik Tibbi Birligi (Rerome-
dical Association) kuruldu. Sa-
dece 2. Dunya Savasi yillarinda
Amerikalilarin yetistirdigi hava
hekimi sayisi 4412'dir.

Turk Hava Kuvvetlerinin ku-
rulusu bircok basgka ulkeye gore
oncelikli olarak 1911 vyilinda
Mahmut Sevket Pasa tarafin-
dan gerceklestirildi. 1. Dinya
Savasinda 2 balon ve 17 ucak-

tan ibaret olan hava glicimiiz,
Kurtulus Savasinda 16 ucak, 30
pilot ve 10 makinist oldu. Her
iki savasta da ucus doktorlari-
miz olmadigi icin, mittefikimiz
Almanlarin gonderdikleri ucus
doktorlari (Dr. Kauer) Tiirk pilot-
larina da destek oldu.

Cumhuriyetin kurulusu son-
rasinda pilot adaylarinin segi-
mi ve yillik pilotaj muayeneleri
Eskisehir'de goz mitehassisi
(sonradan Timgeneral'lige ka-
dar yiikselen) Bnb. Raif Giiriin
baskanhgindaki Hava Sihhi
Muayene Komisyonu tarafin-
dan yapilmakta idi; o tarihlerde
havacilik tibbi egitimi almis he-
kimler hentiiz yoktu. 1929 yilin-
da Elazig Askeri Hastanesi KBB
mitehassisi Dr.Yzb. Yusuf Ziya
Balkan, Fransa ve italya'ya kur-
sa gonderildi. ilk ucus doktoru-
muz olan Yusuf Ziya Balkan (1)
1931 yilinda yurda doniistinden
sonra, ucus yoninden deger-
lendirilmesi gereken vakalarda,
KBB disindaki branslarda da
“fenni miitalaa” vermeye bas-
lad.



TURKIYEDE HAVACILIK TIBBI-1

1932 yilinda pilot secimi ve ogrencilerinin ucus muayene-
yetismis pilotlarin saghk vye- leriicin geldiklerinde Devlet Ha-
teneklerinin yillik kontrold ile vayollar pilotlarini da muayene
ilgili ilk nizamname (yonerge) ederlerdi. Hava Sihhi Muayene
cikarildi; "havacilara yeni rayi- Komisyonu, 1945
ce gore ucus tahsisati verilmesi
ve elbiselerinin yakalarini agma
misaadesi” askeri surada ka-
rara baglandu.

1934 yilinda Cebeci Hastane-
si asabiye mutehassisi Dr.Bnb.
Ristii Bilge (sonra general oldu),
Eskisehir Hastanesi goz mi-
tehassisi Dr.Yzb. Hafiz Kemal
Omer Gézmen ve dahiliye miite-
hassisi Dr.Yzb. Fahrettin Yakal,
Fransa'ya Val de Grace Okuluna
kursa gonderildiler. Bir bucuk
yillik bir kurstan sonra 1935'de
yurda dondiler ve havaclik
mutehassisi olarak Dr. Ris-
ti Bilge baskanhigindaki Hava
Sihhi Muayene Komisyonunda
havaci subaylarin muayenele-
rini yapmaya basladilar. "Devre
muayenesi” denen saglik kont-
rollerinde arizasi olanlar gegici
veya sulrekli olarak ugustan
ayirilmakta idiler. Bu ekip o
zamanki “Sihhi Beden Kabi-
liyeti Talimatnamesi“ni de
hazirladi. 1938 yilinda Alb.
Ristu Bilge'nin Hava Kuv-
vetlerinden ayrilmasi lize-
rine komisyon baskanhgina
Alb. Yusuf Balkan getirildi.
1940l yillarda pilotlarin ulagim
sorunlari nedeniyle muayeneye
gelmelerinin zorlugu dikkate
alinarak, havalarin ugusa el-
verisli olmadigl 3-6 aya denk
getirilmek suretiyle bu komis-
yon Uslere gider, gezginci ekip
olarak muayeneleri yerinde
yaparlardi. Ayrica askeri lise
ogrencilerinden pilot yetis-
tirilecek olanlarin muaye-
nesi icin istanbul Maltepe
ve Kuleli, Bursa Isiklar Askeri
Liselerine ve Konya'ya da gi-
derler, Ankara'ya Harp Okulu

yilina kadar Eskisehir Harp Oku-
lu Hastanesinde ve (istasyon
karsisindaki binalarda yerlesik
bulunan) Askeri Mevki Hasta-
nesinde gorevine devam etti.
1946 yilinda goz miitehas-
sisi Dr.Bnb. Selahattin Bala-
ban, asabiye mitehas-
sisi Dr.Bnb. izzet F.
Oykam, KBB mii-
tehassisi  Dr.Yzb.
Nevres Sayman,
dahiliye miute-
hassisi Dr.Yzb.
Cemal Duman,

GATA'da tes-
kil edilen
bir heyet

onidnde
mesleki
ve
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HAVACILIK TARIHI

ingilizce sinava tabi tutulduktan sonra ABD San
Antonio’daki Randolph Field Havacilik Okuluna
kursa gonderildiler. Ankara'dan Kahire'ye ucakla
baslayan yolculuk deniz ve havayolu aktarmala-
riyla 2,5 ay siirdi (yola gikis 8 Agustos, varis 25
Ekim). Bu hekimler yurtdisindan dénislerinden
itibaren Eskisehir Harp Okulu binasinda bulunan
Sihhi Muayene Komisyonu'nda calismaya bas-
ladilar. Bu hekimlerden izzet F. Oykam (2), renkli
kisiligiyle oldugu kadar, ucus noropsikiyatrisi ve
havacilik tarihi Gzerine yazdig kitaplarla da iz
birakmis bir kisidir. 1947 yilinda ayni kursa kati-
lan fizyolog Dr.Utgm. Hilmi Ding (3), 1948 yilinda
yurda dondl. 1956'da Hava Tababeti Arastirma
ve Gelistirme Enstitisti Muidirligline atandi.
(Sonradan bastabip, general ve Saglik Daire Bas-
kani da oldu, ama belki de en onemli hizmetleri,
Fizyolojik Egitim Merkezinin kurulusundaki ¢calis-
malari ile bir havacilik fizyolojisi kitabini dilimize
kazandirmis olmasidir). Bu kursa 1953 yilinda
goz mutehassisi Dr.Yzb. Siileyman Giileg de gon-
derildi.

Eskisehir Hava Hastanesi

Havacilarin muayenelerine ve havaciliga ozel
saglik sorunlarina yonelik islev yiklenmisg lke-
mizdeki ilk kurum Eskisehir Hava Hastanesidir.
Bu hastanenin havacilik tarihimizde 6zel bir yeri
vardir. 1920 yilinda “4. Kolordu Hastanesi” olarak
istasyon bélgesinde bir binada hizmet vermeye
baslayan hastane, 1921 yilinda Yunan isgali ne-
deniyle Kirsehir'e nakledildi, istiklal Savasi biti-
minde gene eski yerine tasindi. 1939 yilinda 4.
Kolordu'nun Hadimkdy'e intikali lizerine yerinde
birakilarak "Hava Hastanesi” adini aldi. 1946-48
yillarinda Yildiztepe'de “302 No'lu Seyyar Mem-

leket ici 1000 Yatakh Hava Hastanesi” olarak
hizmet verdi. Buglinkii binasinin temeli 1939
yilinda atildi; Hava Kuvvetleri Komutanlari Korg.
Muzaffer Goksenin ve Org. Zeki Dogan'in ilgi ve
destekleri ile ingaati hizlandirilan ve bir milyon
liraya mal olan Hava Hastanesi, 27 Ekim 1948
gunu sade bir tdrenle hizmete girdi. Tbp.Alb. Tev-
fik Guner ilk bastabip olarak atandi. 1953 yilinda
bastabip olan Tugg. Muhtar Davaz zamaninda
hastanenin bilimsel kapasitesi cok gelisti. Gecen
yillar boyunca 500, 800 ve 1000 yatakli yapilan-
malari olmussa da, bugiin 600 yatakli olarak hiz-
mettedir. Hastane ugak seklindedir; burnu batiya
yonelik olup, kanatlara klinikler, kuyruk bolgesine
idari bolim ve bashekimlik yerlestirilmistir. Has-
tanenin bu mimari ozelligi, havacilik tibbina hiz-
met motivasyonuyla ilgili olsa gerektir.

Hava Kuvvetleri blinyesinde bugiin Eskise-
hir, Etimesgut, Glzelyal, Merzifon, Kitahya ve
Konya'da hava hastaneleri bulunmakla birlikte,
pilotaj muayenesi yapma yetkisi uzun yillar sa-
dece ilk iiciine verilmis (2003 yilinda Merzifon
Hava Hastanesi 4 No'lu muayene merkezi olmus-
tur), fizyolojik egitim ise 1948 yilindan bugiine
Eskisehir'deki Merkezde yapilmistir. Bu nedenle
Eskisehir Hava Hastanesinin Tiirk havacilik tib-
binda kokli bir ge¢misi, ucus emniyetinde 6nemli
bir yeri vardir. Sonuc olarak tilkemizde havacilik
tibbi anlaminda yapilan ne varsa, bunlarin he-
men hepsinin burada yapildigini soylemek abarti
degildir.

Eskisehir Hava Hastanesinin ilkemiz havacili-
gindaki onemi, yurtdisinda havacilik tibbi egitimi
alan ilk tabiplerin burada gorevlendirilmeleri ile
baslamis, sonra da ucucularin fizyolojik egitimle-
rinde kullanilan cihazlarin buraya konuslandiril-
masi ve hava tababeti kurslarinin burada yapil-
masi ile artmistir. Bugliin Hava Saglik Muayene
ve Fizyolojik Egitim Merkezi, (GATA Hava ve Uzay
Hekimligi Merkezi ile birlikte) Hava Hastanesi
binyesinde bulunmalarina karsin, belki de onu
asan bir oneme sahip hale gelmistir. Hatta za-
man zaman Hastanenin Merkez biinyesine alin-
masi gerektigi soylenmis, bunun gercekgi bir di-
slince mi, fantezi mi oldugu tartisiimistir. Hava
Hastanesinde, yarim yiizyili asan tarihi boyunca
bastabiplerden besi general oldu: Muhtar Davaz
(1953), Celal Erimer (1956), Hilmi Dinc (1970), ilhan
Cankat (1972), Cetin Aslan (1984).

Kaynak: www.hvtd.org



SOYLESI VE ANILAR

SERBEST PARASUTCULUK ICIN COK

ONEMLI BIR MERKEZ:

Sevgili dostlar,

Sizlere EFES dropzone hakkin-
da bilgi vermek istiyorum.

Selcuk meydani 1994 yilinda
isletmeye acilmistir ve gilinu-
miize kadar Tirk Hava Kurumu-
biinyesinde faaliyetlerine devam
etmektedir. Dropezone olarak ise
2001 yilinda toplumun her kesi-
mine, yas siniri gozetmeksizin
Serbest Parasiit egitimi vermeye
baslamistir. Hedef; havacilik ku-
lipleri ve dernekleri araciligi ile
Serbest Parasiit Sporunu sevdir-
mek ve Yurt sathina yaymaktir.

Bu faaliyetleri l¢ asamada
ozetlemek mimkiinddr.

A-TANDEM

Atlayici; bir harnes ile tandem
pilotuna baglanir. 3000m irtifa-
dan ucag birlikte terk eden ikili 35
saniye serbest diiserek 250km/s
hiza ulasir. Atlayis ve inis sireci
bir kameraman parasiitci ta-
rafindan kayit altina alinir. Be-
nim icin harika bir deneyim oldu.
1967-1972 yilinda 209 atlayis ve
D-32 brovesi ile ara verdigim pa-
rasutcilige 2008 yilinda tandem
atlayisiile geri dondiim.

B-STATIK LINE

16 Yasindan giin almis, saglhk
raporuna sahip kisiler katilabilir.
5 glinlik nazari ve pratik egitimi
alan ve yapilan sinavi basaryla
gecen Ogrenciler parasiit atlayi-
sina hak kazanir. Parastitcl 4000
ft'den statik kablo ile ucag: terk
eder, baglama demiri aracihg ile
canta acilarak kubbe dolar. 2009
yihinda Naci Celikok ile birlikte
egitim alarak 3 atlayis yaptim.

C-AFF

16 Yasindan giin almis, saglik
raporuna sahip kisiler katilabilir.
3 glinlik nazari ve pratik egitimi
alan ve yapilan sinavi basaryla

EFES

DROPZONE

gecen ogrenciler parasit atla-
yisina hak kazanir. Parasitcd,
12.000 ft'de iki AFF hocasiyla
birlikte ucagl terk eder. 45 sani-
ye siiren serbest diislis sirasinda
ogretmenler, O0grenciye duzgin
bir dislis konusunda vyardim-
ci olurlar. Ogrencinin gosterdigi
performansi degerlendiren hoca-
lar 3. atlayistan sonra talebesini
serbest birakabilirler. 2010 Mayis
ayinda Sezai Calli ve Mustafa Ag-
cahan hocalarimdan aldigim AFF
egitimi ile serbest atlayisa bas-
ladim. Hedefim Tiirkiye Parasiit
Sampiyanasina “ihtiyar Delianli-
lar" takiminda yarismaci olarak
katiimaktir.

EFES DROPZONE Tirkiye ve
Serbest parasutcilik icin cok
onemli bir merkezdir. Bolge tu-
rizm acisindan harika bir ko-
numdadir. Pilot ve Parastitci
arkadaslarin katkilariyla iyi
bir tanitim yapilirsa mev-
cut atlayis sayisini ikiye
katlamak muimkinddr.
Ulu Onderimiz Mustafa
Kemal Atatiirk'iin "is-

Y <

-

tikbal Goklerdedir” direktifi dog-
rultusunda serbest parastitciiliik
yaninda diger havacilik branslari-
ninda Vatan sathinda yayilmasi-
na yardimci olmaliyiz..

ibrahim Ozacar

www.talpa.org
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HAVACILIK GUVENLIGINDE

INSAN FAKTORU

Havayolu tasimacilik faaliyetleri ancak guvenlik cercevesi icersinde yapildig
taktirde basariya ulagsmaktadir. Guvenligin olusmasi ve karunmasinda ise en
onemli faktor insandir. Ayni zamanda insan, hava araci kaza ve kirimlarin ger-
ceklesme nedenlerinden en bilyiik paya sahip olan faktordir. insan faktorinin
yonetildigi takdirde hava araci kaza ve kirimlarinin kabul edilir boyutlara indir-
genebilmektedir

birlikte deglsen pazar dinamikleri havayolu sirketlerini
a almistir. Artan havayolu sirketleri sa-
ayisi, ugus saatleri, gelisen ve ge-

us ag! | ?\avacmkendijstrisigeligme
ayni dogrultuda havacihk
' en unsurlarda da artig
U G ada, havacilik sis-

¥ yer alan giivenligi
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HAVACILIK GUVENLIGINDE iNSAN FAKTORU VE BAKIS ACILARI

nedenleri b.l
r . - -
- enlerin tekrarlanma oranini

www.talpa.org

VE BAKIS ACILARI

biirinmis ve kendisini stirek-
li yenilemekte olan tehditle-
ri de goz onune almaya ve bu
tehditleri ortadan kaldirmaya
calismaktadir. Var olan tehdit
unsurlarindan arindirilmis du-
ruma “guvenlik” denilmektedir.
Olusturulan Havayolu Tasima-
ahgr Bitininin merkezinde
de zaten gilivenlik bulunmakta-
dir. Glvenlik cercevesi icersin-
de gerceklesebilen tasimacilik
"etkin” ve "verimli” bir sekilde
gerceklesmis  sayilmaktadir.
Glvenligi saglayabilen, gliven-
ligin saglanmasinin altinda ya-

labilen ve bu

~en azaindirebilen havayolu sir-
i, havacilik pazarinda ya-

1-HAVA ARACI KAZA VE
KIRIMLARINDA 5M
FAKTORLERI

Havayolu sirketleri, tagimaci-
likfaaliyetleriniancakgiivenligin
saglanmasi ile gerceklestirdigi
surece basarlidir. Havacilikta
olumsuz olaylarin sonucunda
"hava araci kaza veya kirimi”
gerceklestigi zaman “giivenlik”
ortadan kalkmakta ve bu-
nunla birlikte o ana kadar

gerceklesen  basarilar
yok olmaktadir.
Hava arac kaza-

si herhangi bir kisinin
ucus amaciyla ucaga
binis anindan bitin
yolcularin ucagl terk
edis anina kadar g

slirede Igo fo

parcalar da dahil olmak tzere
ucagin herhangi bir boliminde
direkt temas nedeniyle,

» Direkt olarak jet etkisine ma-
ruz kalmasi nedeniyle yaralan-
masl! veya olmesi,

Ucagin;

» Yapisal mukavemetini,
performansini veya ucus
karakteristiklerini etkileyen,




ilgili komponentinin bakiminin
veya degistirilmesini gerektiren
hasar veya yapisal ariza,

» Kayip ya da tamamen
ulasilmaz bir pozisyonda
olmasidir[1].

Uluslar arasi Sivil Havacilik
Organizasyonuna gore Hava
Araci Kaza ve Kirimi; bir kim-
senin ucus maksadiyla hava
aracina binmesinden inmesi-
ne kadar gecen sire icerisinde,
hava aracinin icinde veya etra-
finda hava aracinin herhangi

Sekil 1: Havacilikta kaza ve kirimlar [3]

bir parcasinin carpmasi sonucu
olimcil veya ciddi sekilde yara-
lanmasi; hava aracinin yapisal
hasara ugramasi, kaybolmasi
veya hic ulagilamamasi ile so-
nuglanan olaylardir[2]. Diinyada
hava araci kazalari ¢cok nadiren
meydana gelse bile hava araci
kazasinin gerceklesmesi duru-
munda, hayatlari sona eren in-
san sayisi ¢ok fazla ve kazanin
beraberinde getirdigi maliyetler
telafi edilemeyecek boyuttadir.
Dunyada hava araci kaza ve ki-
rimlarin altinda yatan faktorler
ele alindiginda bir ¢ok faktoriin
bulundugu fakat bu faktorlerin
en biyuk payinin insana ait ol-
dugu gorilmektedir (Sekil 1.).

Baska bir deyisle, havacilik
kaza ve kirimlarin % 80'i insan
faktord ile alakahdir[3]

Havacilik givenliginin sag-
lanmasi icin havacilik faali-
yetlerinin gerceklesme sireci
icersinde meydana gelen olum-
suz olaylarin incelenmesi ve bu
olaylara neden olan faktorlerin
ele alinmasi gerekmektedir.

Hava araci kaza ve kirnmina
neden olan faktorler, 5M (Mac-
hine: Makine, Management: Yo-
netim, Medium: Ortam, Mission:
Gérev, Man: insan) formiilii ile
aciklanir[4].

insan Faktorleri; insanin ka-

100

%

Havacilik Kazalari

AKADEMiK BAKIS

ve cevresi icin emniyet, konfor
ve etkinlik yaratma ozelliklerini
bir araya getirmeyle iligkili bir
kavramdir[5].

1-iINSAN FAKTORU BAKIS

ACISI

insan unsuru havacilik sis-
teminin en onemli parcasi
durumundadir{6]. insan hatasi
da guvenligi etkileyen en 6nemli
unsurdur. Bunun engellenmesi
icin ellerinden gelen tim caba-
lari sarf eden havayolu sirketle-
ri ancak insan hatasinin en aza
indirilmesi ile basariya ulasabi-

insan Faktori

Makine Hatasi

1903

biliyetlerini, yetersizliklerini ve
diger karakteristikleri ile bun-
larin makinelere, cesitli aletlere,
sistemlere uygulayarak kendisi

Zaman

Bugiin
Sekil 2. Havacilik Kazalari [3]

lecekleri gerceginin farkindalar.
Bu yiizden, “Insan Faktori”,

arastirmacilarin en fazla tlize-
rinde durdugu konudur.
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Havacilik Kazasi insan Hatas
Ucak Kabin Ekibi
Mekaniksel Mihendislik Dizayn Secme Egitim

Kaza Kaza Degerlendirilen Duzeltici
Sorusturmasi Veritabani Veritabani Programlar

Kim Nasil insan Hatas Kisa Orta Uzun

Sorusturacak?  Sorusturacak? Bakisi Vadeli Vadeli Vadeli
Sorusturma Otopsi Filo Organizasyon Endustri

Kavramsal Tibbi Psikososyal Organizasyonel Ergonomi

Sekil 3. Hava Araci Kazalarinda insan Faktorii [8]

Daha once yapilan bazi ¢a-
lismalar insan hatasinin dogasi
ve sebepleri ile ilgili olan alanda
oncellikli olarak bazi bakis agi-
larini ortaya koymustur. Hava-
cilikile ilgili olan alanda oncelikli
olarak bes ana bakis agisi mev-
cuttur. Bu bakig acilari sirasiyla
soyledir[7]:

» Kavramsal Bakis Acisi

» Ergonomi ve Sistem
Tasarim Bakis Acisi

» Havacilik Tibbi Bakis agisi

» Psikososyal Bakis Agisi
» Organizasyonel Bakis
Acisi

2.1. Kavramsal (idrak Etmeye
iligkin) Bakis Agis

insan hatasi analizine en po-
puler yaklasimlardan biridir. Bu
yaklasimin temel 6zelligi olan
varsayim, pilot aklinin temel
olarak bir bilgi isleme sistemi
olarak diisiiniilmesidir[9]. Ge-
nel bilgi isleme teorilerine gore
kavramsal modellerin baslica

ozelligi; bilginin, uyarici girdi ile
buna verilen karsiligin bir araya
getirildigi bir dizi asamalardan
veya zihinsel islemlerden bir
veya birkacinin, bilgiyi uygun
bir bicimde isleyememesi duru-
munda hata ile ilgili kavramsal
eksiklerin teshis edilebilmesi
icin alti asamal bir yaklagim
kullanmaktadir.

Buna gore algoritmanin alti
adimi asagida verilmistir[7] :
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AKADEMiK BAKIS

Sekil 4. SHELL Modeli[11]

Emniyet /Kontrol Kaybi

olabilecegi faktorler teshis
edilmeli ve bir daha tekrar-
lanmamesi icin onlemler alin-
mahdir.

2.2, Ergonomi ve Sistem

Tasarimi Bakis Acisi
Ergonomi, insanin biyo-
lojik, psikolojik ozelliklerini
goz onlnde bulundurarak
insan-makine-cevre uyumu-
nun dogal ve teknolojik ku-
rallarini arastiran, disiplinle-
rarasi Arastirma-Gelistirme

Sekil 5. Kaza sebebi tespit etmede Domino Teorisi [9]

» Uyaric girdinin ortaya
cikarilmasi

» Sistemin teshis edilmesi

» Amac belirlenmesi

» Stratejinin secilmesi

» Proseddrlerin uyarlanmasi

» Uygulama Asamasi

Hatanin olugsmadan once on-
lenmesinin onemli oldugu idrak
etme bir¢ok hava araci kaza ve
kirnmlarinin - dnline  gecebilir.
Bunun igin idrak etmede sebep

calismalar toplulugu olarak
tanimlanabilir[10]

Bu vyaklasima gore insan,
nadiren bir kaza veya hatanin
tek kaynagidir. Ayrica, insan
performansini degisik faktorle-
rin karmasik etkilesimlerinden
olusmaktadir.

Basaril  bir insan-makine
entegrasyonu ve sistem tasa-
rimi icin gerekli olan dért te-
mel bilesen SHELL yaklagimi ile
verilmistir[7].

SHELL modelinde insanin
"cevresiyle”, "donanimla”, "ku-
rallarla” ve sistem icersinde yer
alan diger "insanlarla” olan et-
kilegimleri incelenmektedir[6].

Ergonomi ve Sistem Tasarimi
Bakis Acisina gore, biitiin hata-
larin ve kazalarin tasarimdan
kaynaklandigi ve bu sebeple
muhendislik calismalar yoluy-
la sistemden cikarilabilecegi
savunulmustur[7].
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2.3. Havacilik Tibbi

(Aeromedical) Bakis Agisi

Bu bakis acisina gore hata-
larin ¢ogu, hipoksi, dehidras-
yon, yorgunluk ve vertigo gibi
mirettebatin fizyolojik sartlan
altinda yatan sebeplerden kay-
naklanmaktadir.. Bu sartlar ¢o-
gunlukla, hastalik, jetlag, uzman
birine danismadan ilag alinma-
s1, alkol ve sigara kullanimi gibi
sebeplerden dolayi ortaya ¢ik-
maktadir.

Bu bakis acisinda soz konusu
sartlar pilotun icinde gizlice yer
etmis olan ve herhangi cevresel
sartla tetiklenebilecek bir pato-
jen olarak ele alinmaktadir[7].

2.4, Psikososyal Bakis Acisi
Psikososyal yaklasimi des-
tekleyenler, ugus operasyon-
larini; pilotlar, hava trafik
kontroldrlerini, yer ekibi, bakim
personeli ve ugus ekibini de ici-
ne alan birbirleri ile etkilesimle-

rini de inceleyen bir sosyal olgu
olarak gérmektedir. inaniimaz
bir sekilde, birbirinden ayri or-
ganizasyonlarda goziken bu

oyuncu toplulugu, bugiin ki
havacilikta hepimizi memnun
eden giivenlik seviyesini sagla-
mak icin cok yakin olarak cali-
sirlar. Bu perspektife gore, grup
dinamikleri ve kisiler arasi ileti-
simdeki hassas dengeler kirildi-
g1 zaman, hatalarin ve kazalarin
olusmasi mimkinddr[9].
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Bu hata ve kazalarin dnine
gecilmesi icin Ekip Kaynak Yo-
netimi gibi bircok egitime ta-
bii tutulan calisanlar arasinda

iletisimin ve entegrasyonun
olusmasi hedeflenmektedir.
Psikolojik ve sosyal faktorlerin
incelenmesi insan faktoriinin

arastirlmasinda onemli katki-
lar saglamaktadir.

2.5. Organizayonel Bakis Acisi
Havacilik sistemini olusturan
her parga, sistemdeki basari
veya basarisizhigin bir nedeni-
dir. Dogru parcanin dogru za-

manda dogru vyere koyulmasi
sistemin bilgi akisinda aksa-
malarin olmamasini sagladigl
gibi pazardaki degisen dina-
miklerin takip edilmesinde ve
degisimin gelistirdigi rekabete
ayak uydurulmasinda avantaj
saglamaktadir.

Bird'in 1974'te acikladigl
“Domino Teorisi” insan hatasi
uzerine olusturulan sistem-
li  modellerin belki de en iyi
bilinenidir[12].

Buna gore, birinci asamada
olusan aksaklk kisisel ve isle
ilgili faktorler gibi temel sebep-
lerin ortaya ¢ikmasina sebep
olmaktadir. Bu temel sebepler
operator hatalarin ve standart
disi calisma kosullarinin teme-
linde yer almaktadir. Ve bunlar
kazalara ve personel yaralan-
malarina ve/veya maddi hasara
yol agmaktadir[7].



HAVACILIK GUVENLIGINDE iNSAN FAKTORU VE BAKIS ACILARI

SONUC

Sivil havacilik sisteminin en
temel amaclarindan biri hava
tagimaciliginin etkin ve verim-
liligini saglamak, sireclerde
olusacak risk faktorlerini en aza
indirmektir. Bilindigi gibi, hava-
cihik faaliyetlerinin gergekles-
mesinde glvenlik unsuru buyuk
bir oneme sahiptir. Havayolu
tasimacihik faaliyetleri ancak
guvenlik cercevesi igerisinde
yapildigi taktirde basariya ulas-
maktadir. Guvenligin olusmasi
ve korunmasinda ise en onemli
faktor insandir. Ayni zamanda
insan, hava araci kaza ve kirim-
larin gerceklesme nedenlerin-
den en biyuk paya sahip olan
faktordiir. insan faktoriiniin
yonetildigi takdirde hava arac
kaza ve kirirmlarinin kabul edilir
boyutlara indirgenebilmekte-
dir. Bunun icin insan faktori-
nidn en iyi sekilde anlasiimasi
ve yonetilmesi icin farkli bakis
acilari ve farkli modeller gelis-
tirilmistir. Havacilik ge¢misine
dair olumsuz izlerin gelecekte
tekrarlanmasini onlemek icin
insan hatasi kontrol altina alin-
mal, gelistirilen insan hatasina
dair bakis agilari incelenmeli ve
benimsenmelidir.
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1986 yilinda Kosova'da do-
gan Leyla Adiller, ilkogretimi-
ni Gilan'da, lise 6grenimini de
Kosova'nin baskenti Pristine'de
bulunan Sami Fraseri lisesinde
tamamlamistir. Anadolu Univer-
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Sivil Hava Ulastirma isletmeciligi
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yiksek lisans egitimi almaktadir.
Havayolu Yonetimi, Havaalani Yo-
netimi, Rekabet Stratejileri, Risk
Yonetimi gibi alanlara ilgi duyan
Adiller, cesitli seminer, konferans
ve panellere katilmaktadir. Stajini
Anadolu Havaalani AIS biriminde
tamamlayan Adiller, bir sireligine
Amerika'nin Maine eyaletinde de
calismistir.

Arastirmayi seven Adiller'in ce-
sitli dergilerde yayinlari ve Hava-
cilik Sempozyumda sunulan bildi-
risi bulunmaktadir
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CIZGl KAHRAMAN
YUZBASI VOLKAN

Yuzbasi Volkan Turk Hava Kuvvetleri " nin kahraman pilotlarinin bir sembolty-
du. Volkan, savas icin egitim gormus olmasina ragmen savasa karsiydi. Fa-
kat "gorevi gerektirdiginde, bir makineli tufegin mermileri kadar hizli ve yok
edeci"ydi.

UzBASI Volkan, Gazete res-

sami ve karikaturist Ali
Recan'in kaleme aldigi ¢izgi ro-
man kahramani.Gazeteci Funda
ve Hakki Bascavus cizgi roman-
daki diger iki karakterdir.

Roman esinini bir soguk sa-
vas vakasindan almistir. 1971
yili sonlarinda iilkemizde konuk
olarak bulunan Amerikan Hava
Kuvetlerine ait bir U-8 ucag,
Kars'a giderken Rus hududu-
na gecmis ve Migler tarafindan
yolu kesilerek Ermenistan’in
Erivan hava limanina inise zor-

lanmisti.Bu olaydan esinlenen
Ali Recan, Yiizbas! Volkan'in ilk
macerasi “Kafkas Daglarinda
Oliim” i ortaya cikardi ve boy-
lece Yiizbasi Volkan Efsanesi
baslamis oldu.1971'de gazete
yayinlariyla baslayan Yiizbasi
Volkan, 1975 yilinda bagimsiz
dergi olarak cikti. 1993 yilina
kadar yayinlandi. 2000 yilinda
ayhk olarak yayinlandi. 2006
yitlinda Merlin Yayinlari "Batin
maceralar” dizisi adi altinda ye-
niden yayinlanmaya baslad:.
Yiizbasi Volkan Tirk Hava

Kuvvetleri ‘nin kahraman pilot-
larinin bir semboliydi. Volkan,
savas icin egitim gormis olma-
sina ragmen savasa karsiydi.
Fakat "gorevi gerektirdiginde,
bir makineli tifegin mermileri
kadar hizli ve yok edeci"ydi.
Turk Hava  Kuvvetlerine
mensup geng bir pilotun faz-
la komplike olmayan ve daha
sonradan hazirlayacag Yiizbasi
Volkan'lara gore daha az sayfa
sayisina sahip ilk cizgi-romani
beklenilenin Uzerinde bir ilgi
gordii. iste 1970'lerle kariye-
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rine baslayan ve o tarihte adi
heniiz Volkan olmayan Yizbasi
Volkan'in kisa baslangic oykiisu
buydu.

Yizbasi Volkan'in yaninda
sevgilisi Gazeteci Funda ve ya-
kin arkadasi Hakki Bascavus
vardir. Sovyet pilotu Yiizbasi
Olga da yan karakterlerden bi-
ridir.

14 Temmuz 1975 tarihin-
de Tay Yayinlari sahibi Sezen
Yalginer'le yeni bir anlasma
imzalayan Ali Recan, Yiizbasl
Volkan karakterini bagimsiz bir
dergi olarak cikarmak tizere ha-
zirhklara koyuldu. Haftalik bir
derginin yayincilik zorluklarina
karsi yedek sayfa ve macera
stoklari  hazirlayabilmek igin
yardimci cizerler de buldu.

Boylece ilk Yiizbasi Volkan
cizim ekibi kurulmustu. “Son
Imdat Cagrisi” adini tasiyan ilk
Tay Yayinlari amblemli Volkan
macerasi 9 Temmuz 1976'da
¢ikti. Daha sonra Alfa yayinla-
rindan cikarak 1987 yilina

kadar dergi olarak, Tercli- s

man gazetesinin kapan-
dig1 1993 yilina kadar da
gazete sutunlarinda boy

gostermeye devam etti. e
Volkan, l

Yiizbasi
Ali Recan tarafindan
1990'larin sonunda
gundeme oturan Su-
surluk Olayinin ¢ozi-
mu icin yeniden gore-
ve cagrilmisti. Ustelik
bu kez Tuggeneral
ritbesine  sahipti.
Ancak eski macera-
lardan kirpilanlar-
dan kolajla uretilen
ve sadece 4 sayl
¢ikabilen ‘Karanli-
gin Kartallan' adh
bu seri, Volkan'in
da popiilaritesi-
nin bir sonu ol-

dugunu gostermisti. Cocuk der-
gilerinden gazetelere degin pek
cok yayin organinda kariyerini
zenginlestiren Yizbasi Volkan,
yaraticisi Ali Recan’in vefatiyla
sona erdi.

Vefatindan kisa bir sire
once Ali Recan, macera sayisi
iyice cogalan pilot kahrama-
nini italya'daki yayinevlerine
de pazarlamak igin girisimler-
de bulunmustu. Oradaki yayi-
nevleri bir Turk pilottan ziya-
de Amerikali bir pilotun yayin
sansinin daha fazla olacagina
karar vermislerdi. Artik onun
adi "Capitano Volcano” olacakti.
US Air Force'ta bir pilot olarak,
Kaddafi'nin, Saddam’in tozunu
attiracakti.

Bunun Uzerine cizere pek
cok elestiri de geldi. "Yizbasi
Volkan't Amerika'ya sattiniz”
elestirisine Ali Recan'in yaniti
soyleydi: “Biz zaten Amerikal
olmusuz. Bu ise son noktay! da
Yizbasi Volkan koymus olu-

n

Ali RECAN (1951-2002)

1951 yilinda Eskisehir'de do-
gan Ali Recan ilk ve orta ogre-
nimini burada tamamladi. 1966
yilinda yeni is imkanlari sagla-
mak amaciyla istanbul'a gitti.
Birkag ay avukat katipligi yap-
tiktan sonra reklam firmalarin-
da ve gazetelerde grafikerlige
baslad:.

MIT Ajani Selim Sargin ve
Orta Asyali kahraman Alp Ti-
gin adli kisa cizgiroman dene-
meleri gerceklestirdi. Ardindan
bunlara Akdeniz Korsani Sahin
Reis'i ekledi. Ginlik gazetele-
re Mutlugiller ve Fingirdek Filiz
gibi karikaturize bantlar cizdi.
Bu arada da yarim kalan egi-
timini tamamlamak icin once
Vefa Lisesi sonra da Sultanah-
met iktisadi ve Ticari ilimler
Akademisi'nin gece bolimlerine
devam etti.

1972 yilindan itibaren en bili-
nen cizgiroman kahramani olan
Yiizbasi Volkan'i cizmeye basla-
di. Bu kahraman ilk olarak Son
Havadis, Aksam ve Tercliiman
gazetelerinde yayinlandi.

1989'da Resmi Gazete'de cI-
kan ozel bir hukimle Adnan
Kahveci'nin danigsmanhgina ge-
tirildi ve bu gorevini Adnan Kah-
veci bir trafik kazasinda hayati-
ni kaybedinceye dek surdurdu.

Recan, 14 Mayis 2002 tarihinde
Istanbul'da vefat etti.
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KULTUR

HANGI KULTUR?

Just culture ortaminin saglanabilmesi icin gerekli olan iki sey, kabul edilebilir ve
edilemez davranislarin arasinda kesin hatlar cizilerek sinirlarin belirlenmesi ve
bu sinirlar icinde insanlarin ugusg emniyeti icin gerekli bilgiyi cesaretle saglaya-
bilecegi bir given ortaminin yaratiimig olmasidir

i

Kpt.PIt. Nuri SAKARYA
TALPA Genel Sekreteri

"Cultura” mi?

"Culture” mi?

“Cultur” mu?

Yoksa"” JUST CULTURE" mi?

Tam, dogru, adil, yalniz,... sade-
ce KULTUR MU? Gelin birlikte ka-
rarlastirip, dokimanlarimizda yer
alacak sekilde glzel Tirkcemizle
tanimlayip adini koyalim, ne der-
siniz? Bu konudaki onerilerinize
acgigiz.

Degerli okurlar, bu konuyu
gundemime neden alip islemeye
karar verdim bilemiyorum? Uzun
zamandan beri bu konu hakkinda
arastirmalar yapmakta ve ulasa-
bildigim dokiimanlardan konuyu
inceleyip bilgi edinmeye calis-
maktaydim. Ortamda vyapilan
uygulamalar ve birileri tarafindan
zamanla kisa ifadelerle ele alin-
digini gordiikten sonra artik bu
konunun islenmesi ve uzun sure
gundemde tutulmasi zamaninin
geldigine inandim. “Gercekten
dogru zaman midir?” sorusunu
hemen iki kisa olmayan yanitla
karsilamak istiyorum.

Birinci yanitim; bazi havacilik
kurum ve kuruluslarinin yaninda
ICAO'nun bu konuya ¢ok bilimsel
yaklasimla dokimanlar ve usul-
ler hazirlayip gelistirmeleri. (13-
18 Ekim 2008 senesinde ICAO
tarafindan dizenlenen ve Annex
13 Accident Investigation doku-
maninin her on yilda bir yapilan
yeniden yazilmasi toplantisinda
gundeme alinan konulardan biri
“Just Culture” konusunda de-
tayli bir dokimanin sekreterya

tarafindan hazirlanip yayinlan-
masiydi. Salonda bulunan kaza
inceleme uzmanlarindan olusan
grubun en cok alkisladigi konu-
lardan biri de havacilik sirketi ku-
rup cahstiracak kisilerin “Safety
Management System” egitimi
almis olmalarinin aranmasi ko-
nusu olmustu.)

Ozellikle havacilik sektdriin-
de personele en kiiclik hatasinin
karsisinda ceza verilmesi ve bu
tur uygulamalarin calisanlarin
kendilerini daha cok sistemin
disina atmalarina sebep olmasi
nedeniyle olumlu sonuclarin ali-
namadig biliniyor. Ciddi bir ha-
vacilik olay ve kazasindan sonra
oOzelestiri yapan ve “bizim yapisal
ve uygulama eksiklerimiz bunlar-
dir...duzeltmemiz gereken konu-
lari su kadar zamanda dizeltme
karari verdik!" diye sorumluluk-
tan kendi payina disenin bede-
lini odeme karar alan, kendine
“lesson learned” dersini alma ce-
zasi veren organizasyonlari bizim
kultirumuzde hig gorduniz veya
duydunuz mu?

Yanitinin hayir oldugunu hepi-
miz biliyoruz. Raporlasma kiilti-
ri eksikliginin yaninda yonetim-
lere, otorite ve yasal kovusturma
yapan organlara duyulan guven-
sizlikten, yetersiz bilgi akisi ile
tehditler ve yasanan olaylar hak-
kinda organizasyonu yonetenle-
rin bilgi sahibi olamadiklari anla-
siimistir. Ancak havacilik kaza ve
olaylarindan sonra yapilan ince-
lemelerde benzeri olaylarin ayni
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kurulusta daha once defalarca
yasandiginin anlasilmasi izerine
culture ortaminin saglanabilmesi
icin gerekli olan iki sey, kabul edi-
lebilir ve edilemez davranislarin
arasinda kesin hatlar cizilerek si-
nirlarin belirlenmesive bu sinirlar
icinde insanlarin ucus emniyeti
icin gerekli bilgiyi cesaretle sag-
layabilecegi bir giiven ortaminin
yaratilmis olmasidir. Bu is kolun-
da yonetici durumunda olan ba-
till yatinmer ve arastirmacilarin
gozlerini agip sorunlari elimine
edecek yontemler aramalarina
neden olmustur.

ikinci yanitim; TALPA biinye-
sindeki gorevlerim geregi olay/
kaza inceleme faaliyetlerim ne-
deniyle katildigim toplantilar-
da gozlemledigim bir durumla
ilgili. Yasal kovusturma gorevi
olan kurum ve kisilerle yapilan
toplantilarda bir olay veya kaza
tartisilirken "bastim cezayi!”
"bassaydin cezayi!”, "pilo-
tu atsaydin isten!”, "at-
tim!”, “bir daha yapar-
sa vyakarim pilotu!”
gibi "KULTURE DA-
YALI KARARLAR"
ucus ekiplerinin
ensesinde giyotin
gibi tum agirhg
ile durmaktadir.
Bu tir toplanti-
larda yapilan uy-
gulama ve alinan
kararlari  hemen
elestirmekten
kendimi ala-
madi-

gim anlar tzginim ki cok olmak-
tadir.

Bu konuda daha once yayin-
lanmis dokiiman aramaya bas-
ladiginizda bulmak dyle kolay ol-
mamaktadir. Ancak Amsterdam
Schipol meydanina yaklasmak-
ta iken meydana gelen Boeing
737- 800 ucak kazasini inceleyen
ekiple birlikte calisirken Profesor
Sidney Dekker ile tanigma ve go-
risme sansini yakalamanin ayri-
caliginiyasadigimi yeri gelmisken
belirtmek isterim.

Bu “Just Culture” konusunun;
uygulamakta olan ulkelerin yasa-
larina bagl olarak havaciligin her
sektoriinde, tip, teknik malzeme
uretimi yapan ve hizmet veren
kuruluglarinin  zamanla doku-

manlarda yer aldigi gibi “emni-
kiil-

yet

A

tirinin bir parcasi” olarak
yaygin kullanildig goriilmektedir.
Bu konu hakkinda yapmaya ca-
hstigim uzun girisle TALPA adi-
na konuyu uzun sure glindemde
tutarak, dergimizin koselerinde
dile getirerek ve gelisen durum
icinde ulusal medya organlari ile
paylasarak, yargl ve otoritenin
yaninda devletin diger organlari
tarafindan anlayis gorme ve 6zel-
likle havacilik sirket yonetimlerini
personeline bu anlayisla yak-
lagsmaya davet etme konusunda
toplumsal gorevlerimizden birini
yerine getirmek istiyorum.
Konuyu sizlere sunmaya ha-
zirlanirken asagidaki dokiiman-
larin yaninda katilmis oldugum
egitim, seminer ve toplanti dokii-
manlarina da basvurdum.iste o
dokumanlardan bazilar:

1. ICAO Doc. 9859 SAFETY
MANAGEMENT MANUAL
2. GLOBAL AVIATI-
ON INFORMATION
NETWORK (GAIN):

A ROAD MAP TO
A JUST CULTU-



KULTUR

Just culture, hassas dengelerle
tasarlanmig, uygun dizenleme
ve usullerle guclendirilmis, is
verinde emniyetle calisma ve i¢
denetim sistemini glclendirme
programlarina bagli olarak calisir

RE ENHANCING THE SAFETY EN-
VIRONMENT

3. ICAO AIG MEETING 98:
“AGENDA ITEMS, PROPOSALS
and FINAL REPORTS"

4. EUROCONTROL....JUST CUL-
TURE GUIDANCE MATERIAL FOR
INTERFACING WITH The JUDICIAL
SYSTEM

5. SIDNEY DEKKER'in "JUST
CULTURE" BALANCING SAFETY
and ACCOUN-TABILITY, UCUS
EMNIYETi 48

6. JAMES E. ROUGHTON, JAMES
J. MERCURIO'nun “DEVELOPING
an EFFECTIVE SAFETY CULTURE,

a LEADERSHIP APPROACH",

7. JAMES REASON'un “MANA-
GING the RISKS of ORGANIZATIO-

NAL ACCIDENTS",

8. EARL L. WIENNER, DAVID C.
NAGEL'in "HUMAN FACTORS in
AVIATION",

9. SOUTH CALIFORNIA SAFETY
INSTITUDE “ ADVANCED AIRC-
RAFT ACCIDENT PREVENTION
AND INVESTIGATION"

Boylesine genis bir konuya
detaylari ile girmeden donce ge-
liniz tarihin basindan beri kiltur
denince ne anlasiimis, bu sozciik
insanlk yasaminda nasil yer al-
mis ve bizlere bugin ne ifade
etmektedir birlikte bakalim. Yine
cagdas kolayliklardan biri olan
arama motorlari vasitasiyla ba-
kiniz neler buldum?.

“KULTUR NEDIR?

Kiltur kavramini en basta soz-
lik anlamiyla tanimlayabiliriz: Bir
toplumun duyus diislinis birligini
olusturan, gelenek durumundaki
her tiirlu yasayis, distnce, dil ve
sanat varliklarinin topu, belli bir
konuda edinilmis genis ve sis-
temli bilgi.

Bir baska tanimlamasi ise
soyledir: Tarihsel ve toplumsal
gelisme sureci icinde yaratilan
her tiirli degerlerle bunlar kul-
lanmada, sonraki kusaklara ilet-
mede kullanilan, insanin dogal ve
toplumsal cevresine egemenligi-
nin olcusuiny gosteren araclarin
timd.

Uciincii sozliik tanimi su sekil-
dedir: Akil yiritme, elestirme ve
begeni veteneklerinin 6grenim,
deney ve yasantilar yoluyla gelis-
tirilmis olan bicimi.

Kiltur, latince kokenli bir keli-
me olup dilimize Amerikanca ve
Fransizca'dan girmistir. Latince
cultura, topraga birseyler ekip
urin almak, tdretmek anlamin-
da kullanihyordu. Voltaire Fran-
siz Devrimi oncesinde Culture’i
insan zekasinin olusumunu ve

gelismesini belirleyen bir terim
olarak kullaninca sozcik
degisik bir anlam
kazanmistir.

Fransizca'dan Almanca'ya cul-
tur biciminde gecen sozcik daha
sonra tim Avrupa dillerine ya-
yilmistir. Fransizca'da kdiltirin
karsiligi irfandir. irfan kelimesi-
nin sozlik anlami ise; anlama,
bilme, gercege ulastiric giicli se-
zistir. Daha cok tinsel ve manevi
degerleri icermistir.

Amerikanca'da kdiltlriin karsi-
g1 medeniyettir. Medeniyet ise
uygarhk vyani insanlarin doga-
ya egemen olma, toplum olarak
daha iyi bir yasama ulagma caba-
larindan cikan sonuclarin, bilim,
teknik, sanat ve kilttrin timunu
kapsar. Sonuc olarak bilim ve tek-
nigin, sanat ve kiiltirin gelisme-
si, ilerlemesiyle yaratilan yasama
kosullarinin, yasama biciminin
incelmesi, yetkinlesmesi duru-
mudur. Dolayisiyla Amerikanca
kiiltturin karsiigina maddi kltir
daha denk diiser. Medeniyet, in-
sanligin calisarak ortaya koydu-
gu teknik eserlerin bitiiniinden
ibarettir. Kiiltur ise, bir toplumu
kendi tarihi icinde meydana ge-
tirdigi deger hiikiimlerinin biti-
nudur. Bunlar ; ilim, sanat, ahlak
ve dine ait degerlerdir. Medeni-
yet, kiiltur yaratan duzendir. Bu
durumda kiltir ve medeniyet
kavramlarini birbirinden ayirdik-
tan sonra kiltirin olusumuna
etken olan degerler, durumlar ve
vs. onem kazanir. Her toplumun
kendi kulttru vardir ve kalttrin
yukselmesi, ilerlemesi ve gelis-
mesi medeniyetin dogusunu sag-
lar. Sosyolojik cercevede en genis
sinirlarina ulasan kultir kavrami
‘bir yasama bicimidir." Bu yakla-
simda bir toplumda bulunan ve
bulunmayan bitin ifade ve et-
kilesim bicimleri onem kazanir.
Bu anlamda kiltir, insan olarak
belli bir toplumda 6grendikleri-
mizle, davranis, dislince siste-
mimizin toplami sayilabilir. Bir
bakima ne yedigimiz, ne ictigimiz,
ne okudugumuz, nelere sempati
ile yaklasirken, nelere tepki duy-
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dugumuz, ait olunan grup, kiime
ya da toplumu karakterize eder.
Gunumduzde iletisimin son de-
rece hizlh yapilabilmesi kdltirel
ve bilimsel geligmelerin, aninda
yayilmasina olanak saglamistir.
Bu durum kulturlerin birbirleriyle
olan iligkilerinin ve etkilesimleri-
nin Gzerine disiiniilmesi geregini
cikarmistir.

Aslinda sosyal bilimciler 166
farkli tanimi olan kiltir kavrami
icin 'bir kavramin bu kadar cok
Just culture, hassas dengelerle
tasarlanmig, uygun duzenleme
ve usullerle guclendirilmis, is
yerinde emniyetle calisma ve ig
denetim sistemini glclendirme
programlarina bagh olarak calisir
tanimi varsa, onun tanimlana-
mayacagini kabul etmek gerekir’
diyebiliyorlar. Kdultir tarihcileri
insanoglunun gelisme veilerleme
gostererek hayatta kalma ve var-
ligini sirdlirme savasindaki ba-
sarisini, kiltirel bir varlik olusu-
na yani 6grendiklerini birikiminde
saklayip veni nesillere aktarma
yetenegi ile becerisine baglar.
Kiltur gelisim sirecinde once
sozlu kiiltir dogmus, daha sonra
yazih kiltdr olugmustur. Bugin
yazili kiltur ile beraber sozlu kiil-
tir de devinim ve gelisimine de-
vam etmektedir. S6zIu kiltur de
yazar yoktur, anonimdir, dogaldir,
metinsizdir, ezbere dayalidir, ce-
sitlenebilir, strekli akis, dolagim
ve dolayisi ile degisim icindedir.
Bu kiiltlir de ¢oziimleme ve ince-
leme yoktur. Yazih kiltir yazihdir,
metne baglidir, okuru degisebilse
bile metin degismez, lireten yal-
nizdir, anlatiya istenilen siklikta
dondlebilir, coziimleme ve incele-
me yapilabilir.”

(Kaynak: sanattasarim.iku.edu.tr)

ICAQ'ya gore Ugus emniyet yo-
netimi denince bunun bir kiltir
haline gelmesi ucus emniyetinin
kurulustaki bireyler tarafindan
anlasilmasi demektir. Kiltiird bi-
raz agmak gerekirse “diisiincenin

i

musterek kullaniminin program-
lanmasi” olarak da tanimlanabi-
lir. Kiltdr degisiminin ucus emni-
yetini etkilemesi kacinilmazdir.

Kurumsal verim, toplumsal
kiilttirel degerlerden her boyu-
tuyla etkilenmektedir.  Kdltir
etkilesim semasi: Semadaki her
unsurun etkinligi; uluslarin so-
runlar karsisindaki anlayis ve ba-
kis acilarina, meslek gruplarinin
egitim ve kiiltiir seviyelerine, pro-
fesyonelliklerine, organizasyon-
larin farkli is gruplarindan gelen
bireyleri tek bir amac etrafinda
toplayabilme “sahiplenebilme”
yetenegine baglhdir.

NATIONAL

ORGANIZATIONAL

PROFESSIONAL

Kiiltiir etkilesim semasi:

Semadaki her unsurun etkinligi; uluslarin
sorunlar karsisindaki anlayis ve bakis agi-
larina, meslek gruplarinin egitim ve kdltir
seviyelerine, profesyonelliklerine, organi-
zasyonlarin farkli is gruplarindan gelen bi-
reyleri tek bir amag etrafinda toplayabilme
“sahiplenebilme” yetenegine baghdir.

//,

J. Reason'a gore su li¢ soruyu
once yanitlamak gerekmektedir:
1.Kurumsal kiiltiir ne demektir?
2. Emniyet kiiltlirliniin ana 6ge-
leri nelerdir?

3. Sistem nasil tasarlanacak ve
yonetilecektir?

Bu Ug soru da tasarim, uygu-
lama ve alinmasi beklenen so-
nuglar yoninden yonetimleri zor-
layan konulardir.Bir kaliba dayah
tanimi bulunmamaktadir. Hare-
katin emniyetle yiritilebilmesi
icin isletici, her bireyin yaptikla-
rinin sorumlulugunu yiklenecegi
bir caisma ortami saglamalidir.
Kokleri derine ulasan ve gercek-
ten yaptiklarina inanan, emniyeti
nasil gliclendirdikleri ile oviinen *
Biz isimizi burada boyle yaparnz”
duygusunu yaratabilmek, karar-
larin cahsanlarla birlikte alindig
bir ortam yaratan yonetimlerin
ucus emniyetini gliclendirdigi-
nin gostergesidir. Nerede nasil
baslamistir? “Suclamama kiilti-
ri” 1990 I senelerde yesermeye
baslamis ve bugiin hala varligi-
ni sirdirmekte olup ¢ok yaygin
kullanilmakta olan ceza vermeye
dayali kiltird degistirme caba-
lari arastirilirken atilan en dogru
adimlar ile buglinki haline ge-




lebilmis bir olgudur. Hatalarin
buyuk kisminin hemen en mi-
kemmel insanlar tarafindan bile
yapilabilecek kasita dayanmayan,
sapmalar, yanilmalar olup tam
bir suclama veya ceza vermeyi
gerektirmeyen emniyetsiz basit
hatalar “diriist hatalar” olarak
tanimlanir. Durust hatalarin iki
onemli tehlikesinin olabilecegi
herkes tarafindan disunulip one
surdlebilir. Bunlarin ilki; olayin
kaynag! olan kisi ile yiizlesme-
me halinde ayni hareketleri is-
tekli yapmay sirdirerek daha
tehlikeli sonucglar dogurabilecek
olaylarin yasanma olasiligi, ikin-
cisi ise hangi olayin sucluluk ya-
ratip yaratmayacagi diisiincesini
dogru degerlendiremeden onemli
bir hatayi yaparak ¢ok daha ciddi
olaylara neden olunmasidir.
“Just culture”, kabul edilebilen
ve edilemeyen davraniglar ara-
sinda cizgisi kesin hatlarla gizil-
mis, ¢alisanlarin emniyetle ilgili

gerekli bilgileri saglamaya giiven
duydugu ve hatta odillendirildigi
bir ortam olarak Prof. James Re-
ason tarafindan tanimlanmakta-
dir.

Etkin raporlama kdltird, yone-
timlerin odul ve ceza dengesini
nasil kurup yonettigine baglidir.
"Suclamama kiiltlri" verimsiz ve
gereksiz olarak da algilanabilir.
insanlarin cogu bir olay karsisin-
da sorumluluklarin bazi kade-
meler tarafindan uslenilmesini
beklemektedir. Bir “just culture”
ortaminda suclama hattinin ciz-
gisi cok kesin belirlenmistir. “Just
culture” veya "no blame” kiiltiiri-
nun sayilamayacak kadar faydasi
bulunmaktadir.

Bunlar;

Ucus emniyet
sayisal artis,

»Glven saglamanin yaninda,

»Daha etkin emniyet ve hare-
kat faaliyetleri saglanabilmesidir.

Just culture, yasanan emniyet-
siz olaylardan ders alinmasinin
yaninda emniyetle ilgili bilgilerin
paylasiimasi ve birlestiriimesiyle
emniyet seviyesini yikseltme bi-
lincinin kavranmasini saglar.

Kaliteli bir hava olayi emniyet
raporlama sistemi yaratabilmek
ve just culture yerlestirebilmek
icin;

»Emniyet raporlama sistemini
kurabilmek icin yasal cercevede
degisiklik yapilmasi,

sYonergeler ve usullerde cali-
sanlar raporlamaya o6zendirilme-
li,

»Just culture sisteminin kuru-
lup yasatilabilmesi icin ilgililerin
gorev yetki, sorumluluklarinin
cok acik ifadelerle belirlenmesi,

«Kullanicr ve havacilik toplu-
munun kolay ulasabilecegi, rapor
edenlere geri besleme saglayan
akilar cozimler oneren, hizli, ya-
rarli, elde edinilen veri ve alinan
derslerin yetkin eller tarafindan
dagitiimasi,

»Yeni sistemin getirecegi degi-

raporlarinda

siklikler ve kazanimlari konusun-
da kullanicilarin bilgilendirilmele-
ri ve egitilmeleri,

»Emniyet kultirinid kurma ve
gelistirme yontemleri kilit faktor-
ler olarak goz oninde bulundu-
rulmalidir.

Ancak unutulmamasi gereken
konulardan biri yasal sistemlerin
kolay degistirilemeyecegi gercegi
digeri ise st dlizey yoneticilerin
just culture sisteminin kurulmasi
ve yasatilmasiicin kaynaklarin bu
yonde kullanilma iznini vermeye
zor ikna olmalaridir. Bu yasal de-
gisimi basarabilmis ulkeler mev-
cut olup halen diinyada her di-
zeyde bilgilendirme ve inandirma
calismalari devam etmektedir.

Havacihkta emniyet kiltir
paylasimi ileri hat deyimi ile ta-
nimlanan is glicu sahiplerinden
tehlikelerle yiz yiize kalanlarin
tamamen istekli katilimlar ile
yapilabilmektedir. Havacilik ku-
ruluslarinda tanimlanan bu gruba
girenler;ugus ekipleri, hava trafik
kontrolarleri, teknisyenler, bakim
personeli ve emniyet raporlama
sistemlerine katkida bulunarak
bilgi saglayan diger personel ola-
bilir. Raporlama sisteminin or-
ganizasyonlarda etkin isler hale
gelmesi ve personelin kendi ne-
den oldugu veya karsilastig hata
veya olaylarn rapor edebilmesi
yonetimlerin kurulusta sagladigi
iklime, ortama baghdir. Sistemin
nasil calisacagl, kural ve sinirlari
program tasarimcilari tarafindan
kesin hatlari ile ortaya konulma-
lidir. Suc teskil eden konularin
da tanimlanarak dokimanlarda
acikca yer almasi saglanmalidir.

Suclamama kilturi  verimli
veya istenen bir sey olmayabilir
ancak yonetimlerin ucus emniye-
tini ve ciddi olaylari artmesi, ge-
nel af veya yok saymak gibi dav-
ranislari calisanlarin gozlerinden
kacmayacagl gibi cok farkli ve
olumsuz bir kiltirin olusmasi-
na neden olacaktir. Aslinda hig
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arzu edilmeyen bir durum kendi-
liginden tatsiz bir sekilde ortaya
cikacaktir. Just culture ortaminin
saglanabilmesi icin gerekli olan
iki sey, kabul edilebilir ve edile-
mez davranislarin arasinda kesin
hatlar cizilerek sinirlarin belirlen-
mesi ve bu sinirlar icinde insan-
larin ucus emniyeti icin gerekli
bilgiyi cesaretle saglayabilecegi
bir giuven ortaminin yaratilmis
olmasidir.

Just culture, hassas dengeler-
le tasarlanmig, uygun duzenle-
me ve usullerle giiclendirilmis, is
yerinde emniyetle calisma ve ic
denetim sistemini glclendirme
programlarina bagl olarak calisir.
Just culture, bulunulan durumdan
memnun oldugunu gostermek
yerine daha iyiye ulasma, kuru-
lusta ucus emniyetini sorgulayan
bakisla ustin duruma getirme
cabalarinda personelin 6nem-
sendiginin bir gostergesidir.

Bunlarin nasil saglanacagina
yazimin devam eden bélimlerin-
de deginmeye calisacagim. Yazi
iceriginde giiven sozcligli sikca
ver alacaktir. inceledigim kitap ve
dokiimanlarda bahsedildigi kada-
riyla glvenin isveren tarafindan
kurulmasinin geregine deginil-
mektedir. Tim cabalara ragmen
temeli dogru ve cok ince hesaplar
ve planlamalara dayandirilma-
dan kurulmaya cahsilan ve iyi yo-
netilemeyen sistemlerin yaninda
ne amacla oldugu anlasilamadan
tikenme noktasina gelen, dog-
ru temeller uzerine kurulmayan
GUVEN'in nasil saglanacagi bii-
yuk bir soru isaretidir. Yonetimin;
acik, esit, tarafsiz, kural ve uygu-
lama usulleri yazili yayinlamis ve
uygulamaya hazirlandigi konuda
personelini egitimle bilinglendir-
mis olmasi ve amaclarinin cok
iyi temellere dayali planlanmasi
guven koprusinun ana destek-
leri olacaktir. Hesabi dogru yapil-
mamis, sosyal kaynak ve kdltird
degisik bireylerin sistemi kendi

Just culture, bulunulan durumdan memnun oldugunu
gostermek yerine daha iyiye ulagma, kurulusta ugus
emniyetini sorgulayan bakisla tstin duruma getirme
cabalarinda personelin 6Gnemsendiginin bir gostergesidir

dogrularinin sinirlari icinde al-
gilayip kullanmaya calisabilece-
ginin hesaplarinin yapiimadigl
acele, belki de soylemesi zor ama
baska maksada yonelik, adi tam
konulmamis temeli ve sinirlan
ile bireylerin sorumluluklarinin
belirlenmedigi ortamlar berabe-
rinde kendi tehlikelerini getirip
guveni tehdit eder, hatta yikar.
Bu tir ortamlarda iyi niyetle ya-
kilmaya calisilan kiclk ates,
sonunda bir bitind yakip yikan
tehlikeli bir silah haline gelir; bir
alev topu olarak geriye donup
"bumerang etkisiyle” kurulmaya
calisilan sisteme carpabilir.
Havacilikta zor kurulup yasa-
tilabilen tek sey her boyuttaki
guven ortamidir. Ge¢cmis yilarda
yasanmis bir ucak kazasindan
sonra ses kayitlarinin bazi ki-
simlarinin o zamanki sistem ta-
rafindan tam korunamadig icin
ortama yansiyan kismini hatir-
liyorum. Kuyruk boliminin bir

kismi kopmus ve yere dogru asiri
bir hizla yaklasan ucaktaki kabin
gorevlisinin kokpit ekibine “kur-
tarin bizi kaptanim...” diye ferya-
di duyuluyordu. Detaylarina gir-
meden Uzllerek ve Urpererek bir
seyleri hatirlatmakta yarar goru-
yorum... Organlarimizdaki tirnagi
besleyen doku ile dokuyu koruyan
tirnak kadar birbirine yakin olan
kokpit kabin ekipleri arasindaki
bagin, sayginin, 6zenin sagliksiz
gidisine artik birilerinin dur deme
ve sorgulama zamani coktan gel-
mis de geciyor saniyorum?
Yillardan beri havacilik sekto-
rinde kurumsal kiltir ve ucus
emniyet kultdrinin olusturul-
masi geregini bulundugum her
ortamda dile getirip gucim ve
konumumun elverdigi olciide
gerceklestirilmesine  calismak-
tayim. Ne oldy, nasil oldu da ¢ok
guclu ve saygiya dayal sistemde
var olan giiven bagl calisan bi-
reyler arasinda kopmaya basladi?

KOKEIL K
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Otomasyonun pilotlara getirdigi
sinsi olumsuzluklar gibi, sistemin
biyiime hizina uyum saglaya-
mayan insan iliskilerinin iyi islen-
meyisi mi, kurumun bireyi olma
duygularinin asilanamayisi midir
bunun sebebi? Aciklamasi biraz
zor bir durum saniyorum? Ba-
zilar tarafindan kolay, her seye
ragmen sistemi korumaya yone-
lik dogru tanimdan uzak yanitlar
verilebilir. Sanirim en dogru yanit,
insan iliskilerinin kurum ve kuru-
luglarda nasil olusturulup gelisti-
rileceginin egitimini almis kisiler
tarafindan verilecek olanidir...

Benim kisisel kanim bunun
yolu; yorgun, yipranmis, guven
ortamini yitirmis sistemde yone-
tim kademeleri tarafindan dogru
kararlarin alinmasi, guven or-
taminin yaratilmasi icin olumlu
adimlarin gecikilmeden atilmasi
ve bunun calisanlara en dogru
bir bicimde anlatiimasidir. Kurum
degerlerine sahip ¢ikma, giiven
ortaminin yeniden kurulmasi ve
yasatilmasi icin tim glcuyle is-
lerine sarilmak da bireylerin go-
revleri olmaldir.

Just culture'dan rahatsiz olma-
ya, cekinmeye gerek var midir?

J.can kurulmasi cok zordur.
Bunun zorlugunu okudugum ve
basvurdugum kitaplardan birinin
yazari olan Sidney Dekker ese-
rinin bir boluminde hava trafik
kontrolorleri ve biyik ve saygin
bir havayolunda uzun ucus yap-
makta olan kaptanla ayri ayn
yaptigi goriismelere deginerek
orneklemektedir.

“Son zamanlarda hava trafik
kontrolorlerinin kendi gorev yap-
tiklari kontrol merkezinde yasa-
diklariolayi tartisirken neyin nasil
ve kimlerin katilimi ile oldugunu
ve ne yapilmasini bildiklerini an-
cak bir kontroloriin digerine an-
lamh bakisla mafya orgutlerinin
kullandigi susma anlamindaki
"omerta” sozclgl ile uyardigin,
izledigini yazar ifade etmektedir.

Yazar, “aslinda yasanan olayin

mafya ile higbir ilgisi olmadigini”,

sozcligln “suskun kalma, agzini
siki tutma” anlaminda kulla-
nildigini belirtmektedir.

"Bu hava trafik kontrolorleri
yasanan hava olayi ilgili ne
baska biri ile, ne otoriteyle
ne gozlemci ne de yone-
tici ve incelemecilerle
gorlismeyeceklerdi”
diyor gozlemi so-
nunda.

Yazar bu gune
kadar gorustigi
is gruplarindan;
itfaiyeci, pilot,
hemsire, doktor,
polis, nukleer gtic
Uretimi yapan
santraller, fabrika,
incelemeci, hava
trafik  kontrolGri \
gibi bircok kisiyle
gorustliglini "agzini
stki tutma anlamin-
da/ code of silence”in
benimsendigini gordi-
guni belirtmektedir.

Havayolu kaptaniyla
yaptigl gorlismede ayni ilging
gorisle karsilastigi  "kaptanin
katildigi veya gozlemledigi olayi
bildirmekte istekli olmadigl, sa-
dece ekip ile kendisinin aralarin-
da kalacagina inandigini” bizlere
satirlari arasinda belirtmektedir.

Ne rapor vyazilmakta ne de
otorite bilgilendirilmektedir. Ne-
den? sorusuna verilen yanit ise
"zorlukla karsilasabiliriz” seklin-
de cok kisa ve basittir. Devamin-
da “havayolu sirketi sigortasinin
kayiplari karsilamayacagi bilgisi-
nin yasal kovusturma veya baska
birilerinin eline gecmesine engel
olamayabiliriz, kisaca bununla
benonlara guvenemem,istersiniz
benim arkadaslarima sorun ayni
yaniti alacaksiniz” diye timcesini
tamamlamis ve yazarin yaptigi
goriismelerde sordugu sorulara
"ayni yanitlari” aldigini ifade et-
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Bu durumda

profesyoneller iki kotd

secenekle  karsilasacak-

lardir demektedir Sidney

Dekker'e gore:

*Ya yanlislari rapor ede-
ceklerve bununlailgilisorunla
karsilasacaklar (baski altinda
kalacaklar,suclanip asagilana-
caklar veya yasal kovusturma
gecirecekler)

»Ya da hata/yanhslar rapor
etmemekle parmaklari ile olayi
kapatmak isaretini yapacak ve
"agizlarini siki tutacaklardir”
digerlerinin yaptigi gibi.
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S.D. ese-
rinde, “Profes-
yonellerin, meyda-
na gelen olaylar rapor
etmemekle daha koti so-
nuclarla karsilasabilecek-
lerini, konugsmamanin ise
kotli seceneklerin en ko-
tlisu olabilecegini” belirt-
mektedir. Agzini siki tutma
“omerta”yi  benimseyen
profesyonelleri birkag kot
elma olarak tanimlamak-
ta, iletisim kurulamayan ve
profesyonel olamayan sira
disihk olarak tanimlamak-
tadir.
"Aslinda profesyonellerin
cogunun , her seye ragmen
hata ve sorunlari rapor etmek

icin kendilerini sorumlu hisset-
tiklerini, korkacak bir seylerinin
olmadigini vurgulamaktadir. Ca-
hstigim profesyonellerin  cogu
bilgi eksikliginden yakinmakta-
dir. Eger insanlar, daha cok rapor
ederse gozlemci yoneticiler ve
kural koyucular daha fazla go-
receklerdir. En buyuik sorun az
raporlama yapilmasi ve biytk
sorunlardan haberdar oluna-
mamasidir. Buna ragmen
slirprizle karsiladigim ise
insanlarin halen rapor et-
mek istememesidir” diye
goruslerini  agiklamakta-
dir. isin daha iziicii yani
hatalarin kapatilmasidir.
Kuruluglar  yanlislara
bircok yola cevap vere-
bilirler. Bir kaza ve olay
sonunda kurulusun uze-
rinde cok ciddi baskilar
olabilir. Medya neyin dogru
gitmedigini 6grenmek ister,
bunun vyaninda politikacilar,
taraflarin  yakinlarn, aileler,
ve menfaat odaklari...herkes
kimin yanlis yaptigini, kimin so-
rumlu oldugunu sorgular. Hatta
yasal kovusturma yapacak kade-
meler bileilgilenir. Calisanlarin iyi
niyetle gonillu rapor ettigi kusur
ve ucus emniyet sorunlari insan-
larin yasal bilgi edinme haklar
nedeniyle kolaylhkla yanlis ellere
dusebilir. Rapor etme ve acikla-
ma tehlikeli olabilir gibi bir du-
slince dogabilir.

Birka¢ kotiu elma olarak ta-
nimlanan rapor etmeme ise daha
kotudur. Raporlama, organizas-
yon icinde insanlarin iliskiye gi-
ven duyup rapor etmesi veya gi-
vensizlik durumunda inkar veya
kacamaklara bas vurulmasina
neden olan ¢ok ince ve hassas bir
ayardir.

Yonetimler, insanlarin yanlis-
larini paylasmalari ve katilimc
olmalarini istiyorlarsa giiven or-
taminin yaratilmasini saglamak
sorumlulugunu yerine getirmek

durumundadirlar.

Guven, kurulmasi zor, kirilmasi
kolay duyarh bir iliskidir. Organi-
zasyonlarin hatalara yanitlar:

=Havacilik olay hikayelerine
bakis isletici veya uygulayici yo-
nunden kritik ve kesin hatlidir,

=Keskin ve oldukca ilging bir
sinir olup yeterli oldugu sdylene-
mez,

»Yukaridan bakma, kiicimse-
me kurumsal liderlik yoninden
cozilemez zorluklar yaratir,

«Ogrendikten sonra hataya
nasil yanit verilecegi sorusu kilit
sorun olmaya devam eder. Kuru-
lusu yonetmekten sorumlu kisi-
ler bircok yontiyle olayi degerlen-
dirmek ve sonucunu goz onunde
bulundurmak zorundadirlar.

Bunlar;

=Kurulusa neyin en iyi hizmet
edecegi?

»Olaya katilan birey hakkinda-
ki dusinceler?

sHizmetinizden veya uretimi-
nizden yararlanan cevrelerin go-
rusleri nelerdir?

»Sizi denetleyen otoritenin
hakkinizda beliren disinceleri
nedir?

»En zoru da bulundugunuz ko-
numun ve getirilerinin nasil koru-
nacagl ve dahasi yonetici olarak
geleceginizin ne olacagi? Sorusu
herhalde en zor yanitlanacak ola-
nidir.

Yatinmlarla  kurulusunuzun
verdigi hizmet ve kalitesini yiik-
seltmek icin yaptiklarinizin ya-
ninda koydugunuz bir kural ve
usuliin bir anda yok oldugu ve
sorunlar yarattiginda karsilasa-
caginiz zorluklar ve bu durumda
vereceginiz kararlar yonetici ola-
rak cok onem tasimaktadir.

»Mesleki dogrulara ters diisen
davranislara, sorulara, bakis agi-
larina, gorev ve degiskenlere ve-
receginiz tepkiler ne olmali?

»Yasal istekleri tam karsila-
maya calisarak kurmaya calisti-
giniz "just culture”in elden gik-
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mas! durumunda kusurlara nasil
cevap vereceginiz konusu isin
oziind, kalbini ve etigini olustur-
maktadir. Tamam mi devam mi

gibi seceneklerin yaninda kirilma
ve kopmanin basladigl yerden
ogrenilenlerle yeni bir baslangic
mi?

Bu yonetim olarak danisman-
larinizla durumu gozden gegir-
meniz ama yenilgiyi kabul etmek
yerine onarim veya sistemi yeni-
leme sirecinizin baglamasi de-
mektir.

Merak edilen yanit isin ahla-
ki yoninin yaninda bir hukuk-
cu yardimi ile istenmeyen olaya
neden olan kisi Uzerinde yogun-
lasarak akilcr bir ¢cozim tretmek
veya insa edilmeye calisilan just
culture”in zorluk ve karmasasi-
nin aciga vurulmasiyla yetinmek
midir?

YASAL SISTEMIN KATILIMI

Kusura verilecek cevapta ati-
lacak en son adim "muddled
morass-karmasik batak” yasal
sistemin  karigmasidir.  Yasal
sistemle karsi karsiya kalinma-

si durumunda bilinmesi gereken
oyunda kaybeden taraf “just cul-
ture” 1 olusturma disiincesidir.
Karsilasilan durumlarin genelin-
de yargilamalarin sonunda “just
culture " tam olusturulamadigl
gibi emniyetin de gliclendirileme-
mis olmasidir.

»Olaya katilan kisinin kendi-
sinin tolere edilmesi yerine tipik
olarak ilk firsatta yargilanacagi
endisesine kapilmasi ve disin-
mesidir,

»Uygulama yapan veya profes-
yonel, olayin psikolojik baskisinin
yaninda kendini bir koseye itilmis
oldugu, giinah kegisi gibi diirlist
olmayan sekilde vyargilanmak
durumunda kaldig1 disiincesine
kapilabilir,

»Gelismeler, nadiren yasanan
olayin icerigi ile ilgili olmayip ge-
nellikle yasal anlasma ve usul-
lerle ilgili olmakta, icerikle ilgili
olmalari halinde tipik haliyle dog-
ruluktan uzak, kaba tahminlere
dayali olmaktadir,

»Kurulus, vazgecemedigi med-
yanin adil olmayan yaklasimi ile
karsilasacaktir,

»Olaya sebep olan kisi suclu
gibi asildigi kancadan asagiya
indirilse bile daima kaybeden bi-
rilerinin olacag bellidir.

Is, adli sisteme kalinca kusur-
dan sonra Ulstesinden gelinmesi
zor olan kisim olarak uygulamada
yerini almaktadir. Bir profesyonel
yargilandigi zaman kaybeden ta-
raf hep emniyeti gliclendirmeye
calisan taraf olmaktadir.

Organizasyonlarin yonetim ka-
demelerinde olanlar, ugus emni-
yetine yonelik yatirrmlar yapmak
yerine daha cok kendi konumlari-
ni yasal kovusturma ve yargilan-
malardan korumaya yonelik yati-
rimlara onem vermektedirler.

Ucus emniyet kaynakh bilgi-
lerin akisinin saglanmasi yerine
yasal islemler bu akisi kesmeye
yonelik etki yapmaktadirlar. Is
yargilanmaya kalinca ucus em-
niyeti yargi tarafindan esen kuv-
vetli hava akiminin etkisinde kal-
maktadir.

"Just culture” ne gibi Gstiinlik-
ler saglamaktadir?

J.c. kurarken tartisiimasi ge-
reken ana konu icinde ugus em-
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niyeti ve adaleti kotu etkileyecek
bir seyin olmamasina dikkat et-
mek olmalidir.

Daha ileri diizeyde yapilan in-
celemelerde "just culture” olma-
masi nedeniyle kisiler tzerinde;

»Moral bozuklugu,

sKurulusu strekli sorgulama
veya elestirme,

«is tatminsizligi,

=Rollerinin azicik disina cika-
rak calistig is ortami icin fazla-
dan bir sey (kiclik fedakarliklar )
yapma isteginin yok olmasidir.

JUST CULTURE;

=Herhangi bir sosyal iligki te-
meli gibidir. insanin cevresinde-
kiler ve kendi icin neler yaptig
onem kazanir.

» Yararlan ile bir organizas-
yondaki faaliyetleri emniyetli ge-
tirmenin de otesine gecer.

«Uygun talimat ve usullerle
guclendirilmesinin yaninda em-
niyetli harekat yapma ve ortaklik

ici degerlendirme olgltlerinin
derecesinin yukseltilmesi ve ge-
listirilmesini saglar.

»Bu olusumdan beklenen bu-
yuk beklenti; acikhk, butunleyici
olmak, daha emniyetli davran-
maya zorlamak ve kendini deger-
lendirme ve elestirmektir.

Bunlarin timindn nasil olaca-
g1 yanitlanmasi zor bir konudur.
Biraz da ucus emniyetine odak-
lanmak gerekirse; herseyden ote
olan ugus emniyetini guglendir-
meye calisirken ders alma ve
ogrenme ile hatalar karsisinda
sorumluluk almayi 6grenmektir.
Sanirim neden is yeri calisanla-
rinin j.c. in kurulmasi beklentisi
icinde olduklarn aciklik kazan-
maktadir. Kaprisliyonetim davra-
nislarindan korunma veya vyasal
kovusturma yapan makamlarin
"malicious- art” niyetli sorgula-
malari disinda kalmalidir. Ama
olaylari asiri basite indirgemeye
ve politize etmeye gerek yoktur.
J.c. uzun vadede herkesin yarari-
na olacak bir yontem olarak yerini

koruyacaktir.

Kuruluslari calistiran veya yo-
netenlerin j.c. motive etmeleri ol-
dukga basittir. Onsuz (j.c.) nelerin
olacagini bilmeniz zordur.

JUST CULTURE:

sisletme icindeki harekatin
izlenmesi icin gerekli, persone-
linizin kapasitesi hakkinda bilgi
sahibi olunmasi, kurall bir orga-
nizasyon yapisinin sirdirdlmesi
ve onlerine ¢ikan sorunlari nasil
asacaklarinin bilinmesi yonin-
den onemlidir.

sKurulug icinde calisanlarin
motivasyonlari, sebep olduklari
olay sonunda “suclayan disun-
celerle” asildiklari kancadan j.c.
vasitasiyla kurtariimak icin degil
aksine daha kaliteli is yapmaya
ozen gostermek, zayif noktalari,
hata ve kusurlari isaret ederek
ucus emniyetinin giclendirilme-
sine katkida bulunma seklinde
olmaldir.

«Urettigi mal ve hizmetten ya-
rarlandiklari kurulusun j.c.1 onla-
rin uzun vadeli gelecegi anlamin-
dadir.

»Olmadigr zaman kurulus ve
calisanlari daha dogru karar ver-
mek yerine saklamak ve savun-
ma kararlari vermek veya yasal
ve medya baskisindan kaginmak
icin uzun vadeli onlemler almak
yerine kisa vadeli onlemler al-
makla yetinmek durumunda ka-
lacaklardir.

»Hersey acik olacak ama her-
sey tolere edilecek anlaminda
degildir.

Bir kurulusun kurulusu en
adaletsiz ve en emniyetsiz yap-
ma yerine en emniyetli kurulus
haline ne getirebilir?

Just culture hakkinda yazan ve
dusunenlerin hep birlikte katil-
diklari konular;

sActkhgin saglanmasinin ya-
ninda ucus emniyeti konusunda-
ki bilgi paylagimlarinin korkusuz-
ca ve hicbir seyden kaginmadan
yapmaya istekli olunmasi,

»Cok kritik olmayan konulara
gosterilen toleranslarin yaninda
tamamen acik olunmasi (eger
her sey normal bir sekilde son-
laniyorsa kimse olayin neden
ve sonucunu glindeme getirip
konusmayacaktir), Cok kritik bir
karar olmasinin yaninda bu ayni
zamanda bir ayrim noktasidir.

» Hersey acik olmal,

» Hersey tolere edilmemeli?

Her seyin acik olmasini bekler-
ken adil olmadiginin algilanmasi
ise her seyin bir anda yok olmasi-
naneden olacaktir. Ote yandan da
her seye tolerans gosterilmemesi
karar, aslinda bu kararin kimin
tarafindan alindigina baghdir.

Iste, siirtiinen iki tabaka ara-
sindaki yipranmayi durdurarak
kaynasmayive uyumu saglayacak
olan tek sey JUST CULTURE'dur.

Bu konuda kisa sirede kil-
tirimizu etkileyen faktorler
yonunden hizli ve olumlu ge-
lismelerin olabilecegini disiin-
digimi soylemem pek dogru
olmayacaktir. Universitelerin ka-
tilimlari ile bu konuda hukuksal
yaklasimlarin yeniden ele alinip
degerlendirilmesi, otorite, ku-
rumlar, havacilikla ilgili dernekler,
havacilik okullari ve yonetimlerin
katihmlari ile anlayis birligi yara-
tabilirsek en onemli adim atilmis
olacaktir.

Kpt. PIt. Nuri SAKARYA I

Ulastirma Bakanhgl Ugus
Emniyet Komisyon'unda TALPA
temsilcisi gorevini yapmaktadir.
2000 vilinda ABD TSl'de Ugak
Kazalarini inceleme Kursunu,
SCSI tarafindan NiSAN 2009
senesinde acilan Ugak Olay ve
Kazalarini Onleme ve inceleme
Tekamdil Kursunu bitirmistir.
IFALPA tarafindan onaylanmis
Accredited  Accident Investi-
gator belgesine sahiptir. Halen
ucus gorevlerinin yaninda ucak
kazalarini inceleme gorevini de
yerine getirmektedir.
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ZAMANA DIRENE

GE Bolgesi'ne 6zgl mimari dslubuy, tarihi bina-
lari, kutsal kabul edilen topraklariyla Odemis'in

Birgi Beldesi, tarih ve dogayi sevenlerin 6nemli du-
raklarindan biri.

Odemis'e 9 kilometre uzakliktaki Birgi zamana
direnen tarihi kasabalardan biri. Universite 6gren-
cileri yaz aylarinda restorasyon projeleriyle Birgi
eski harabe goriiniimiinden hizla uzaklasiyor. Tarih

boyunca hep mistik bir yonu olan kasaba, dini tu-
rizm merkezlerinden biri olarak kabul ediliyor. Once
Zeus'un sonra Hz. isa'nin sehri olarak anilmis, bir
Misliman sehri olarak da dini 6nemini korumus.
Birgi'de tarihi eserleri gezip, Cinaralti kahvehane-
lerinde lezzetli adagayini yudumlayabilirsiniz. Ka-
saba, Golcuk yaylasina da cok yakin. Buraya gider-
ken Golciik'te piknik yapmak da mimkiin. Sariyar




ZAMANA DIRENEN BIiR KASABA: BiRGI

Birgi Izmir'in Uludag "
olarak bilinen Bozdag ve
Galcuk yaylasina da ¢ok
vakin. Otomobille yarim
saatlik bir tirmanisla
bambaska bir doga
harikasina ulasabilirsiniz.
Yarim gun tarih, yarim gun
kar ve Golcuk Golu kiyisinda
piknik gunubirlikgiler icin
ideal bir secim olabilir.

Bu programi dusunenlerin
vanlarina hem mevsimlik
hem de kislik giysilerini
almalarinda fayda var.

BIR KASABA : BIRGI

Deresi'nin iki yamacina kurulu Birgi, koruma altina
alinan kentsel sit alanlarindan biri. Eski konaklari,
medreseleri, tiirbeleri, camileri zamana direniyor.
Zamana direnen kasaba

Birgi'nin kimler tarafindan, ne zaman kuruldugu
tam olarak bilinmiyor. M.0. 2000'de Lidyalilarin yer-
lestigi Birgi, M.O. 546'da Pers, 334'te Helen ve 133'te
Roma, 1308'de Tirkmenlerin egemenligine gecti.

Butun bu sirecgicinde hep kutsal toprak kabul edildi
Birgi. Sehrin antik donemdeki adi Dioshieron, yani
Zeus'un Kutsal Yeri'ydi. Ortacag'da bu defa Hiristi-
yanlik agisindan kutsal kabul edildi, adi da Christo-
polis, yani isa’nin Sehri oldu. 5. yiizyilda 6nce pis-
koposluk, ardindan baspiskoposluk merkezi oldu.
Askeri acidan da zaman zaman 6nem kazandigl, bir
ara adinin kale ya da burg¢ anlamindaki Pyrgion ola-
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rak degismesinden belliydi. Bel-
de Tirkler'in eline gegince ismi
Birgi oldu.

Aydinoglu  Mehmet Bey,
Birgi'yi 1308'de kurdugu Turk-
men Beyligi'nin baskenti yap-
ti. Birgi, 1426'da kesin olarak
Osmanli'nin eline gecti. isin il-

ging yani, bir Misliman kenti
olarak da Birgi'nin dini 6nemini
korumasiydi. Unlii islam bilgini
Birgivi Mehmet Efendi buraliyd.
imam Birgivi Medresesi, nemli
bilim ve din merkezlerinden biri
sayiliyordu.

Birgi, 1867'de  Odemig'e
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bagli bir kaza merkezi oldu.
Turkiye'nin ilk belediyelerinden
biri olan Birgi Belediyesi 1889'da
kuruldu. 1919'da Yunan isgalini
yasayan kent, 1922'de kurtuldu,
ancak ne yazik ki pek cok tarihi
eser bu sirada ¢ikan yanginda
yok oldu.
Cakiraga Konagi

Cakiraga Konagl, Birgi'nin en
unld yapilarindan biri. 1763 yi-
linda Mustafa Serif Cakiraga ta-
rafindan, ahsaplari Venedik'ten
getirilerek yapilan Ug katli bina,
18'inci yizyil Avrupa mima-
risinin de izlerini tasiyor. Ta-
vanlarinda Kuicuk Menderes
Havzasi'nda yetisen 72 cesit
sebze ve meyve resimleri bulu-
nuyor. Restore edilen bina, Kiil-
tur Bakanligi'na bagh bir mize
haline getirildi.

1312'de Aydinoglu Mehmet
Bey tarafindan yaptirilan Ulu
Cami, ¢inilerle kapli minaresiyle
ilgi odagi. Cami civi kullaniima-
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yan ahsap isciligiyle de dikkat
cekiyor.

Baska giizel tarihi yapilar da
var Birgi'de. imam Birgivi Med-
resesi, 1762 yapimi Karaoglu
Camii, giris kapist Osmanh oy-
macihik sanatinin giizel drnek-
lerinden olan Dervisaga Camii,
Sari Berber Mescidi, Giduk Mi-
nare, Mehmet Bey'in ogullari
Isa, Hizir ve Umur Beylerle yat-
tig1 Aydinoglular Tirbesi bun-
lardan bazilari.

Birgi'nin ulu agaclarin siisle-
digi caddeleri, tarihi evleri, do-
lasmak ve fotograf cekmek icin
bire bir. Cinaralti kahvehanele-
rinde oturup Birgililerle sohbet
etmek, lezzetli adacayini yu-
dumlamak mimkdn.

Turizm Bakanlig tarafindan
inan¢ turizmi merkezlerinden
biri olarak belirlenen beldeye gi-
denler, ulu servilerin golgesinde,
oglu Birgivizade Mustafa Efendi
ile yanyana yatan islam bilgini

Birgivi Mehmet Efendi’'nin kab-
rini ziyaret edebilir. Burada be-
lediyenin gorevlendirdigi kasa-
bin kestigi adagi burada pisirip
dagitmak mimkdn. Kabristanin
kutsalligina inanan pekcok kisi,
cevredeki agaclarin dallarina
kumas parcalari baglayip tas-
tan evler yaparak, ya da dallara
besik asarak dilek tutuyor. Ulu
Cami'nin  karsisindaki Sultan
Sah Tirbesi de ibadet igin ge-
lenlerin ugrak yerlerinden.

Birgi izmir'in Uludag' olarak
bilinen Bozdag ve Golcik yay-
lasina da ¢ok yakin. Otomobil-
le yarim saatlik bir tirmanisgla
bambaska bir doga harikasina
ulasabilirsiniz. Yarim giin tarih,
yarim gun kar ve Golcik Golu
kiyisinda piknik ginubirlikgiler
icin ideal bir secim olabilir. Bu
programi disiinenlerin yanlari-
na hem mevsimlik hem de kis-
lik giysilerini almalarinda fayda
var.

Birgi'de Kuleli Restoran'da
Izgara, yoreye has otlu pide, gu-
veq, 1zgara cesitleri ve keskek
yemek mumkin.

Camhk Tevfik Pasa Cumhu-
rivet Parki da keyifli bir piknik
olanagl sunuyor. “Kendin pisir
kendin ye" tarzi agik restoranda
mangallar, piknik masalari bu-
lunuyor. Musterilere keskek ve
sac kavurma tavsiye ediliyor.

Tarihi Konak Kahveevi'nde
de 1sirgan otlu borek, yaprak
sarmasi, elmali turta, yerel bazi
yemekler sunuluyor.

Birgi'de gecelemek isteyen-
ler belediyeye ait Birgi Oteli'nde
kalabilir.

Birgi izmir'e yaklasik 128 ki-
lometre uzaklikta. Kendilerine
ait araclarla gitmek isteyenler,
Odemis'in icinden Birgi've ayri-
lan yola donerek, 8 kilometrelik
yolu katedip beldeye ulasabilir.
Ayrica Odemis'ten yarim saatte
bir Birgi'ye minibis kalkiyor.
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HAVADA PANIK ;-
PANIK BOZUKLUGU
VE UCUSA ETKILERI

Panik atagi tam bir inkapasite durumu yaratir. Kalp krizinden ¢ok daha tehlike-
lidir. Kalp krizinde kokpitte bir kisi eksilirken panik ataginda bu sayi iki olur. Pilot
0 an hava acligi ve olum korkusuyla ayaga kalkip kakpitin disina ¢ikma, kokpi-
tin camlarini agmak isteme, surekli gezinme, yerinde duramama gibi kontrol-
suz davranislar sergileyebilir.

Deniz Adnan COBAN
Psikiyatri Uzmani

ILOTLAR seckin bir beyne

sahiptirler. Pilot olmala-
nni da buna borcludurlar. lyi
bir IQ'nun yaninda mekanik ve
analitik dusinebilme, uzay-
sal oryantasyon, bellek, dikkat,
konsantrasyon, problem ¢ozme,
motivasyon, ¢oklu dikkat, psi-
komotor koordinasyon, anla-
ma, kavrama, planlama, kontrol
etme, iletisim, yonetim, konus-
ma, organize edebilme, ofkeyi
ve durtdleri kontrol edebilme,
strese dayanabilme becerilerine
de sahip olmalar gerekir. Eger
bir pilot bu yetenekleri biinye-
sinde bulunduruyorsa gerek
ruhsal gerekse zihinsel agidan
guclu ve korunakli demektir.

Nitekim yapilan arastirmalar
ruhsal hastaliklarin pilotlarda
normal popiilasyona gore daha
az goruldiguni ortaya koymus-
tur. Ancak bu veriler ve 6zellikler
pilotlarda ruhsal sorunlarin go-
rilmeyecegi anlamina gelme-

mektedir. Hicbir pilotun zihinsel
glici diger insanlarda oldugu
gibi mutlak degildir. Yani zaman
ve sartlara gore degisebilir. Ne
iyi bir pilot olmak beyni mut-
lak manada korur ne de beyin
performansinin dismesi pilotu
kotl pilot kategorisine geriletir.
Olaya sadece ruhsal ve zihinsel
performansin gecici olarak diis-
tigl gozlyle bakmak gerekir.

Gecen sayida beynin perfor-
mansinin distigl rahatsizlik-
lardan biri olarak depresyondan
bahsetmistim. Buglin de per-
formans dustkliiklerinden biri
olan Panik Bozuklugundan, be-
lirtilerinden, CRM'e ve islevsel-
lige etkisinden ve nasil tedavi
edilebileceginden bahsedece-
gim.

Panik Bozuklugu

Mitolojiye gore yari kegi yari
insan seklinde bir yaratik olan
kirlarin ve c¢obanlarin tanrisi
‘pan’, kirlarda insanlarin kar-
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sisina ¢ikar, onlari korkuturdu.
Bu hikdyeden hareketle ‘pan”in
yarattigi korkuya benzer korku
manasinda ‘panik” kelimesi or-
taya ¢itkmistir. Panik atagi, bey-
nin ‘lokus seruleus’ adi verilen
ve korku kontroliyle ilgili bolge-
sinin asiriduyarhhgi sonrasinda
olusur. Panik ataklarinin hayati
olumsuz yonde -etkilemesiyle
karakterize ruhsal bozukluga da
"Panik Bozuklugu"” adi verilir.

Panik Atag Belirtileri

Bir binanin onuncu katinda
oldugunuzu ve bir arkadasi-
nizla oturdugunuzu hayal edin.
Biri yanlishkla yangin alarmina
bassa once bir tedirginlik ya-
sarsiniz. Bir an once o binadan
citkmak ister, buyik bir tehlike
altinda oldugunuzu zanneder
ve binadaki diger insanlar gibi
kosusmaya baslarsiniz. Bu es-
nada biri bunun yanhs bir alarm

Panik atagl, beynin
“lokus seruleus” ad
verilen ve korku
kontroluyle ilgili
bolgesinin asiri
duyarhligi sonrasinda
olusur.

Panik ataklarinin
hayati olumsuz yonde
etkilemesiyle
karakterize ruhsal
bozukluga da

"Panik Bozuklugu”
adi verilir.

oldugu haberini verir kosustur-
mayi birakir ve tekrar yerinize
donersiniz. iste panik atagi lo-
kus seruleus bolgesindeki bir
yanhs alarmin sebep oldugu
tehlike ve tehdit algisinin be-
yinde ve bedende yarattig asiri
uyariimighk halidir.
Neler olur?
- Kalp hizlanir, gogliste agri
olusur ve tansiyon yikselir
- Solunum kaslari kasilir,
nefes alip vermeler zorlasir
- Mide-barsak hizlanir ishal,
bulanti, gurultu olusur
- idrar yollarindaki hizlanma
asiriidrara ¢tkmaya sebep
olur
- Kaslarda kasilma, uyusma,
karincalanma gozlenir
- Derialti ter bezleri asir
calisir ve soguk terleme
gorulir
- Bag donmesi, bas agris,

bulanik gérme olur
- Bu belirtilere kontroliini
kaybetme, kalp krizi ge-

cirme, beyin kanamasi gecir-
me, aklini kaybetme korkular
eklenir

Panik ataklari genellikle ken-
diliginden biter. Ancak zamani
belirsizdir. Bazen bir iki dakika
bazen de giin boyu siirebilir,
ama genellikle yirmi otuz daki-
ka surer.

CRM ve Panik Atagi

-Panik atagi tam bir inkapa-
site durumu yaratir. Kalp krizin-
den ¢ok daha tehlikelidir. Kalp
krizinde kokpitte bir kisi eksi-
lirken panik ataginda bu sayi
iki olur. Pilot 0 an hava acligi ve
olim korkusuyla ayaga kalkip
kokpitin disina ¢ikma, kokpitin
camlarini agmak isteme, sirek-
li gezinme, yerinde duramama
gibi kontrolsuz davraniglar ser-
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gileyebilir. Boyle bir durumun
kokpit icinde ve ugus ekibinde
nasil bir durum vyaratacagini
tahmin etmissinizdir. ilk yapil-
masi gereken sey kisiyi stabilize
etmeye calisip en yakin havali-
manina inis isteginde bulun-
maktir. Clinkd panik atagin ne
kadar siirecegi belli olmaz.

-Panik bozuklugunun vyara-
tacagi bir bagka sorun da kiside
uzak llkelere ugma ve havada
olma korkusunun gelismesidir.
Bu korkularin altinda "ya panik
beni havada yakalarsa” disun-
cesidir. O yiizden bir pilotun bu
tur korkulari yasamasi absurt
karsilanmamaldir. “Pilotlar
havadan korkmaz" tarzinda bir
yaklasim bilimsel degildir. Be-
yin kimyasi bozulan bir kiside
panik bozuklugu gelisir. Velev ki
bu kisi pilot olsun.

-Panik bozuklugu pilotun
dikkat, konsantrasyon ve bellek
fonksiyonlarini zayiflatir. Hata
potansiyelini artirir.

Panik atakta ilk yardim

Bir panik ataginin Gstesinden
gelmek icin ilk anda su uygula-
malar yapilabilir:

- Kisiye derin nefes aldira-

bilmek panikte etkilidir. Panik
esnasinda sik, ama yizeysel
nefes alma soz konudur. Bir iki
defa derin nefes almayi basara-
bilmek bile sireyi kisaltabilir.

- Her pilotun panik atagi ol-
masa bile korku veya kaygisini
dindirecek bir hayalinin olma-
rahat, emniyette, huzurlu his-
settiginiz bir ortam belirleyin.
Bunu hayal ederek zihninize
yerlestirin. Umarim hi¢ yasa-
mazsiniz, ama yasarsaniz daha
once belirlediginiz bu givenli
yeri hayal etmeye calisin. “ima-
jinasyon teknigi” adini verdigi-
miz bu yontem cokca ise yara-
maktadir.

- Panik atagi geldiginde "yan-
lis alarm” ornegini hatirlayin.
Kendinize "bu bir yanhs alarm,
olecegim veya kalp krizi gegire-
cegim bir durum yok, bu biraz-
dan bitecek” telkinini yapin.

- Glvendiginiz, inandiginiz,
sizin iyi olmanizi isteyen veya
sizin iyi olmasini istediginiz bi-
rini gozinuzun onlne getirin.
Onunla birlikte oldugunuzu, sizi
yireklendirdigini disunin.

- Panik atag| esnasinda kas-

lar asin kasilir, deri 1sis1 diser.
Kaslari gevsetici masaj ve deriyi
ovalama panigin cabuk sonme-
sine yardimci olur.

Panik Bozuklugunun

Tedavisi

Panik bozuklugu bir kimyasal
bozulma sonrasinda olustugu
icin gecici olarak ilag kullanil-
masi gerekmektedir. FAA'in
onay verdigi ilaclarin yaninda
panik ataga sebep olan gecmis
travmatik olaylara, gunlik te-
tikleyicilere duyarsizlastirmayi
saglayan EMDR gibi terapi yon-
temleri kisa siirede ve kalici ¢o-
ziimler elde edilmesini saglar.
Beraberinde gevseme teknikle-
ri, solunum egzersizleri, EFT gibi
yontemler stres hormonlarinin
seviyesini dustirerek panigin
siddetini ve sikhgini azaltabil-
mektedir.

Hepinize saghkh giinler, em-

niyetli ucuslar diliyorum.
Deniz Adnan COBAN I

1968 istanbul dogumludur.
1995 yilinda Cerrahpasa Tip Fakiil-
tesinden mezun olmustur. Psiki-
yatri ihtisasini da Cerrahpasa Tip
Fakiltesinde tamamlamigtir.

Ozellikle psikiyatri disi hasta-
liklardaki ruhsal sorunlar, alkol
ve madde bagimliligi ve sizofreni
alaninda calismalar yapmakta-
dir. Havacilik Psikolojisi alaninda
calismaktadir. lletisim ve liderlik
becerileri, davranis modelleri, ruh-
sal ve zihinsel performans, stres
yonetimi, catisma ve kriz yoneti-
mi, problem ¢6zme becerisi, beyin
fonksiyonlari gibi CRM'le vakin
iliskisi bulunan konularda planlan-
mis olan arastirma, gelistirme ve
egitim projelerini yiritmektedir.
Diinyada uygulanan ozel bir "Pilot
Selection” programini Tiirkiye'yve
adaptasyon calismalarini yapmis-
tir. Halen kendisine ait HTA No-
ropsikiyatri Merkezinde klinisyen
olarak hizmet vermektedir. Evli ve
iki cocuk babasidir.




ANLASMALI KURUMLAR

}NOW Hotel
Istanbul

Tiirkiye Ekonomi
Bankasi (TEB)

Eski Ev Balik
Lokantasi

TAMAS (Volkswagen
Yetkili Bayii & Servis)

istanbul Lisan
Merkezi

Ozel Gaziosmanpasa
Hastanesi

Forsa Balik
Restaurant

The North Shield
Pub

Gozliikevi Gozlik ve
Lens Merkezi

Sheraton Otel

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

Titanic Otel & Spa

Serbest Muhasebeci /
Mali Muasavir

Trinity
Bilgisayar

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

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

TALPA uyelerine 6zel %10 indirim

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

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

TALPA Uyelerine %60’ a varan indirimler

TALPA uyelerine 6zel %15 indirim

TALPA uUyelerine 6zel %15 indirim

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

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

Kartepe ve Tim Otellerde
Talpa Uyelerine % 20 Indirim.

TALPA (iyelerine 6zel% 70’e Varan indirimler

Serbest Muhasebeci/Mali Musavirlik
Hizmetleri

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

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

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

Camdzii Sk. No:13 Yesilkdy / Istanbul
Tel : 0212- 663 55 31

Osmaniye Mah. Aksu Yolu No:31 Hipodrom
Girisi Karsisi Bakirkdy / istanbul

Tel : 0212 414 00 00

www.tamas.com.tr

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

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

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

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

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

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

Merkez Satis Ofisi

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

www.titanic.com.tr

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

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

www.talpa.org
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May Optik

Flyinn
Home Store Cafe

Sark Sofrasi

Cities
Lounge Kitchen

Hayal Bahcesi
Restaurant&Cafe

Efe Balik
Restaurant

Truva Emlak

Yiksek Hayaller

Aygrup ingaat

Sen Anahtar

Rumeli Kale
Cafe& Pastane

Arion
Boutique Hotel

Zumriit Fotograf
Stiidyolari

HTA

Egitim&Danigsmanlik

Nakitte % 35, Kredi Kartinda %30 indirim

% 15 indirim

TALPA tyelerine 6zel %10 indirim

TALPA uyelerine 6zel %20 indirim.

TALPA Uyelerine 6zel %10 indirim

TALPA lyelerine 6zel %20 indirim.

Gayrimenkul alim-satim ve kiralama
hizmetlerinde %25 indirim.

Cok dzel indirimler

Tum hizmetlerde %10 indirim

Tum hizmetlerde %10 indirim

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

Otel Konaklamalarinda % 25 indirim
avantajiyla tatil imkani

TALPA Uye Kartlar ile gelen iiyelere
% 10 INDIRIM uygulanacaktir.

TALPA uUyelerine ¢ok 6zel indirimler.

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

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

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

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

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

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

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

www.yuksekhayaller.com

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

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

Yahya Kemal Cd. No:16 80830
Rumelihisari- istanbul

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

Evrim ILHAN

GUmuslik/Bodrum

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

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

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

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

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

pa.org

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



