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Tlrkiye Havayollari Pilotlari Dernegi Yayinidir TEN BAKI§

Ucretsizdir.

tepesidir. Siz O'na yaklastik¢a O yiikselir ve
aranizdaki mesafe sonsuza degin aym kahr.
Devirlerinde biiyiik goziiken, zamanla kiigiilen

benzerlerinden farki budur ve boyle kalacaktir. 7 7

(Arriba Gazetesi, Portekiz, 1938)

ESSIZ HATIRAN ONUNDE

MjNNETLE
EGILIYORUZ
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baskandan

Yogun yaz doneminin ardindan...

Kpt. PIt. Ali Ziya Yilmaz

OGUN calgmalarla gecen

bir yaz dénemini geride bi-
raktik. Bu hizh tempo 1¢inde em-
niyetli ugus i¢in gayret gosteren
tiim arkadaglarima tesekkiirleri-
mi yolluyorum.

Kis doneminde Hava-Is yasa ta-
sarist konusunda ¢ahigmalarimiza
hiz verdik. llgili kurumlarla, te-
maslarmz siiriiyor.

FTL konusundaki ¢ahgmalarimiz
da siiriiyor. Biliyoruz ki SHGM,
EU-OPS paralelinde SHY-OPS
yonergesini kisa siire sonra yii-
riirliige koyacaktir. ilerideki giin-
lerde vyiiriirliige girecek olan bu
yeni diizenlemenin ugus emniye-
tine olumlu katkilar1 olacaktir. Bu
konuda gerekli cabayr gosteren
SHCM’nin  ¢alismalarmi  mem-
nuniyetle karsilamaktayiz ve bu
cahsmalarm miimkiin olan en
kisa siirede ytriirlige girmesini
beklemekteyiz.

Ugus emniyeti soz konu oldu-
gunda, kaybedilecek siire biiyiik
onem arz etmektedir.

Ulkemizde EU-OPS  limitleri-
ne erismek ilert bir hedef duru-
mundayken, iiyesi bulundugu-
muz ECAnin Avrupah iyeleri,

FEASAnin

kendisinin  yaptirnis

oldugu bilimsel ¢alismalarm so-
nuclarmi ki yildr EU-OPS’a
entegre etmemis olmasm tenkit
etmektedir.

FTL ugus emmyetini dogrudan
ilgilendiren bir konudur. Cahsma
ve dinlenme siirelerinde mutla-
ka Avrupa standartlarina uyum
saglanmalidir. Dolayisiyla bu ko-
nuda verecegimiz her taviz, ugus
emniyetinden verilen taviz anla-
mma geldigi tiim arkadaslarim
tarafindan bilimmelidir. FTI den
taviz vermeden mevcut kurallara
uymak ucus emniyetine uymak
demektir.

TALPA ilgili kanun geregi tii-
zitk degisikligi yapmak zorunda.
TALPA tiiziigiiniin, ilgili kanun ile
paralel hale getirilmesi ¢alismala-
rimiz devam ediyor. Bu yondeki
cahgmalarimizi 6niimiizdeki bir-
kag ay igerisinde tamamlayip ge-
nel kurula sunmay1 planlyoruz.

Bu sayida iki 6nemli yildoniimii
var. 29 Ekim’de Cumhuriyet’i
kutladik, 10 Kasim’da bu kuru-
lusu bor¢lu oldugumuz o biiyiik
msant andik. Cumhuriyet’t ona
borcluyuz.

Emniyeth uguslar. ..
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Turkiye Havayollari Pilotlari Dernegi Yayinidir

>TEN BAKIS

SONSUZA KADAR

KURDUCUN,
CUMHURIYET’IN
BEKCISIiYiZ.
(Tiirk Milleti)

10 KASIM VE
ATATURK
OZEL

LITHIUM BATARYALAR VE

LITHIUM BATARYALI CIHAZLAR

iLE EMNIYETLI UCUS

Genel olarak kurallar lithium icerikh bataryalarin hava yolu ile tagin-

masinda bazi riskler oldugunu belirtmektedir. Bu kurallar ticari amacls

tagimacihkla ilgih olarak degerlendirilmemeli ya da hicbir sartta lithium

batarya tagimmayacak anlammna gelmemelidir...

N\

ALIN!

kanunu da yok...

Emekli Kpt. Plt. Hidayet GUREL:
UCUN, FAKAT
HAKLARINIZI DA

Ucus ve calisma saatlermin ¢ok agir oldugunu

diistiniiyorum. Diger meslek guruplart gibi 1

AB’DE YOLCULARIN
UCUS IPTALI VE
UCURULMAMA
HALLERINDEKI HAKLARI

"TEN BAKIS

Kasim / Aralik 2009
Yil: 02 Sayi: 10
2 Ayda bir yayimlanir

TALPA adina Sahibi
ve Sorumlu Miidiirii :

Gorsel Yonetmen
Fotograf Direktorii

Fotograf Muhabiri

Reklam Mudiirii

Ali Ziya YILMAZ

: Abbas BAGCA
: ibrahim DEMIRAL
: Sinan KOC

:DeryaTAS /02126621201 (11)

Yayin Kurulu :

Kpt. Plt. Ali Ziya YILMAZ
Kpt. Plt. Savas SEN

Kpt. Plt. Nuri SAKARYA
Av. Yasar OZTURK

Baris SUREKLI




O CILGIN

Tarth 29 Ekim, serin

bir havada, Kadikéy
Vapur Iskelesi’nden
Sogiitliicesme’ye dogru
yiiriiyoruz. Rihtimdan
kulagimiza gelen marslar

ve coskulu kalabalik,

Cumbhuriyet coskusunu

ilk giinkii gibi i¢imize

kadar ¢cekmemize neden

oluyor...
BASKANDAN 01
HAVA DURUMU 08
GUNCEL 10
HAYATIN ICINDEN 24
MAKALE 28
SAGLIK 32
HAVAYOL.U SIRKETLERIMIZ 34
TALPADAN HABERLER 36
AKADEMIK BAKIS 42
AKROBASI 14
UCUS EMNIYETI 48
UCUS PSIKOLOJISI 58
HAVACILIK TIBBI 70

YONETIM YERIi : Tiirkiye Havayollari 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 : Beyin Takimi (212 660 03 81)

BASKI : SENK OFSET Orta Mh. ibrahimaga Cd. No:18 Kismet Han

A Blok K:2 No:8 Bayrampasa 34160 istanbul

Tel : 212493 26 26 Fax:212 493 26 27

EDITORDEN

Kokpit'ten Bakisun bu sayist bir kut-
lama ve bir anmaya denk geldi. 20 Ekim
Cumbhuriyet'in kurulug yildoniimii, 10 Ka-
sim o cumhuriyeti bor¢lu oldugumuz o bii-
yiik insam kaybettigimiz giin. Cumhuriyet’i
kutluyor, o biiyiik msan 6zlemle aniyoruz.

Ulagtirma Bakanhgi tarafindan “Hedef
20237 slogamyla 27 Eylil- 1 Ekim 2009
tarthlerinde gerceklestirilen “ 10. Ulastirma
Surasi1” sonunda, ulastirma sektoriine iligkin
100’tn tizerinde karar alinch.

Hali¢ Kiiltiir ve Kongre Merkezi'nde dii-
zenlenen 10. Ulastirma Surasi kapsamindaki
panellerden ¢ikan oneriler ile calistay 6neri-
lerinin biittinlestirilmesi ile her sektoriin en
onemli 20 projesi secildi ve 6nemli projelerin
de tekrar degerlendirilmesi sonucunda 100

kritik proje belirlendi.

Sura’da bir konusma yapan TALPA Yéne-
tim Kurulu Baskanm Ali Ziya Yilmaz ucucu
personelin cahsma ve dinlenme siireleri ile
ilgili ok dikkat ¢eken bir konusma yapti.

“Cahsma ve dinlenme siirelerimin” Bati
standartlarma ¢ekilmesi ile ucug emniyeti
arasinda, ugus emniyeti ile pilotlarin tabi ola-
cagt bir 15 kanunu yapilmasi arasmda kop-
maz baglar var. Yasal giivence altia alinmig
ve standartlara uygun calisma ve dinlenme
siireleri ile ¢alisan bir pilot, ugus emniyetinin
olmazsa olmazi.

Sura ile birlikte bu konularda 6nemh ve
ileri adimlar atildigina maniyoruz. Yeni sayi-
larda bulusmak iizere. . ..



Bizim aslimiz rengi u¢mus bir kivileim iken, O’nun bakisi

Atatiirk’tin 6liimi yalmz Tiirk Milleti icin degil, onun 6rnegine

cok muhta¢ olan biitiin Dogu milletleri icin en biiyiik kayiptir.
(Eleyyam Gazetesi, Sam- 1938)

Mustafa Kemal Atatiirk, kuskusuz 20.
yiizyilda diinya savasindan once yeti-
sen en biiyiik devlet adamlarimdan biri,
hi¢bir millete nasip olmayan cesur ve
biiyiik bir inkilap¢i olmustur.

(Ben Gurion, Israil Basbakany,51963)
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SONSUZA KADAR KURDUGUN,



ile ciham kaplayan ve aydinlatan bir giines haline geldik.
(Ikbal, Pakistan Milli Sairi)

Romanya’da Atatiirk’iin 6liim haberi geldigi giin, biitiin okullarda dersler tatil edildi.
(Romanya-Rador Ajansi: Biikres)

\

CUMHURIYET’IN BEKCISiYiZ.

(Tiirk Milleti)




Beni gormek demek, mutlaka yiiziimii gormek demek degildir. Benim fikirlerimi,

benim duygularmm anhyorsaniz ve hissediyorsaniz, bu kafidir. ﬂ@

Atatiirk’iin yurt kurtarict oldugunu, milletlerin



0, kisisel kazang ve iin pesinde kosan basit bir diktator degil, gelecek kusaklar icin

saglam temeller atmaya ugrasan bir kahramandi.
Prof.Walter L.WRIHT Jr.

Istirap ceken diinyada baris ve esenligi yeniden kurmak ve insanhgin
yalmiz maddi degil, manevi gelismesini saglamak isteyenler Atatiirk’iin

iman verici ve yon gostericiliginden ornek ve kuvvet alsinlar.
Prof. Herbert MELZIG (Tarihci)

Insanhigm biitiin belirtileri O’nda
kendini hemen gosteriyor.

(Noelle Gazetesi)

Mevcut riitbelerin hepsinitkaldirdig1 bir memlekette, bu adam, biitiin riitbeleri, ka-
zanmstir. O memlekette, bulunabilecek en serefli isim O’na verilmistir.

Mercel Sauvage (Gazeteci)

0. viice bir daga benzer.
Eteginde yasayanlar bu yiiceligi fark edemezler.
Bu dagin azametini kavrayabilmek icin,

O’na ¢ok uzaklardan bakmak gerekir.

Claude FARRER (Fransiz Edibi)

Kemal Atatiirk’tin karakterinin bir cephesini géstermek itibariyle bir noktay:
hatirlatmak isterim. Bize savaslarindan birini anlatiyordu. Birdenbire durdu :
Goriiyorsunuz ya, dedi : Bircok zaferler kazandim. Fakat bunlarin en
bityiigiinden sonra bile her aksam, savas alanlarinda élen biitiin askerleri
diisiinerek icimde derin bir keder duyuyorum.

Cesaret ve zekasindan baska yiiregi bu kadar yiice olan boyle bir
sef’in, yurdu icin mucizeler yaratmis olmasina sasilabilir mi?...

George BENNES Vu Gazetesi-1938

en velalis1 olan Tiirkler, asla unutmayacaklardar.

(Noell Roger Gazetesi)



HAVA DURUMU

HAVA TRAFIK
KONTROLORU

SINAVI YAPILDI
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Sivil Havacilik Genel Mudiirliigii 19
Ekim 2009 tarthinde Hava Trafik
Kontrolorlerine yonelik lisans sinavi
diizenledi. SHGM Hava 'Trafik Kont-
rolorii Lisans Smav Komisyonu tara-
findan, 31 Ocak 2007 tarih ve 26420
sayil Resmi Gazete’de yaymmlanarak
yiiriirliige giren Hava Trafik Kontrol
Hizmetleri Personeli Lisans ve Dere-
celendirme  Yonetmeligi cercevesinde
diizenlenen siav, 7 6grenct hava trafik
kontroloriintin  katithmu ile gercekles-
ti. Merakla beklenen smav sonuglari
SHGM tarafindan aciklanarak kati-
Imeillarm kurumlaria resmi yaziyla
gonderildi. Gelinen noktada Tiirk sivil
havacihgindaki Hava Trafik Kontrols-
rii sayist 840’a ulagmus oldu.

Tiirk tesciline giren Boeing 777-300 ER

tipi ucak sayis1 4 oldu

Sivil havacilik sektoriindeki uzun menzilli operasyon gerceklestiren ucak sayisi artmaya
devam ediyor. Daha once 3 adet Boeing 777-300 ER tipi ucagi wet-lease olarak filosunda
barmdiran THY, bu ugaklar: sirasiyla Haziran, Temmuz ve Agustos aylarinda TC-JJA,
TC-JJC ve TC-JJB isaretleriyle, Tiirk sivil hava araci siciline eklemisti. Son olarak, 16
Ekim 2009 tarihi itibariyle tescil islemlerinin SHGM tarafindan tamamlamasmm ardin-
dan THY’ye ait 4. Boeing 777-300 ER tipi ugaga TC-JJD tescil isareti verildi.

TﬂRKiYE EUROCONTROL igiNDE
GELISME GOSTEREN TEK ULKE

EuroControl Baskam, 10. Ulagtirma
Surasi'nda  Avrupa’da sivil havacilikta
gelisme gosteren tek tlkenin Tiirkiye ol-
dugunu acikladi. 10. Ulaguirma Surasi
kapsaminda 29 Eyliil 2009 Sali giinii ger-
ceklestirilen Hava Ulagtirmast Regiilas-
yonu paneline konusmact olarak katilan
Eurocontrol Baskam David McMillian,
“Eurocontrol i¢inde havacilikta tek gelis-
me kaydeden iilke Tirkiye. Diger Euro-
control iiyest iilkelerin hepsinde bir azalma
yasanirken, Ttrk sivil havacihginda yiizde
3’likk bir artig bekliyoruz. Diger tilkelerde
neredeyse yiizde 6 ile 8 oraninda diisiigler
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yagantyor. T'iirkiye’nin bulundugu cografi
konum ve havacilik alanindaki gelismeler
¢ok 6nemli” dedhi.

Oturum bagkanhgin Prof. Dr. Musta-
fa Cavcar ve Cahstay Baskanhgm Sivil
Havacilik Genel Miidiirti Dr. Ariduru’nun
yaptigi panele, Avrupa Komisyonu Ha-
vacihktan Sorumlu Ulagtirma Direktorii
Daniel Calleja, FASA icra Direktorii Pat-
rick Goudou, THY Genel Midiirti Temel
Kotil, TOSHID Baskani izzet Tiikenmez,
TALPA Yonetim Kurulu Bagkani Ali Ziya
Yilmaz ve UTED Bagkani Tevfik Kirmaci
konusmaci olarak katild.

EUROCONTROL
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10. ULASTIRMA SURASI’'NDA
ALINAN KARARLAR

Ulagtirma Bakanhg tarafindan 27
Eylil- 1 Ekim 2009 tarihlerinde ger-
geklegtirilen “10. Ulagtirma  Surasi”
sonunda, ulagtrma sektoriine iligkin
100’tin tizerinde karar alindh.

Halig Kiiltiir ve Kongre Merkezi’nde
diizenlenen 10. Ulagtirma Surasi kap-
samimdaki panellerden c¢ikan oneriler
ile cahstay oOnerilerinin  biitiinlesti-
rilmesi ile her sektoriin en 6nemh 20
projesi secildi ve 6nemh projelerin de
tekrar  degerlendirilmesi sonucunda
100 kritik proje belirlendi. Ulastirma
Bakanhgi Strateji Gelistirme Bagkam
ve 10. Ulagtirma Surasi Genel Sekreteri
Kenan Bozgeyik, kapams oturumunda
alinan sura kararlarim agikladi.

* Istanbul’da 60 milyon/yolcu kapasiteli
bir havaalam ile Tirkiye’de 30 milyon
kapasiteh iki, 15 milyon kapasiteli 3 ha-

Irak, Tirkiye-

vaalam yapilmasi.

* Ucgak-dolmus-taksi isletmelerinin ku-
rulmasi ve yaygmlastirilmas.

* Deniz, gol vb. yerlere yakin olan turizm
yerlesim merkezlerine hitap edecek deniz
hava araglarinin kullamlarak, bu alanda
gelisimin saglanmasi.

* Déner kanat hava araci tasimacihgr sis-
teminin kurulu, desteklenmesi.

* Tiirkiye’'nin uluslararast uydu projele-
rinde yer almasi i¢in gerekh g¢aligmalar
yapilmast.

* ILS kategori 1, I ve Il hassasiyetinde
yerde tesis edilen pozisyon dogrulama sis-
temlerinin (GBAS) yaygilasmasi.

* Hava kargo tagimacihgma uygun olan
havaalanlarimizin - “serbest bolge” 1ilan
edilmesi.

* Hava arac ve/veya pargasmn sertifi-
kasyonunun Tiirkiye tarafindan saglana-
bilir hale getirilmesi.

* Milli ATM teknoloji alt yapisinin geligti-
rilmesi ve bu kapsamda disa bagimhihgin
azaltilmast.

Ortadogu

Havacilik Grubuna katilda

Irak, sivil havacilik alanida isbirlig
yapmak amaciyla Tiirkiye nin 6nciilii-
giinde olusturulan Tirkiye-Ortadogu
Havacihk ~ Grubu(T-MAG)'na iiye
oldu. 15-16 Mayis 2009 tarihlerinde
Liibnan, Suriye, Urdiin ve Tirkiye
Swvil Havacilik Genel Miidirlerinin
katilimm ile Antalya’ da gerceklestiri-
len toplantida, isbirligi igin Mutaba-
kat Zapti imzalayan T-MAG tilkeleri,
27 Eyliil 2009 tarihinde Istanbul’da
gerceklestirilen ikinei toplantida Irak’
tiyelige kabul etti. Sivil Havacilik Ge-

nel Miidiirii ve T-MAG Baskani Dr. Ali
Anduru  Bagkanhgi’'nda  gergeklesen
goriismelerde, Irak Sivil Havacilik
Otoritesinin tiyeligi diger iilkelerin
onaytyla kabul edildikten sonra sivil
havacilik alamnda deneyimlerin pay-
lagilarak yakin isbirligi ihiskilermin ku-
rulmasi amaciyla organizasyon gatist
altinda olusturulacak ¢alisma gruplart
belirlendi. “Havacilik Stratejleri, Ku-
ral ve Diizenlemeler”, “Sertifikasyon
Standartlarn”, “Havacilik Yonetimi
ve Operasyonu”, “Hava Sahasinmn

* Yerli imalat olarak en az 2 tip uluslara-
rast bilinirhgi olan tek/¢ift motor pervane-
li ve ¢ift motorlu hafif jet ugag tiretiminin
gerceklestirmesi.

* Tiirk sivil hava tasimacihg: filo yapi-
s 2023 yilinda 100 genig govde, 450
dar govde ve 200 bolgesel ucak olacak
sekilde 750 ugaklik bir yapiya ulagsmasi.

* Tiirkiye’nin kendi uydusunu uzaya yer-
lestirecek teknolojiye sahip olmasi, yeni
nesil motorlarin geligtirilmesi cahgmalari-
na katihinmas.

* Havacalk Endiistri Thtisas OSB’lerin
kurulmasi, insansiz hava araclarmn,
hava sahasinm kullaniminm sivil havaci-
lik sistemine entegre edilmesi.

* EUROCONTROL:{in egitim merkezi-
nin Tiirkiye’de agilmasinin saglanmas.

+ SHGM ve DHMI Genel Miidiirliigii’
niin yeniden yapilandirilmasi.

* Hava Ulastirma Arastirma Enstitiisii’
niin kurulmasi.

* Turbo prop uguslarma imkan veren ha-
vaalani entegre edilmesi.

Yonlendirilmesi ve Kapasite”, “Insan
Kaynaklar1 ve Egitim”, “lechizat
Yardimu” gibi konularda alt ¢ahsma
gruplar olusturuldu Bu gruplarm fa-
aliyetlerini Yiiriitme Komitesi'ne alti
ayhk periyotlarla bildirmesine ve ilk
toplantinm Kasim ayinda Tiirkiye’de
yapilmasmna karar verildi.

NUST
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UCUS EKIPLERININ CALISMA VE DINLENME
SURELERINI BELIRLEYEN KURALLARIN UCUS
EMNIYETINE ETKILERI, KONU HAKKINDA
ULKEMIZDE VE DUNYADA YAPILAN

CALISMALAR

OZET

Son yillarda ugus ekipleri iizerin-
deki yorgunlugun, Ugus Emniyeti ve
Yolcu Giivenligi tizerindeki etkiler: acik
olarak ortaya konmustur. Bu nedenle
uluslararasi havacihk otoritelert Ugus
Ekiplermin Gorev Ve Dinlenme surele-
rint belirleyen regiilasyonlarda yorgun-
luk rskim azaltacak sekilde, bilimsel ve
tibbi mcelemelerin sonuglarm da goz
oniine alarak belirgin kurallart ortaya
koymuslar veya bu konuda c¢ahsma
baglatmiglardir. Bu yeni regiilasyonlar
isleticilerin de yorgunluk riskini yone-
tecek sekilde yapilanmalarmm ortaya
koymaktadir. Bu ¢alismada diinyada
ve Tirkiye’deki mevcut durum ele
almmug ve eksiklikler irdelenmuistir.

1. Calisma ve Dinlenme
Siireleri Genel Tanim ve
Ucus Emniyetine Etkileri

Diinya’nin her yerinde, her alanda
calisan personel i¢in mesai saatlerm
diizenleyen yasalar bulunmaktadr.
Ugus Ekipler 1se 6zel cahsma statiisii-
ne tabi personeldir, ¢iinkii bu sektérde
diger alanlarda cahsanlardan farkh
olarak belli bir zaman ya da mekéna
bagh calismazlar. Bu sebepledir ki il-
kemizde Ucucu Personel Genel Is Ka-
nunu kapsamu disinda  birakilmstir:
Bu konudaki diizenleme SHGM’ niin
yaymladigi SHT-6A.50 (Ugug Ekiplert

(Gahsma Ve Dinlenme Sureleri Tahma-

KASIM / ARALIK 2009

tiyla) belirlenmistir.

“Calisma ve Dinlenme Siirele-
ri” (ing: Flight and Duty Time Limi-
tation: FTL) ugucu personelin ¢cahsma
ve dinlenme siirelerini ifade Eder.

Sivil Havacihkla ilgili tiim kurallar
Ucug Emniyetini ve Yolcu Giivenligini
arttirmak amaciyla gelistirilmistir. Yii-
riirliikteki milli ve uluslararasi sivil ha-
vacilik regiilasyonlari, sektordeki tiim
taraflara (otorite, igletici ve ¢alisanlar),
emniyeti saglayic standartlart belirle-
yerek sorumluluklar yiiklemektedir.

Ornegin:

Otorite, konuyla ilgili kurallar ve
standartlart belirler, yaymlar, uyulup
uyulmadigim denetler ve herhangi bir
uyumsuzlugu olusmadan  gidermek
amaciyla 6nleyici tedbirler ahr.

Isletici, bu kurallar uygulayarak
emniyetli bir operasyon igin gerekli
tedbirlert almak, belirlenmig standart-
lar karsilamak ve devam ettirmek,
otoritenin yapacagi denetlemelerinde
bu standartlart muhafaza ettigini gos-
termekle ytikiimliidiir.

Calisanlar, gorev ve sorumluluk sa-
halarinda, otorite ve igletici tarafindan
belirlenmis kurallara uymak, egitim ve
sertifikalarla icra ettigi gorev konusun-
daki yeterliligini ispatlamak ve devam
ettirmek durumundadr.

FTL baz cevrelerin sandigi gibi
ugus ekiplerinin sosyal haklarm dii-
zenleyen bir regiilasyon olmaktan ¢ok,
Ucug Emniyetini saglayict ve arttiricy

onlemlerin yer aldigi bir kurallar bii-
tintidiir.

FTLin ugug emniyetiyle olan iligkis,
zaman igerisinde yasanan 6liimciil ka-
zalarla ve sonrasinda yapilan bilimsel
calismalarla anlagilmigti. Bu yiizden
FTL konusu, havacihk faaliyetlerini
diizenleyen yonetmeliklerin 6nemli ve
kayda deger kismi haline gelmis, ucus
emniyetini saglamak adma almacak
tedbirlerin ve yapilacak uygulama-
larin arasinda oncelikli bir yere sahip
olmustur.

Yorgunlugun  insan  {izerindeki
olumsuz etkileri bilimsel ¢alismalarla
kanitlanmustir. Kisaca yorgunlugun et-
kilerine bakacak olursak:

- Karar verme hatalar

- Karar verme ve reaksiyon gosterme-
de zayiflama

- Unutkanlik, duyarsizlik ve konsant-
rasyon eksikligi

- Karmasik gorevlerin icrasinda kont-
rolii kaybetmek

- Rutin gorevlerde basit hatalar

- Goriig alaninin daralmasi

- Durum farkimda hginm kaybi (loss
of sitiuational awerness)

Havacilik kazalarmin %70’ msan
hatasindan kaynaklanmaktadir. Tiim
havacilik kaza sebepleri arasinda yor-
gunlugun yeri %20 ila %30 oramnda-
dir. Yorgunluk, insamin dikkat ve per-
formansim diiirdiigiinden havacihk
emniyeti i¢in bir tehdittir.
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Pilot ve kabin ekipleri kalkig ve inis
gibt ugusun kritik asamalarinda mey-
dana gelen problemlere hizli ve dogru
reaksiyon vermek zorundadir. Aksi tak-
dirde yolcu emniyeti tehlikeye girer.

Nature dergisinde yaymlanan bir
makalede, yorgunlugun etkilerinin
alkol ile esdeger oldugu belirtilmistir.
Psychomotor faaliyetlerde bozulma
sonucu Reaksiyon zamani, kaninda
0.08 promil alkol olan birisiyle aym
olacaktr.

Bilimsel ¢alismalar gostermugtir ki
ciddi yorgunluga maruz kalmmg bir
msan dikkatinin %80’ini ve olay kar-
sisindaki reaksiyonunun %70’mi kay-
beder.

Bir bagka ¢alismada ise ugus gorev
saatinin 10-12 saat ve tizerinde olmasi
durumundaki kaza-kirmlar incelen-
mis ve pilotlarin calisma siireleri ile
kazaya sebebiyet verme olasiliklarmin
paralel olarak arttigi tespit edilmistir.
Ugug gorev siiresinin 13 saat olmast
halinde kaza riski 5,5 kat arttig1 tespit
edilmisti. 1966’da Wilkinson’un yap-
s oldugu ¢alismaya gore 5 saatten az
uyku dikkat bozulmasma yol agarken,
3 saatten az uyku zihinsel faaliyetlerde
bile bozulmaya yol agmaktadir. Tilley
ve Wilkinson’un birlikte yapmus oldugu
calisma 1se 2 gece ardisik olarak 4’er
saatten az uyunmasi halinde iki gece
sonunda ciddi bir performans diisiik-
liigii meydana geldigini gostermekte-
dir. Biagrove’un 1995 yilinda yaptigi
calismaya gore de 6 gece boyunca 4,5
saatten daha az uyuma halinde, ti¢iin-
cli gece sonunda hafiza fonksiyonla-
rinda bozulma meydana gelmektedir.
Aymi gekilde Dinges’in 1997°de yapnus
oldugu calisma ise, art arda 7 giin 5’er
saat uyumus olmanm, 2. geceden son-
ra uyamiklik ve dikkat tizerinde bozul-
malar gergeklestigini gostermistir.

Birincil sebebi yorgunluk ola-
rak kayitlara gecmis kazalarm bir
listesi asagidadir:

1993 Kalitta International DC-8-61F
at Guantanamo Bay

1994 Air Algerie 737-200F at Co-
ventry, UK

1997 Korean Air 747-300 at Guam
1999 American Airlines MD-82 at

Little Rock, USA

2001 Crossair BAe 146 at Zurich,
Switzerland

2002 Agco Corp Challenger 604 at
Birmingham, UK

2004 MK Airlines 747-200F at
Halifax

2004 Corporate Airlines BAe Jetstre-
am 31 at Kirksville, USA

2004 Med Air Learjet 35A at San
Bernadino, California

2005 Loganair B-N Islander at
Machrihamsh, UK

Listenin 1993 yilindan baglama-
simn sebebi, yorgunlugun ana sebep
olarak ilk kez 1993 yilinda kabul edil-
mesindendir. O yila kadar gerceklesen
kazalarda yorgunluk “katkida bulunan
faktor” olarak ele ahnmustir. Literatiir
arastirldiginda bu gibi daha pek ¢ok
calismaya rastlanabilir ve 6rnekler ce-
sitlendirilebihr.

2. Diinya’da ve Tiirkiye’de
mevcut FTL uygulamalar:

ICAO Annex 6 geregi FTL, isleticinin
bagh oldugu iilke otoritesi tarafidan,
ugus emniyetine tehdit olusturmaya-
cak sekilde diizenlenmig olmahdhr.

Ulkeler uymayi taahhiit ettikleri
milletlerarasi anlagsmalarm  belirledigi
simirlar igerisinde olmak kaydiyla, ken-
di kurallarm isletebilirler. Ulkemizde
bu konu, 2006 yilinda yaymlanms
olan SHT-6A.50 talimatia gore dii-
zenlenmektedir. Ancak gecen kisa siire
igerisinde bu talimat 4 kez revize edil-
mistir.

Revizyon nedenleri incelendiginde
genelde ucug emniyetinden cok, 1slet-
me ihtiyaglarmi karsilamak amagh ol-
mustur. Bu diizenlemelerin higbirisinde
yorgunluk risk yonetiminin  (Fatigue
Risk Management System - FRMS)
dikkate ahnmadigr goriilmektedir.

2.1 Tiirkiye’nin iiyesi oldugu
havacihk orgiitlenmelerinde yii-
riirlitkkte olan FTL kurallar:

FTLin diinyadaki uygulamalarma
kisaca bir goz atarsak:

2.1.a ICAO
ICAO Annex 6, ¢alisma ve dinlen-

me siireleri i¢in belli rakamsal deger-
ler 6nerilmemis ancak isletici ve bagh
oldugu iilke otoriteleri, emniyeth bir
ugusu saglamak icin calisma ve din-
lenme siirelerini uygun sekilde diizen-
lemekle yiikiimlii kilmnustir.

Bu diistinceyr destekleyici olarak;
9-11 Eylil 2009 tarihleri arasinda
Washington D.C’de gerceklesen 6. Yil-
lik FAA Uluslararasi Havacihk Emni-
yet Forumu’nda konusma yapan [CAO
Genel Sekretert Raymond Benjamin’in
konusmasmdaki su paragraf dikkat ge-
kicidir:

“Bu yilin ilkbaharinda New York
eyaleti Buffalo Havalimaninda ger-
ceklesen olimciil ucak kazasi, pilot
yorgunlugunun Gnemini igaret etmis-
tir. Kaza sonrasmda yiiriirliikteki FTL
kurallarmi FRSM’1 de igerecek sekil-
de revize etme calismalarim c¢abucak
baglatan FAAL, ¢alismalarindan dolay:
kutluyorum. Siiphesiz bu ¢ahsmalar,
hayatlar kurtaracaktir.”

Bu da gostertyor ki, diinyanmn 6r-
nek aldigi otorite olarak kabul edilen
FAA'In bile bugiine kadar uyguladig
FTLin, FRMS’ 1 dikkate almamustir.
Raymond Benjamin, aym konusma-
sinda, ABD'nin bu yilm Kasim ayinda
yiiriirlige koyacagi bu ¢alismanimn se-
vindirict oldugunu, artik ICAO’nun da
bu konuyla yakindan ilgilendigini be-
lirtmis, sektordeki meveut uygulama-
lar1 degerlendirmek ve daha iy1 hale
getirmek i¢in ¢ok uluslu bir cahsma
grubu kurulacagmn bilgisini vermis-
tir.

Bu son ifade 1se ICAO’nun bu ko-
nuyla ilgili olarak mevcut regiilasyon-
lar1 da emniyetli bir havacilik i¢in ye-
terl degildir.

2.1.b EASA

Daha 6nce Tiirkiye tam tiye olarak,
Avrupa’da Miigterek Havacilik Otori-
test (Joint Aviation Authorities — JAA)
olarak amilan organizasyon icerisinde
ve karar mekanizmalarinda da yer
almaktaydi. Ancak Haziran 2009 ta-
rihinde bu kurum tasfiye edilmistir.
Yerini alan Avrupa Havacilik Emni-
yet Ajanst (European Avation Safety
Agency — FASA), Avrupa Birligi Uyesi
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olan iilkeleri asil iiye olarak kabul et-

tginden Tiirkiye EASA digi iilke olarak SHT GA - 50 SKPK

kalmistir (Non-EASA Country). "
Daha 6nce JAA iiyest olup da AB g 15
tiyesi olmayan tlkeler FASA ile ikili R SHT 6A - 50
anlagmalar imzalayarak EASA'nin yii- \E, ik o
riirlige koydugu kurallara uyacagim s 134 S?B'PAVRT'Q L
taahhtit etmigtir. U
Tiirkiye, daha 6nce JAA karar me- : 12 4= . iNGILTERE
kanizmasmda yer aldigi igin, aym s T
konuma EASA i¢inde de sahip olmak SRR
tizere teklifte bulunmus ve gortismeler S
sonunda. EASA iiyesi olmayan diger 2 10
tilkelerden farkli olarak, Tirk Sivil v 9
Havacilik Genel Mudiirligii (SHGM)
aym konumda olan diger iilkelerden S ————
daha avantajli bir anlasmayr 7 Tem- 01234567 8 91011121314151617 18 19 2021 2223 24

muz 2009 tarihinde imzalanustir.

EASA, FRMS konusunda 1CAO ve
FAAden daha oOngoriilii davranarak
EU-OPS’ta FRMS’ 1 giindeme almus,
bununla da yetinmeyerek yaymladi-
g1 kurallar tizerinde Moebus Aviation
isimh bagimsiz arastirma kurulusuna
bir calisma yaptirnustir.

Bu c¢alismamn sonuclart 30 Eyliil
2008 tarthinde “Scientific and Medical
Evaluation of Flight Time Limitati-
ons” ismiyle yaymlanmustir.

Bu Arastirma sonuglari Bir yil geg-
mesine ragmen EU-OPS’a ithal edil-
memistir.

2.2 Tiirkiye’de (SHT-6A.50),
EU-OPS SUBPART-Q ve
ingiltere’de (CAP 371) meveut
FTL uygulamalarmin
mukayesesi

Sekil 1°de yer alan grafige kisaca
goz attigimizda; 1ngiltcre i¢in, 22.00
-06.00 arasinda baslayan bir mesai
ancak 9 saat siirebilir. Bizim talima-
timizda bu siire 12 saat ve hatta so-
rumlu kaptan pilot karariyla (SKPK)
14 saatti. EU-OPS’a gére ise azami
gorev siirest 13 saat, bazi durumlarda
14 saattir: Yine gekilden de gorildugi
iizere Ingiltere’de (CAP 371) olabile-
cek azami gorev siirest 11.45 saat iken,
Subpart Q’da bu siire 13 saat, tilke-
mizde ise 14 saattir. [Hatta ve hatta
SHT-6A.50’ye gore, sorumlu kaptan
pilot karariyla bu siire iki saat daha
arttirillarak 16 saate kadar uzatilabil-
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GOREV BASLANGIG ZAMANI

gorev surelerinin karsilastirilmasi

mektedir.

2.3 EU-OPS ve SHT-6A karsilas-
tirmasi ve Moebus 6nerileri

Toplamda sorulan 18 konu {izerin-
de goriis bildiren Moebus raporunun
en onemli kisimlart ve bu kisimlarin
mevcut EU-OPS ve SHT-6Xdaki du-
rumlart agagidaki tabloda yer almak-
tadur:

EU-OPS ile SHT-6A.50 arasinda
ilave bazi farkhhklar daha s6z konusu-
dur. Onlara kisaca goz atacak olursak:

WOCL (Window of Circadian Low):
WOCL,, insanin performansmmn en dii-
siik oldugu ve uyumaya meylinin en
yiiksek oldugu biyolojik saat dilimidir.
Bu dilim 02.00 ile 04.59 arasidur.

-SHT-6A.50’de WOCL stiresi igeri-

Sekil 1: SHT-6A, EU-OPS SUBPART-Q ve ingiltere de uygulanan FTL de giinliik ucus

sinde baglayan ya da sonlanan ugus-
larda ugug kisaltmalar1 g6z 6niine
ahmmanmstr. EU-OPS’ta 1se genellikle
WOCL igerisine giren ugus gorev siire-
sine gore kisaltmalar yapilmaktachr

-SHT-6A.50’de vyerel gece (Local
Night) ve yerel giin (Local Day) tarif-
lert bulunmamaktadir

-Tam giin tarifleri UTC’ ye gore ya-
pilmaktadir. Buna gore yapilan uygu-
lamalar FRMS i¢in ciddi tehdit olus-
turmaktadir. WOCL yerel saati esas
almaktadur.

-SHT-6A.50’de “bos giin” tanimi
yapilmamisti. EU-OPS’ta bog giin,
“iki yerel geceyi kapsar” seklinde ta-
nmimlanmustir.

-Zaman dilim farkliiklarma gore
istirahat  stirelerimin  uzatilmas1  igin

P . Lo Azami 14 saat
Guindiiz ugus gorev stresi

Gece ugus gorev suresi
(Gorev baglangici 22.00 — 04.59
arasinda ise)

Azami 12 saat

Haftalik ugus gorev siresi Haftada 56 saat

Aylik ugus gorev siresi

Ugus streleri

(SKPK karari ile 16 saat)

(SKPK karari ile 14 saat)

Bir takvim ayinda 210 saat

Bir takvim ayinda 110 saat,
Bir takvim yilinda 1000 saat

Azami 13 saat
(llave sartlarla 14 saat)

Haddinden fazla,
azaltilmali.

Azami 11.45 saat
(Dinlenme sartlarina
bagl olarak uzatilabilir)

10 saati agmamali.

14 ardisik glinde

Ardigik 7 glinde 60 saat 100 saati gegmemeli

14 ardisik glinde

Ardigik 28 giinde 190 saat 100 saati gegmemeli

Ardigik 28 giinde 100 saat,
Bir takvim yilinda 900 saat

Tablo 1: SHT-6A, EU-OPS SUBPART-Q ve Moebus Raporunun karsilastirilmasi
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Kaptan Pilot
Ali Ziya YILMAZ

konulan kurallar, SHT-6A.50’de “4
saatten fazla” olarak tek bir tammla
nitelendirilmigti. EU-OPS’ta 1se isti-
rahat stirelert 2 saatlik zaman dilimi
farklarindan baslamak tizere kademeli
olarak arttinlmaktadir.

-Ugus surelert (Blok time) kisitla-
malart ayhk ve yillik olarak, 100 saat
ve bin saattir. Ancak EU-OPS’ta ardi-
stk 28 giine gore bizde takvim aymda-
dir. Archgik giine dayali tanimlamalar
birtkmis yorgunlugun éniine gegilmest
agisindan onemlidir.

-Ana iste dinlenme siirest SHT-
6A.50°ye gore asgart 10 saat, EU-
OPS’a gore bu siire 12 saattir.

-Konaklama meydaninda dinlen-
me siirest SHT-6A.50’ye gore asgart 8
saat, EU-OPS’a gore bu siire 10 sa-
attir. Ancak asgart uyku siirest 8 saat
olmaldr.

-EU-OPS’ta gérev uzatmalarinda
sorumluluk igleticiye verilmis ve uzat-
ma sartlart behrtilmigtir. SHT-6A.50"de
ise uzatma operasyon ihtiyaclart goz
oniine alinarak sorumlu kaptan pilota
(SKP) birakilmistir ve bu uzatmalar
sonunda herhangi bir kisitlama belir-
tilmemustir.

-Ugus gorev siireleri (FDP) muka-
yese edildiginde SHT-6A.50 hmitlert
her konumda EU-OPS’tan daha genis

zaman dilimini kapsamaktadr.

-EU-OPS’ta azami ugus gorev sii-
rest sektor sayist 2 migle kisitlanmistir.
7’ye kadar miisade etmekte ancak her
fazla i sayisi gorev siiresini yarimsar
saat kisaltmaktadir. SHT-6A.50"de 1se
azami ugus gorev sirest 4 inise kadar
miisaade etmektedir ve azami 5 mig
verilmis olup, 5 niste azami siire bir
saat kisaltilmaktadhr.

3. SONUC

Goriildiigi tizere mukayese edilen
yirirlikkteki ~ diizenlemeler arasinda
FRMS’e en uzak diizenleme tilkemizde
uygulanmaktadir.

Biliyoruz ki SHGM, EU-OPS para-
lelinde SHY-OPS yonergesim kisa stire
sonra yuriirliige koyacaku.

TALPA ve ugucu camiasi olarak biz-
ler; ilerideki giinlerde yiirtirliige girecek
olan bu yeni diizenlemenin ugus emni-
yetine olumlu katkilart olacag: beklen-
tist igerisindeyiz.

Bu konuda gerekh ¢abayr gosteren
SHGM’nin ¢alismalarini memnuniyet-
le karsilamaktayiz ve bu cahsmalarin
miimkiin olan en kisa siirede yiirtirlii-
ge girmesini beklemekteyiz.

Ugus emniyeti s6z konu oldugunda,
kaybedilecek siire biiyiik Gnem arz et-
mektedir.

Ulkemizde EU-OPS  limitlerine
erismek bizler i¢in olumlu olarak al-
gilanirken, TALPA olarak tiyest bulun-
dugumuz ECAnin (European Cockpit
Association) Avrupalr tiyeleri, EASA'nin
kendisinin yaptirmus oldugu bilimsel
calismalarm sonuglarm iki yildir EU-
OPS’a entegre etmemis olmasini tenkit
etmektedir.

Tiim bu gercekler goz oniine alin-
diginda, SHGM'nin  gerceklestirdigi
yillik denetlemelerde boyle genig limit-
lere sahip tahmatin limitlermin dahi
asildigr tespit edilmektedir. Bu bulgu
karsihg: olarak verilen maddi cezalar
caydiricr olmaktan ¢ok uzak oldugu
gozlenmektedir.

Biz ucucular acisindan bakildigin-
da, Is kanunu kapsammnda olmayigi-
miz ve hicbir sosyal hakkimzin ka-
nunla korunmamus olmast sebebiyle, 13
kaybetme korkusu ile bu limitleri asma
taleplerine karst gelememekteyiz. Bu
sebeple oncelikli ve daha 6neml hu-
sus, FTL de yapilacak bu yenilestirme-
nin tam tatbiki igin gerekli 6nlemlerin
almmasidir. Yani pilotlarin kurallara
uymast sebebiyle igveren ile arasinda
cikacak bir anlagmazlikta isim kaybet-
mesini engelleyecek bir 15 kanununun
korumast altna alinmasi gerekliligidir.
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lithium icerikli

riskler oldugunu
belirtmektedir.

ya da

hicbir sartta
lithium batarya
tasinmayacak
anlamina
gelmemelidir

KOKEL
i KASIM / ARALIK 2009

Kpt. PIt. Sinan Isildar

Genel olarak kurallar

bataryalarin hava yolu
ile tasinmasinda bazi

Bu kurallar ticari amach
tasimacilikla ilgili olarak
degerlendirilmemeli

EGERLI kokpit okurlari; Bu

ayki saymmizda sizlere 3-4
Eyliil 2009 tarihinde Prag’ta kaul-
dizim TASC (Technical and Safety
Committiee) toplantisinda sunumu-
nu yaptigim Lithium bataryalar ve
bu bataryalarla calisan cihazlarla
emniyetli ugustan bahsetmek isti-
yorum.

LITHIUM BATARYALAR

Lithium bataryalar, i¢inde lit-
hium metal ve lithium alagimlar
igeren atilabilir bataryalardir. Se-
killerine ve kullamlan kimyasallari-
na bagl olarak 1,5 volt ile 3,7 volt
arasinda enerji tretimlert vardir.
Bunlar ¢inko-karbon ve alkaline ba-
taryalara gore yaklagik iki kat daha
fazla tiretkendirler. Lithum batar-
yalar yaygin olarak hemen hemen
tiim tagmabilir elektronik cithazlarda
kullanilir.

Kullamm alanlar1 i¢inde ozellikle
tibbi cihazlar biiyiik 6nem arz eder-
ler. Cok uzun siireli elektrik tiretim
yetenekleri kullanim alanlarm ¢ok
gelistirmistir.  Lithium  bataryalar
15 yili agkin kesiflerinden beri et-
kin olarak kullamlmaktachr. Cok
kiigiik boyutlardaki lithium batar-
yalar giiniimiizde tiim
elektronik
biinyesinde bulun-

cthazlarin

maktadir. Bilgisa-
yar endiistrisi bu
ve benzer batarya-
larin kapasitelerini
arttirmak i¢in yo-

LITHIUM BATARYALAR VE
LITHIUM BATARYALI CIHAZLAR ILE

EMNIYETLI UCUS

gun ¢alismalar yapmaktadir. Batar-
yalarda aynstirier olarak kullamlan
polyethylene ve polyproylene filmler
mikron seviyesinde kahnhklardadir.
Lithium bataryalarin kesfinden beri
yaklagik 1ki kat artan kapasiteleri
bu aynistincilarin fazla akim stressi
altinda kalmalarma yol agmaktadr.
Lithium bataryalar ¢ok yiiksek mik-
tarda akim tiretebilir ve bu akimlari,
ozellikle kisa devre edildikleri anda
cok kisa siirede bosaltabilirler. Bu
kisa siiredeki bosalma (discharge)
durumu bataryalarm agiri 1smmasi-
na, hasarlanmasma hatta patlama-
sina neden olabilir.

LITHIUM BATARYALARLA
EMNIYETLE UCUS VE BATAR-
YALARIN EMNIYETLE TASIN-
MASI

Yukarida bahsedilen risklerinden
dolayr Lithium bataryalarn tagin-
masinda ve gonderilmesinde bazi
durumlarda kisitlamalar getirihmig-
tir. TSA (The United States Trans-
portation Security Administration) 1
Ocak 2008’den gecerli olmak tizere
Lithium  bataryalarin  tagmmasima
yonelik bir takim kisitlamalar aldh-
gt belirtmstir. Bu kural herhangi
bir cihaz i¢cinde bulunmayan yolcu
bagajlar ile icerdigi lithium mikta-
rina gore yolcu beraberi bagajlar
kapsamaktachr.
LITHIUM BATARYA KAYNAKLI
UCAK OLAYLARI

-2006 Mayis aymda, Chicago’da
Boeing-747

ucaginin  overhead
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bin’de yolcu alimi esnasinda yangin
tespit edilmigtir. Yapilan incelemede
yanginin kaynagmmn yolcu beraberi
bagajindaki harici bir lithium batar-
ya oldugu gorilmistiir.
-2006  Eylial  ayinda,
Angeles’ta  Boeing-777
First Class boliimiinde o anda kul-
lamimda olmayan bir laptopta boar-
ding esnasmda yangin ¢iknugtir.
-2006 Aralik ayinda, Portland’da
ugus esnasinda yolcunun sahsina ait

Los

ucaginin

hava filtresinin lithium bataryasinda
yangin c¢ikmig, miirettebat yangimi
basart ile sondiirmiis ve zorunlu bir
divert gergeklestirilmistir.

-2007 Subat ayminda, New York
JFK havalimamnda ucgus esnasmn-
da lithum batarya kaynakh yangmn
¢itkmug, miirettebat yangini bagart ile
sondiirmiis ve istenmeyen bir divert
daha gerceklesmistir.

KURALLAR NE DEMEK ISTIYOR?

Kurallar neyi ifade ediyor? Ge-
nel olarak kurallar hthrum icerikh
bataryalarm hava yolu ile tagin-
masmda bazi risklerin - oldugunu
anlatiyor. Bu kurallar ticari amagh
tagimacihikla ilgili olarak degerlen-
dirilmemeli ya da hi¢bir sartta lithi-
um batarya tasmmmayacak anlamna
gelmemelidir.

YOLCU BERABERI VEYA BA-
GAJLARDA TASINABILECEK
LITHIUM BATARYALAR
Yolcular genel olarak lithium ba-
tarya ihtiva eden bir cihazi ve bu-
nunla birlikte kullanilan ikiden fazla
yedek batarya igeren cihazlarm
agagida belirtilen sartlar saglandi-
ginda tasimahdir.
1. Asil batarya; batarya hiicresi 2
gr’dan fazla lithium igeremez.
2. Yedek batarya; tek batarya icin 8
gr toplam ELC veya ikinci i¢in top-
lamda 25 gr ELC degerim asamaz.
3. Her bir batarya kisa devreye kars
uygun sekilde ambalajlanmalidir.

TERY PACK
TS Oemdl

AON FAT7

%
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4. Kii¢iik boyuttaki lithium 1gerikh
bataryalarm kisa devreye kargi uy-
gun ambalajlanmast ile tagmmasm-
da himit yoktur.

5. Lithium bataryalar ve bunlara
ait cthazlar1 yolcu beraberi bagajlar-
da tagmmasma 6zen gosterilmelidir.
Olas1 sorunlara kars1 kabin ekibi ve
sizin miidahaleniz daha kolay ola-
caktir.

6. Kullamlan bataryalarin gercek
tireticisinden ahnmasi gerekir. Oriji-
nal olmayan bataryalarin sizler i¢in
bir risk oldugunu asla unutmaym.

7 Bataryalarin uluslar arasi stan-
dartlara uygun oldugunu kontrol
edin.

8. Hasarh bataryalar tasgrmaym.

9. Sadece sar) edilebilir oldugunu
bildiginiz bataryalar sarj edin.

10. Sayet oryjinal paketleri ile tasi-
yamiyorsaniz uygun izole edilmis
paketlerde tagimaya 6zen gosterin.
11. Uygun sarj cihazlan kullanarak
cthazlarinizi sarj edin.

12. Her bir bataryayr uygun koru-
yucularinda bulundurun.

13. Lithium icerikli bataryalart agirt
basing, kisa devre ve agirt hararetten
koruyun.

14. Lithium batarya ihtiva eden ci-
hazlarin istenmeden agihp aktif hale

gelmesine engel olunuz.

Bu uygulamalar Lithium icerikli
bataryalarm taginmasinda diistiniil-
melidir. Emniyetli Uguslar.

Kaynakca :

TSA :Transportation Security Admi-
nistration

I-F-A-1.-P-A Safety Bulleting
Lithium Battery-Wikipedia

Kpt. PIt. Sinan ISILDAR I

19 Ekim 1963 tarithinde Bursa’da
diinyaya geldi. ik ve Ortaggrenimini
Bursa’da, devam eden egitimini Isiklar
Askeri lisesi ve Hava harp okulunda ta-
mamladi. 1985 yilinda uguculuk yasa-
mma Hava Kuvvetleri Komutanhginda
bagladi. 2004 yihnda Hava Kuvvetleri
Komutanhgi'ndan emekli olan Isildar
halen Tirk Hava Yollar'nda Airbus
320 filosunda kaptan pilot olarak gorev
yapmaktadr.

20 yil agkin bir siiredir degisik bo-
liimlerde ucus emniyet sistemi i¢inde
gorev almigti. Ucus Emniyet akademik
kariyerint 1995-1996 yillarinda ABD
Southern California University tarafin-
dan organize edilen Kaza Kirm Incele-
me programi ile tamamlanmstir. Evli ve
2 cocuk babasidir. Tyi derecede Ingilizce
ve Almanca bilmektedir. Degisik tipler-
de 9000 saat ugusu vardr.
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Emekli Kpt. Plt. Hidayet GUREL:

UCUN, FAKAT
HAKLARINIZI DA
ALIN!
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UCUN, FAKAT HAKLARINIZI DA ALIN!

Ucus ve calisma saatlerinin ¢ok agir oldugunu dustunuyorum. Di-
ger meslek guruplari gibi is kanunu da yok. Dolayisiyla is verenin

inisiyatifine kaliyor pilotlarin galismalari. Arkadaslarim haklarini
arasinlar, haklarini istesinler,

Emekli Kaptan Pilot Hidayet
GUREL Havacilik éykiisiinii
Kokpit'ten Bakis'a anlatti.

Cocuklugum Eskigehir’de
gecti. 1940 - 1946 yillart arasi.
Evimiz hava iissiine o zamanki
adiyla alaya yakindi. Her giin iis-
tiimiizden ugaklar gecerdi. Mavi
tiniformalariyla havaci subaylar
cok hosumuza giderdi. Onla-
r1 kahraman gibi goriirdiik.
Bazen sehitlerimiz de olur-
du. Merasim alam bizim
Bu

merasimlerde annem ¢ok

evden goriiliiyordu.

tiziiliiyordu ve ¢ok etkileniyor-
du .

Ucucu olmaya karar verdigim-
de annem karsi ik, babam ise
desteklemisti. “Senin ¢ocugun pi-
lot olmasim, benim ¢ocugum pilot
olmasin, kim olacak, bu memle-
ketin havacilar1 kim olacak”™ de-
misti.  Heveslenmigtim.  Hukuk
Fakiiltest ikinci smiftan Hava
Harp Okuluna gegtim.

Bizim uctugumuz ilk egitim
ucag Mayister denen Tiirk yapi-
mi bir ugaktu. Motoru disaridan-
di. Kanat uglari ve 6n tarali harig
her tarafi bez kaphydi. Ustii agiktr.
Ugtugumuz meydan, sehrin ku-
zeyinde bir koyiin merastydi. Tel
orgii ile cevriliydi. Yaz aylarinda
bu merayr Hava Kuvvetleri kul-
laniyor, kigm koylii hayvanlarim
otlatiyordu. Sadece cizgiler vardi,
kule filan yoktu. Ucak da sadece

mnis kalkis yapilabilen bir ugakti;

telsizi yoktu, gérerek uguyorduk.
Siirati santyorum 100-110 km.
idi. O ugakta 6grendik u¢gmay.

Daha sonra F84G’lerle ugtum.
Hava Kuvvetleri'nin 1ilk jet bom-
bardiman ucaklariydi. Hava Kuv-
vetler icin ¢ok degerliydi. Kimseyi
ucagin yann yaklastirmazlardi.
Hava kuvvetlerinde talebeyken
bile ucagm yakinma gidemezdik.
Daha sonra 12. Usse, nakliye ala-
yina taymnim cikti. Orada 5 sene
gorev yaptim. Yurtdisi gorevlere
gittim. 68 senesinde Hava Kuv-
vetlerinden  aynldim, THY’ye
gegtim.

29 sene 8 ay ¢ahstim THY de.
O zaman Hava Kuvvetleri ile THY
arasimda protokol yoktu. Isteyen,
cesareti olan gidip konusuyordu;
anlagtyorlarsa, kriterlere uyarsa

bashyorlard:.

Simdiki ugaklar ¢ok komplex
bir yapiya sahip. Cok okumak
ve genis havacihk kiiltiiriine sa-
hip olmak gerekiyor. O zamanlar
bizim fazla dokiimanmmz yoktu.
Egitimlerde aldigimiz notlar bize
cok faydah oluyordu. Bizlere daha
mu cesurdunuz diyebilirsiniz ama,
bizden 6nceki  agabeylerimizin
imkanlari daha kisithyd.

1971-1972  senesinde  hiikii-
met karayolu ile Hacca gitmeyi
yasaklamsti.  Cidde’ye  yogun
bir sekilde haci tagirdik. Hac za-
manmda bir ¢ok Avrupa ucusu
iptal edilirdi. Ugucu personelin
beste ikisi Cidde’de bulunurdu.
O zaman Suudi Arabistan’in sivil
havacihgr pek gelismemigti. Bu-
radan Urdiin’iin giineyine kadar
seyr-ii sefer yardimasiyla ucar-
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yoktur

dik. Amman’ biraz gecince her
sey biterdi. Hicbir seyr-ii sefer
yardimeist yok, sadece haritada
¢izdigimiz yol tizerinde ucardik.
Cidde’ye 50-60 mil kalincaya
kadar yaklasik 1 saatten fazla
korii koriine ugardik. Ancak o za-
mandan sonra irtibat kurulunca
havaalani ile istikamet ve mesafe
alrdik. Bakiyorsunuz ki rotadan
30-40 mul yolun sagmma ya da
soluna sapmugsimz ama farkinda
degilsiniz. Ondan sonra diizeltip
oyle devam ederdik. Hatta baz

QuST
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Dunyanin her yerinde pilotlar kendi
istikballerini, kendi sozlesmelerini
kendileri yaparlar. Cunku ugucularin
satlari diger higcbir meslek kollarina
benzemez.Yeri gelir 18 saat mesai
yaparsiniz, yeri gelir 3 saat. Gece,
gunduz, tatil demeden gorev
yapabilirsiniz. Sabah gel, aksam git
yoktur. Her zaman gorev verilebilir.
Diger meslekler gibi belli bir saati

arkadaglarmmz bagka havaalan-
larma bile mdiler. 1997 yilinda
THY’den emekli oldum.

Sivil havacihigm gelisimini di-
saridan bakan bir1 olarak, c¢ok
olumlu buluyorum. Ben emek-
i oldugum sene THY’de 50-60
tane ugak vardi. Bir deseydi ki
“10 sene sonra THY 120-130
ucaga sahip olacak”, hayal der-
dim. Hakikatten THY biiyiik ge-
lisme gosterdi.

Ayrica diinyanin her yerinde
pilotlar kendi istikballerini, kendi

sozlesmelerini kendiler1 yaparlar.
Ciinkii ugucularin satlart diger
hichir meslek kollarma benze-
mez. Yeri gelir 18 saat mesai ya-
parsimiz, yeri gelir 3 saat. Gece,
giindiiz, tatil demeden gorev ya-
pabilirsiniz. Sabah gel, aksam git
yoktur. Her zaman gérev verile-
bilir. Diger meslekler gibi belli bir
saati yoktur. Ugus ve calisma sa-
atlerinin ¢ok agir oldugunu disii-
nityorum. Diger meslek guruplart
gibi 13 kanunu da yok. Dolayisiyla
13 verenin inistyatifine kaliyor pi-
lotlar1 gahigmalari.

Bizim bir de sendika macera-
miz oldu. ilk énce Pilotlar Sendi-
kast kurduk. Ama sayr azhgindan
yiriitemedik. Sonra 80 senesin-
de hosteslerle beraber Ugucu-
lar Sendikasi’'m kurduk. Toplu
sozlesme hakki i¢in bagvurduk,
bakanlik reddetti. Mahkemeye
miiracaat ettik. Ucus 1gletme bas-
kanhginm ayri bir isyeri oldugunu
ve burada ucucularin ¢ogunlukta
oldugunu ispatladik. Mahkemeyi
kazandik. Derken 12 Eyliil hadi-
sesi oldu. Hiikiimet toplu sozles-
me ve grev haklarini askiya aldi.
Daha sonra da yasa degisti ve
bizim toplu sézlesme yapmanuz
imkansiz hale geld.

Arkadaslarima en biiyiik tav-
styem baska bir 13 kolu numarasi
almalaridir. Bu yonde gayret gos-
termeleridir. Bu giinkii 21 numa-
rali 15 kolu yer ve yer istii tiim
calisanlar kapsadigindan ¢ok bir
sey yapilamiyor. Ayrt bir 15 kolu
numarasi ahnirsa, otomatikman
ayr1 bir 13 kanunu da ortaya ¢ika-
caktr. TALPA y6netimi bu konu-
da ¢ahsmalar siirdiiriiyor. Kendi-
lerine basarilar diliyorum.

Arkadaslarm haklarmi arasmm-
lar, haklarim istesinler.
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"DE OLCUIN
UCUS iPTALI VE

UCURULMAMA

HALLERINDEKI HAKLARI

Av.Yasar Oztiirk

ozturkylaw (@ ttmail.com
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VRUPA Birligi iiyest iilkelere

seyahat edenler, bu ilkelerde-
ki havaalanlarinda, havayollarmn
bilet satig biirolarimda ve seyahat
acentelerinde “Passenger Rights/
Yolcu Haklar1” bashkl posterler:
muhakkak gérmiiglerdir. Bu poster-
lerde, Avrupa Birligi Parlamentosu
ve Konseyinin kabul ettigi 13 Ma-
yis 2002 tarihli ve 889/2002 sayih
Regulation (Tiziik) ile hukuki bir
belge haline getirilen yolcu haklar
kamuoyunun bilgisine sunulmakta-
dir. Bu diizenleme 1ile yolcu hakla-
rinm AB iiyest tlkelerin havayolla-
rinn bilet satig biirolarinda,seyahat
acentelerinde, havaalanlarinda
goriiniir ve kolaylikla okunabilir
bicimde havayoluyla seyahat ede-
cek yoleularn bilgilerine sunulmast
zorunlu kilmnustir: Bu duyurularda
yolcularn bilgilendirilmest i¢in yer

alan ve 889/2002 ve 2027/97 sayih
Regulation’larla diizenlenen yolcu
haklar1 duyurulmaktadir. ..

Ucuslar ve rezervasyonlar
hakkinda bilgi :

Avrupa Birhginde seyahat acen-
teleri vasitasiyla bir ugus hakkinda
bilgi edinmek veya rezervasyon
yaptirmak i¢in talepte bulunurken,
her yolcunun dogru ve yansiz bilgi
edinme hakk: vardir.

* Yolcu degisik bir talepte bu-
lunmadikca, acentesl,
kompiiter rezervasyon sisteminden,

seyahat

yapilmak istenen seyahat i¢in sira-
styla; duraksiz (non-stop) uguslar,
ugak degistirmeden ara duraklarla
uguslar ve baglantih uguglar hak-
kinda mevcut degisik opsiyonlar
ve degisik havayollarmm acgiklamis
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DEPARTURES

oldugu tiim ticretler hakkinda, yol-
cuya yansiz bilgi vermelidir.

* Seyahat acentes, talep edil-
dig1 takdirde, kompiiter sisteminde
gosterilen bilgiye, ekrandan bilgiyi
gormelerini saglayarak veya bilgi-
yi yazicidan yazih olarak vererek,
dogrudan ulasmalarm saglamah-
dur.

* Liger bilet bir seyahat acentesi
vasitastyla veya dogrudan havayo-
lundan alinnugsa, kompiiter siste-
minde mevcut olan;

-Hizmet fulen, bilette yazili olan
hava tagtyicisindan basgka bir tagi-
yici tarafindan verilecek ise, hizme-
ti fillen verecek olan hava tastyicisi-
nin kimhg,

Yolculuk sirasinda ugak degi-
sikliklerr,

Yolculuk srasinda yapilacak
duraklar,

Yolculuk sirasinda havaalanlary

o Continuing o

Time Status Gate
btam On Tews B3IT
1tdam On Temse BII
T-2am On Tiss BN
dlam On Tea B
§5am Deparied B0
Mddam On Teme B0
1:31pm Own Tima B
#¥am OnTiea EX2
& ddam Depsrted B24

arasindaki transferler,
hakkindaki tiim bilgileri . bileti

diizenleyen acente veya havayolu

yolcuya vermelidir.

Bu genel yolcu haklar1 yaninda
overbooking nedeniyle yolcularin
ugurulmamast veya ucus iptal ile
gectkmeler halinde yolculara ya-
pilacak
tazminatlar hakkinda  kurallan
olusturan 261/2004 sayih Avrupa
Birligi Tiiziigii (Regulation) 17 Su-
bat 2004 tarthinde yaymlanmis ve
17 Subat 2005°de yiiriirliige gir-
misti.

yardimlar ve ddenecek

Overbooking nedeniyle ucu-
rulmama ve ucus iptalleri
nedeniyle yolcu haklar::

261/2004 sayih Tiiziik ile geti-
rilen yeni diizenleme, 295/91 sayih
Tiiziik ile yiiriirliikte olan rejimin

yerini almugtir. Yeni diizenleme, sa-
dece rezervasyonu yapilmg ugusta
ucurulmama durumuyla ilgili olan
eski rejimin kapsamini genisletmis,
gectkme ve ugus iptalleriyle ilgili
tedbirler getirerek tazminat mik-
tarlarmm  artrnmstir. Yeni  tiiziik,
Varsova/Montreal ~ Konvansiyon-
larmm diizenledigi bazi konulara
gore yem sartlar ve yaptrimlar
koymustur.

Yeni Tiiziik, hava tastyicist ister
bir Avrupa Birligi Uyesi Devlet ta-
rafindan verilmis gecerh bir isletme
lisansina sahip olsun isterse olma-
sin, Avrupa Birligi siirlar i¢indeki
havaalanlaridan yapilacak ugus-
lar1 kapsamaktadir. Avrupa Toplu-
lugu hava tagtyicilart i¢in kurallar,
Avrupa Birligine yapilacak ucuslara
da uygulanacakur. Bagka bir deyis-
le, Avrupa Birligi’ne iiye olmayan
devlet taralindan igletme lisansi
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verilmis havayolu tastyielarmin, Avrupa Birligi
i¢indeki havaalanlarmdan yapilacak ucuslara yen
Tiiziik hitkktimleri uygulanacaktr.Hatta paket tura
dahil olsa dahi, tarifesiz uguslar da yeni diizenle-
menin uygulama sahasina girmektedir.

Yeni Tiiziigiin onsoziinde, oncek: Tiiziik kural-
larnin rezervasyonu yapilmig uguslarda ugurul-
mamamn genellestirilmis uygulamasim 6nlemekte
yetersiz oldugu ve bu nedenle de yolculara 6den-
mest gereken tazminat miktarlarmm artirnldig
ifade edilmigtirOnsozde , dnceki rejimde yaygin
olarak belirlenen bir tutarsizliga da deginilmekte-
dir .Soyle ki, onceden rezervasyonu yapilmms olan
ugusta ucusu reddedilen tek bir yolcuya veya bir-
ka¢ yolcuya tazminat 6denmesi  kabul edilirken,
bir ucgusun iptalinde tazminat 6denmiyordu. Oy-
saki yeni diizenlemede, yolculara yeterli bir zaman
oncesinde ithbarda bulunulmadan uguslarm iptal
edilmesi halinde, havayolu tarafindan yolculara
tazminat 6denmesi gerekecektir.

Yeni Tiiziikle, ugusun reddedilmest ve iptah ha-
linde 6denecek olan tazminat miktarlari;

*1500 km.’nin alundaki tiim uguslar igin £ 250.
*lopluluk i¢inde 1500 km. nin tizerindeki ttim
diger ucuglar icin £ 400.

*lopluluk dist 1500 - 3500 km. arasmdaki
uguslar igin £ 400.

*3500 km. nin iizerindeki diger ucuslar igin

£ 600. olarak belirlenmistir.

295/91 sayil eski Tiziikle belirlenen ve sade-
ce dnceden rezervasyonlu ugusta ugusu reddedi-
len yolcuya édenecek tazminat miktarlar; 3.500
km.’ye kadar olan ucuslarda £ 150. - ve 3.500
km.’nin tizerindeki uguslarda ise £ 300.- idi. Bu-
nunla beraber Tiiziikte, Komisyon tarafindan Tii-
ziigiin uygulamasi ve sonuclarma gore, 1 Ocak
2007 tarthinde tazminat sinirlarmm yeniden goz-
den gecirilmesi icin bir rapor hazirlanmasi meka-
nizmast da getirilmektedir.

Ucus iptalleri ve 6nceden rezervasyonlu ugus-
ta ugus reddinden etkilenen yolcularin yukarida
belirtilen tazminatlarin yaminda, Gdediklert bilet
ticretinin tamamunin iadesini ve en erken firsatta
ilk kalkig noktasina doniis ucusu istemeye haklart
vardir.Yolcular secimlik olarak,son varis noktasina
en erken bagka bir ucugla veya yolcu i¢in miisa-
it olan daha sonraki bir tarihte ugma hakkimi da
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kullanabilirler. Magdur olan yolcu-
larn daima yemek.igecek,iki defa
telefon etme veya e-mail gonderme
ve gerekli ise otelde kalmay talebe
haklari mevcuttur.

Tiiziik, gecikmenin tarifini de
yapmaktachr.Hangi
da tiiziikk hiikiimlerine gére bir
gecikmeden  bahsedilebilecektir?
1500 km.’nin altndaki uguslar-
da, planlanmis kalkis saatinden
iki saat sonra veya daha ge¢ kalkig
yapilirsa bir gecikme vardir. Diger
biitiin Topluluk i¢i uguglarda ve
1500-3500 km. arasindaki diger
tiim uguslarda gecikme igin kabul
edilen siire {i¢ saat veya daha uzun
sirelerdir. Bu siire 3500 km.’nin
tizerindeki biitiin diger uguslar i¢in
dort saattir. Bu gecikme veya red-
dedilen ucus hallerinde, magdur
olan yolcularm yukarida bahsedi-
len yemek, igecek, iki telefon veya
e-mail ve otel haklari oldugu gibi
gecikmenin bes saati ge¢cmesi ha-

durumlar-

@ Concourses B and C .4,

linde bilet ticretinin iadesin veya
ilk kalkis noktasina doniis ugusu
isteme secenegi de vardr.

Havayolu tagtyicilarmin ilave bir
yiiktimliiliigii de, check-in banko-
larinda , 6nceden rezervasyonlu
ugusta ugurulmama, ugug iptah
veya en az iki saatlik gecikme hal-
lerindeki yolcu haklarmin ¢ok acik-
ca okunabilir bigimde yolculara
duyurulmasichr. Havayolu ayrica
her magdur yolcuya, tazminat ve
yardmm kurallarmi ve ilgili AB tiyesi
devletteki Tiiziigiin uygulanmasin-
dan sorumlu kurulugla nasil temas
kurulacaginmn  detaylarim iceren
bilgileri yazih olarak vermek mec-
buriyetindedir. Her bir AB tiyesi
devlette Tiiziigiin dahili uygula-
masi, “etkili, miitenasip ve cayd-
rict” olmast gereken yaptirmlari
saglanacaktir.

Havayolu tasiyicilari, ugus ip-
tallerinin; siyasi istikrarsizhk, me-
teorolojik sartlar veya grevler gibi

]

olaganiistii sartlar sonucu olmasi
halinde ve tasiyiciin ugus ipta-
linden kagmmak igin alimmasi ge-
reken tiim tedbirleri almis oldugu-
nu ispatlamasi sartiyla, yolculara
tazminat 6demeyecektir. Tiiziigtin
onsoziinde yer alan bazi atflara
ragmen, Tizik aym savunmayi
geciken uguslar igin kabul etmiyor
goriinmektedir. Bu nedenle gecik-
melerde de aym savunmayi hiikiim
altina alan Varsova/Montreal Kon-
vansiyonlar ile Tiiziik arasinda bir
uyumsuzluk ortaya ¢cikmaktadir.

Havayollarmmm  ve sigortaci-
larmm Tiiziik hiiktimlerine gére
yolcuya Gdenebilecek tazminatla-
rin, sigorta kapsamma alinip ahn-
mamasini, acikliga kavusturmasi
gerekecektir. Bazi havacilik sigorta
poligelerinde, irade diginda aksa-
yan tagimalar i¢in kisith teminat
verildigi bilinmektedir.
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HAYATIN IGINDEN

HAVACILIKTA
KABIN
MEMURLARI

—

Sivil havacilik kanun tasarisi gun-
cellenerek yururluge girmeli, Kabin
Memurlugu Meslek Yuksekokulu’nun
onundeki burokratik engeller kal-
dirilmali, kismen sirasi gelene degil
“Tecrubesi ve dimagi hazir amir”
adaylarina oncelik verilmeli ve kabin
Semra Dereli Civelekhan memurlarinin emeklilik yas haddi goz-

TASSA Genel Sekreteri den geglrllmelldlr
TASSA EXTRA Genel Yayin Yonetmeni
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AVACILIK

bilgilerini yenileyen ve gelisen
bir teknolojiye sahip olmakla bir-
likte son yillarda tilkemizde en hizh
biiyiiyen 1s alanlarindan biri olarak
dikkat ¢ekmektedir. Yenilik ve hizh
degisime paralel ilerleyen bu meslek
grubuna genglerin katihmi dinamik
bir goriintii sergiliyor. Ancak “Risk
tagtyan” bu meslek grubunun yag
ortalamasinin siiratle asagi cekil-
mesinin ne kadar dogru oldugunun
irdelenmesi gerekmektedir.

sektorti  stirekli

Wright Kardeslerden  giiniimiize
havacilik sektoriiniin gecirdigi de-
vinim sivil havaciliga duyulan gii-
venin artmasinin da temel kaynagi
oldu. Ustiin teknolojik ézelliklerle
donatihmis ugaklarla seyahat et-
mek herkesin dilegi iken degisim ve
rekabet politikasina sonucu olarak
bilet fiyatlarmin diismesi her ke-
simden insanin ugaga ayak basma-
sina neden oldu.

Ugak miihendislermin yeni proje-
leri, teknisyenlerin maharetli elle-
riyle bulusunca ugak yolcusunun
havayolundan beklentisinin yarist
karsilanch. Beklentinin diger kismi
incelendiginde her yolcu tecriibeli
kokpit ekiplerinin kullanchgi yeni
ve bakmmli ugaklarda, giiler yiizlii
ve bilgili kabin ekipleri ile u¢gmak
istemektedir. Gerek IHava Harp

jinin artmasma ve sivil

Okulu gerek Sivil Havacilik Mes-
lek Yiiksekokulu mezunu olsunlar,
Tiirk pilotlarmm egitimleri simiila-
tor ve hat ucuslariyla birlestiginde,
mesleki tecriibeler: tartistlmazdir.
Giiniimiizde sivil havaciigin en
onemli egitim sorunsali 1se kabin
ekiplerine aittir. Hala Sivil Hava-
cihk Meslek Yiiksekokulu’ndaki
“Kabin Memurlugu” béliimii-
niin  dgremime  agllamamasi
meslegin gelismesine, presti-

-
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HAYATIN IGINDEN

havacihigin gelecegine golge diisiir-
mektedir.

Her tiirlii techizat ve dershgin yam
sira, “Kabin Memuru Temel Egi-
tmi”  almig 6gretmenlerimin dahi
hazir olmasima ragmen mevzuat
yiiziinden bu meslegin egitimini
verecek  iiniversitenin - 63renime
acllamamasi sektordeki kalitenin
artmasina ve kigilerin 6miir boyu
bu meslegi icra etmelerine engel
oluyor. Farkh hsans egitimi olan
kabim memurlart gogu zaman mes-
lekte kahci olmuyor, bir siire sonra
egitimini aldiklart mesleklere yone-
liyorlar. Kimi zaman gencler, sem-
pati duyduklart meslegin egitimini
almak i¢in 6zel kabin memurlugu
kurslarma bagvuruda bulunuyorlar.
Ozel kurslar yalnizca ticari mantik-
la yonetildiginden on elemesiz 6g-
renci aliyorlar, havayollarinin kabin
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KASIM / ARALIK 2009

memuru kriterlerine uymayanlara
da 15 vaadinde bulunuyorlar. Kur-
siyerler harcanan yiiksek meb-
laglarin sonunda 13 bagvurusunda
bulunduklarinda 1se hicbir kursa
gitmemis adaylarla aym elemelere
ve ayni egitimlere istirak ediyorlar.

Yillardir Kabin Memurlar’nin egi-
timini havayolu sirketlert uzun va-
kit ve 6denek ayrarak vermekte-
ler. Havayolunun kidemli ve bilfiil
ugus gbrevini icra etmis egitmenlert
tarafindan verilen egitimler saye-
sinde binlerce geng sira disi ancak
son derece megakkatli bir meslegin
sahibi oldular. Emegin ve tecrii-
benin sonucu olarak agilan THY
Ucus Egitim Merkezi profesyonel-
ligi ve teknolojmin imkéanlarmi bir
araya getirerek Best Crew (En 1y1
ekip) yva da Dream Crew(Riiya
ekip) yetistirmeyi hedefledi. Bu

giin yurtigi ve yurt digindan gelen
bir¢ok havayoluna egitim veren,
bilgin egitimcei kadrosuna sahip son
derece donanimli bir kurum olmayi
basarmustir.

Yeni ugaklar, modern egitim techi-
zatlart ve tecriibeli egitmenler sa-
hibi bir sivil havacilik sektdriiniin
olmast iilkemiz i¢in gurur vericidir.
Ancak sektérde etkin yer alan kabin
ekipleri, zor ama 6neml gérevleri-
nin ne kadar bilincinde ve havacihk
tecriibesiin hangi derecesindedir-
ler? Bir isin egitimini 1yi diizeyde
almak ile farkinda olmak farkh
olgulardir. Sektére ait bir bagka ek-

siklikte burada agiga glkmaktadr.

Herkes kabin memurlugu mesle-
gine 1lgi duyabilir ancak herkes bu
meslegi layikiyla icra edemez ya da
emeklilige kadar siirdiiremez.



Kabin  memurlugu siradan  bir
meslek degildir.  Gecesi-giindiizi,
biyolojik saati olmayan; pratik
diisiinme, el becerisi, karar verme
yetist ve mesleki ustalik gerektiren
bir 1stir. Kabin memurlar ugakta
genel ya da acil her tiirlii proble-
mi ¢ozmek ile yiikiimlidiirler. Acil
durumlarda sogukkanhhgmi
korumak ve sadece iginin geregini
yapmak tizere egitilmiglerdir. Her
an her seyin olacaginin bilincy-
le teyakkuzda olmali; yolcuyu ve
ucagin hareketlerii tammal, ma-
niielinde ne yazdiginm bilmelidir. ..

1se

Bir kabin memuru liderlik yetisine
sahip degilse zaman geldiginde ini-
styatif sahibi ve lider bir kabin amiri
olamaz. Oysa degisimi secen ve de-
gisimin parcast olan zihniyet, sivil
havacihigin jenerasyonunu gengles-
tirmekle sivil havaciligin omurgasi
olan tecriibeyi zedelemektedir. Her
boyu kilosu uyanmn kabin memu-
ru oldugu, her sirasi gelenin kabin

amirt oldugu, tecriibeli amirlerin
en verimli oldugu yaslarda emekli
edildikler1, isinden ayrilan tecriibeli
memur ya da amirlerin yaslar geng
olmadig1 i¢in ¢ogu zaman sektérde
13 bulamadiklari uygulama sivil ha-
vacitha zarar vermektedir. Omur-
gast zedelenmig bir havacilik bir
stire sonra hastalik semptomlar
gosterir, omurgast kirilmig bir sivil
havacilik yiirtiyemez. ..

Yakin gelecekte, sivil havacilik ka-
nun tasarisi giincellenerek yiiriir-
lige girmeh, Kabin Memurlugu
Meslek Yiiksekokulunun 6niindek:
biirokratik  engeller  kaldirilmal,
kismen sirasi gelene degil “Tecrii-
besi ve dimag hazir amir” aday-
larma &ncelik verilmeli ve kabin
memurlarmin emeklilik yas haddi
gozden gecirilmelidir. Ulkemiz ha-
vaciligi boyle yiikselise gegmisken,
mesleki egitimin 6nemint  herkes
kavradiginda ve mesleki tecriibe
deger kazandiginda, sadece sivil

HAVACILIKTA KABIN MEMURLARI

havacilik degil iilkemiz de kazana-
caktir. ..

Semra Dereli CIVELEKHAN _‘

1995 yilinda Kabin Memu-
ru olarak ucus hayatina bagla-
yan gazeteci-yazar Semra De-
reli Civelekhan’n ilk siir kitab
“Buzdan Hayal nmiydi Sevdam?”
1999’da, sir ve denemelerden
olusan ikinci kitabr “Akdeniz Fahi-
sesi” 2002 yihnda yaymladi. 2003
Yilhinda Sair, Ozan ve Yazarlar Kiil-
tir Dernegimin  diizenledigi siir
yarismasinda “Baba” isimli siiri
Tiirkiye Mansiyon Odiilii'ne layik
gortldii.

Tassa Extra (Havayollari Kabin
Memurlar1 Dernegi dergisi): Genel
Yaym Yo6netmenligini  yiirtittii.
2007 Yihnda TASSA Havayollar
Kabin Memurlar1 Dernegi’'nde ca-
lismaya bagladi. Halen TASSA'da
Genel Sekreter.

2000 yilindan bert THY’de go-
rev yapan Civelekhan, evli ve bir
¢ocuk sahibi.

OKB(
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HAVAALANLARI VE
HAVA PARKLARI

AVACILIGIN gelisme-

st i¢in sportif havacihgmm
yaygm hale getirilmesi siiphesiz
¢ok onemlidir. Sportif havacihgin
yaygmlastirilabilmesi icin ise bir
dizi galismamn yapimasi gerekir.
Bunlardan belki de en 6nemlisi s6z
konusu faaliyetlerin gergeklestirile-
bilecekleri alanlarin tahsis edilme-
sidir. Bu cercevede havaalanlari-

Cessna ucaklarimin iireticisi Don
Forbes 1944 yihnda yaymmlams ol-
dugu bir makalede 1y1 yollarin oto-
mobil endiistrisim gehstirdigi gibi
hava parklarnin da havacihigi ge-
ligtirecegimi savunmustur. Forbes’s
gore hava parklar1 en kiigiik yer-
lesim birimlerinden en kalabalik
yerlesim birmmlerme kadar her
yerde bulunmali; kiiciik yerlesim

Avukat Nazh Can

istanbul Barosu Havacilik ve

nm, hava parklarmm ve kontrolsiiz  birimlerinde bir tane kurulacaksa,

Uray Hukuku Komisyonu Baskant havaalanlarmm kurulumu ile ilgih  kalabalk niifuslu yerlerde birden

KASIM / ARALIK 2009

Tirk Hukuk mevzuatindaki dii-
zenlemeler kisaca ele almak iste-
dim.

Ulkemizdeki  diizenlemeleri ak-
tarmadan 6nce 1se havacihgin en
gelismis tilke oldugu Amerika Bir-
lesik Devletleri'nde hava parklari-
nm 6nemi ile ilgih olarak 1944 ve
1945 yillarinda yayimlanmis olan

iki makaleyi dikkat cekicidir.

fazla, sanay1 bélgeleri yakinlarinda
ve eglence merkezlerinde konum-
landirlmaliych. Forbes bu goriisii-
nii dile getirirken s6z konusu hava
parklarmin kurulumunun ¢ok az
bir maliyetle gerceklestirilebilece-
gini savunmustu.

Benzer bir sekilde Popular Scien-
ce dergisinin 1945 yihmn Mart
aymda yayimlanan sayisinda De-



von Francis de Amerika Birlesik
Devletleri’ndeki ulagtrma ¢agmin
nasil basladigindan yola cikarak,
havacihk ¢agmin baglamasi i¢in
neler yapilmast gerektigini ele
almis ve hava parklarma vurgu
yapnusti. S6z konusu makaleye
gore; 1920°de Amerika Birlesik
Devletlerinde toplamda 339 bin
millik cadde, yol ve otoban varken,
arag sayist 9 milyondu. 1941°e ge-
lindiginde 1se 40 milyar dolarhk
yatrmmla toplam yol mesafesinin
1 milyon 697 bin mile ¢ikarilmasi
ile beraber arag sayis1 34 milyona
ulagmis ve toplam seyahat oram
ylizde 534 artmusti. Buradan ha-
reketle Francis de Forbes ile aym

HAVAALANLARI VE HAVA PARKLARI

tespiti yapmig ve inig pistlerinin
mevcudiyetinin ucaklar i¢in olan
éneminin  yollarm arabalar 1¢in
yollarmn sahip oldugu énemden ¢ok
daha fazla oldugunu belirterek,
havacihk cagmm agilabilmesi i¢in
hava parklarmm arttirlmasmm
gerektigini belirtmistir. Francis ve
Forbes’un yaklagimlarinm tezahiir-
lerii bugiin elbette net bir sekilde
Amerika Birlesik  Devletleri’nde
gormek miimkiindiir. Havaciligin
gelistirilmesi i¢in toplumda bu bi-
lincin yerlestirilmesi ve insanlarin
havacihik faaliyetlerine 6zendiril-
mesi gereklidir bunun igin de el-
bette ki daha ¢ok alan tahsis edil-
melidir.

Tirk hukuk mevzuati agisindan
havaalanlart nasil kurulur irde-
lememiz gerekir ise Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu’nu ve Havaa-
lam Yapim Isletim ve Sertifika-
landirma Yonetmeligimi ele al-
mamuz gerekir. Ilgili mevzuata
gore havaalanlan karada ve
su tizerinde hava araglarinin
kalkmasi ve inmesi i¢in 6zel

olarak hazirlannms, hava araclari-
nm bakim ve diger ihtiyaclarmin
kargilanmasina, yolcu ve yiik alin-
masina ve verilmesine elverigh te-
sislert bulunan yerleri ifade eder ve
sivil amacla havaalam, pist, hangar,
hizmet ve isletme tesisleri, bunlarla
ilgili sistem ve kolayhklarm yeni-
den msast ve gelistirilmesinde 1h-
tiyac ve standartlar, Genelkurmay
Baskanhgi ile yapilacak koordinas-
yon sonucu Ulastirma Bakanhg:
tarafindan saptanmr. Bu hizmetlerle
ilgili  kamulagtirma, etiid, proje,
aplikasyon, onarim ve insaat isle-
r1 Bayindirhk Bakanhgmea yapihr.
Faaliyetlerin yiiriitiilmesinde Ba-
yindirhk Bakanhgi ile Ulastirma
Bakanhg: koordinasyon ve 1sbirlig:
yapar. Gercek kisilerin ve tiizelkisi-
lerin havaalani ve inis seritlert inga
etmesi ve isletmesi ise Genelkur-
may Baskanhgi’nm olumlu miita-
laasi iizerine Ulastirma Bakanhg:
iznine baghdir. Havaalanlar ucak
referans baz uzunlugu 1200 m’den
az oldugu takdirde kiiciik havaa-
lani; ugak referans baz uzunlugu
1200 ila 1800 m arasmdaysa orta

g
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Sportif havacilik faaliyetlerinde
kullanim icin elverisli olan
kontrolstiz havaalanlari ise
isbu yonetmelige dayanilarak
cikartilmis olan talimatla
duzenlenmistir.
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biiyiikliikteki havaalam ve ugak
referans baz uzunlugu 1800 m’den
uzunsa biiyiik hava alam olarak si-
niflandirihrlar.

Sportif havacihk faalyetlerinde
kullamm i¢in elverigh olan kont-
rolsiiz havaalanlar 1se 1sbu yo-
netmelige dayamlarak g¢kartilmig
olan talimatla  diizenlenmistir.
Kontrolsiiz Havaalanlarimin  Ya-
pim Ve Isletiminde Uygulanacak
Esas Ve Usullere Iliskin Talimat’a
gore kontrolsiiz havaalanlar ay-
dinlatma ve seyriisefer kolayhklar:
bulunmayan, pilotlarm aletsiz ve
gorerek (VIFR) ms-kalkis yapa-
bildikleri, tarifeli ve/veya tarifesiz
(charter) yolcu ve/veya yiik tas-
macihg disinda egitim, sportif, tu-
rizm, havadan yangin séndiirme,
hava ambulans, hava taksi, vb.
genel havacilik faaliyetleri kapsa-
minda 6zel amaclarla kullamlan
havaalanmni ifade eder. Kontrolsiiz
havaalanmin - kurulumu ile 1lgili
miiracaatlarda da yme Genelkur-
may Baskanhg’min goriisii alinr.
llgili talimata gore; yapim ve isle-
tim izni bagvurusuna iligkin olarak
Genel Mudiirliik tarafindan Genel-
kurmay Baskanhg, ilgili Valilik ve
Belediye Bagkanhg: ile Ulagtirma
Bakanhgmin ilgili  kuruluglar-
nm gortigti almir: Tim goriiglerin
olumlu olmasi durumunda bagvuru
sahibinin, Cevre ve Orman Bakan-
ligindan alacag “Cevresel Etkilert
Onemsizdir” kararmi da Sivil Ha-
vacilik Genel Miidiirliigii'ne sun-
masi gereklidir.

Bunu miiteakip de Sivil Havaci-
lik Genel Midiirliigii'nce yerinde
denetleme yapihr. Kontrolsiiz ha-
vaalam 1gletim 1zm en fazla 1 yil
stire 1¢in verilir ve bu siire sonunda
Kontrolsiiz  Havaalam 1gletmecisi




HAVAALANLARI VE HAVA PARKLARI

her yil Genel Miidiirliige bagvu-
rarak temdit iglemm yaptirmak zo-
rundadir.

Hava parklariile ilgili olarak ise dii-
zenleme hava parklarinin nitelikle-
rinin tanziminden ibarettir ve hava
parklarmm kurulum prosediirtinii
ithtiva etmemektedir. Cok Hafif
Araclart  Isletme  Yonetmeligi'ne
gore hava parklari; havaalam ni-
teliginde olmayip, satthlar kapla-
mak zorunlulugu olmayan en kii-
ciik boyutu 150x100 m. en az pist
uzunluk ve gemsligi, kullanilacak
hava araclarmm azami kalkis agr-
ligindaki kalkis rule mesafesinin tig
kati uzunluk ve 15 m. geniglikte
olan, kalkis-inis yoniindeki azami
engelleri, Inis-kalkis istikametin-
de 500 m. mesafede 5 dereceden
daha fazla trmanisi gerektirme-
yecek egim ve engelde olan, pist
kenar engelleri, kalkilacak seridin
sag ve solunda 40’ar metrelik me-

safede 20 dereceden daha fazla
tirmanmayi gerektirmeyecek egim
ve engelde olan, en yakin bina me-
safesi pist merkezine 500 m. olan,
en yakin iskan alani pist merkezi-
ne 600m olan, performansi uygun
hava araglarinin inisg-kalkiglarinda
kullanabilecek, ugus 1zni alinmg
sahalardir. Hava parklarinm ha-
vaalani vasfini haiz olmadiklarinin
sarih bir sekilde belirtilmis olmala-
rina binaen kurulum prosediirleri-
nin detayh bir sekilde diizenlenme-
si gerekmektedir.

Sportif havacihgin tegvikine yone-
lik olarak stz konusu faaliyetlerin
gerceklestirilebilecegi  alanlarin
cogaltilmasi, yasal diizenlemelerle
bunlarin giivence altina ahnmasi
ve toplumda havacilik ile ilgili bi-
lincin yerlestirilmesi muhakkak ki
havacihgimizin  gelisimine Gnemb
katkida bulunacaktir.

Av. Nazh CAN

4

2003 yilinda Istanbul Bil-
gl Universitesi’nden  mezun
olmami takiben Av. Burhan
Apaydinm yamnda avukathk
stajimi yaptim ve staj bitiminde
de kendisi ile beraber ¢alismaya
devam ettim. Ocak 2006-Nisan
2008 arasinda Kiig Hukuk
Biirosu’nda hem danismanhk
hem de dava vekilligi gérevime
devam ettim.

2008 yilinda Eurocontrol
tarafindan verilmis olan tam
bursla Leiden Universitesi'ne
hava ve uzay hukuku tizerme
yiiksek lisans egitimimi aldim.
Aymi yil Istanbul Barosu biinye-
sindeki “Havacilik ve Uzay Hu-
kuku Komisyonu'nu” kurdum.
Halen baskanhgm yiiriittigiim
komisyonun yamsira  serbest
avukat olarak cahsmaya devam
ediyorum.
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KALP-DAMAR
HASTALIKLARI
GORUNTULEME

Bilindigi gibi pilotlarin yillik rutin kardiyolojik takipleri yapilmaktadir.Ancak bunlarin
hicbirisi direkt koroner arterleri goriintiilemeye yonelik degildir. Multislice BT ile
gerceklestirilen Kardiak BT inceleme koroner arterleri degerlendirmek igin hizl
ve guvenli bir yontemdir.

LA



Teknolojideki son gelismeler
artik kalp gibi hareketli bir or-
ganin ve kalp damar sisteminin
radyolojik olarak goriintiilenme-
sine olanak taniyor.

Bilgisayar analiz sistemlerinin
gelismesiyle ortaya c¢ikan “Cok
Kesith Bilgisayarlh Tomografi”
(CKBT) klinik uygulamalarda
6zellikle kalp-damar sistemi has-
taliklart degerlendirilmesinde ¢1-
gir agan bir gelisme olarak kabul
ediliyor. Cok kesithi bilgisayarh
tomografi ile kalp gibi olmazsa
olmaz derecede 6nemli bir orgam
bile 10-15 sn. gibi tek nefes tutma
siiresinde girisime gerek kalmadan
degerlendirmek miimkiin olmak-
tachr.

Kalp damarlarmin gorintiile-
nebilmesi radyolojt agisindan en
énemli konularin baginda geliyor.
Kalp hareketli bir organ oldugu icin
basar ile goriintiilemek her zaman
miimkiin olmuyor. Ancak giinii-
miizde gelistirilen hizli bilgisayarl
tomografi cithazlart sayesinde kalp
gibt hareketli bir organ ¢ok kisa sii-
rede, yiiksek goriintii kalitesi ve her
planda gériintii alabilme kapasitest
ile taranabiliyor.

KALSIYUM SKORILAMA iLE
ERKEN TANI

Koroner kalp hastaligi, kalbin
besleyict  damarlarinda  (koroner
damarlarda) kalsiyum birikimine
bagl daralma sonucu ateroskleroz
yani damar serthigi ile baghyor. Bu
nedenle gerekli Gnlemlerin ahnmasi
va da gerekli tedavinin yapilmast
amactyla ateroskleroz olusumunu
daha baglangic asamasmda gos-
termek Gnem tasimaktadir. Cok
Kesith Bilgisayarh Tomografi ile
koroner kalp hastaligi riskini be-
lirlemek amaciyla genel tarama
olarak “kalsiyum skorlama” yapi-

KALP-DAMAR HASTALIKI ART GORUNTULEME

lryor. Kisa bir siirede art arda ah-
nan gorintiilerde kalpteki ti¢ ana
damarm kalsiyum biritkimler1 ayn
ayn Olctilerek toplam koroner da-
mar kalsiyum seviyesi belirlenr.
Koroner kalp hastahg agisimdan
aym cins ve yag grubu ile karsilag-
tnldiginda disiik, orta ve yiiksek
diizeyde olmak tizere risk derece-
lendirilmesi yapihr. Boylece saglikh
kisilerde klimk semptomlar ortaya
ckmadan ya da baska laboratuar
testlerle ortaya konulmadan 6nce
koroner kalp hastahg riski bu yolla
belirlenebilir.

KIMLERE GEREKLI?

Koroner kalp hastaligi genel ta-
ramast olan kalsiyum skorlama
ozellikle erkek hastalarda, kalp has-
taligr ile 1lgih aile hikiyesi olanlar-
da, kan lipid ve kolesterol seviyesi
yiiksek olanlarda, yiiksek tansiyon,
seker hastaligi, tiittin  kullanimm,
gismanhk gibi koroner kalp has-
talig riski tagtyan kagilerde gerekh
onlemlerin almmasi ve gerekirse
iler1 tetkiklerin yapilmasi amaciyla
biiyiik 6nem tagtyor.

Ayrica  koroner kalp hastahg
tedavisi alundaki kigilerin ve daha
onceden belirlenmis yiiksek risk
grubunda olan hastalarm periyo-
dik olarak takibi ve kontrolii de bu

kisa ve zahmetsiz yontemle yapila-
bilmektedir.

Asemptomatik evrede koroner
hastahgim  saptayabilmek
amaciyla biiyiik ¢aba sarf etmek-
tedirler. Ozellikle pilotlar, beyin
cerrahlar ve kalp damar cerrahlar
gibi biytik sorumluluk gerektiren
meslek gruplarinda  semptomlar
ortaya ¢tkmadan koroner arter
hastahginin tespit edilmesi biiytik
onem tagimaktadir.

Bilindigi gibi pilotlarm  yilhk
rutin kardiyolojik takipleri yapil-
maktadir. Ancak bunlarm higbirisi
direkt koroner arterleri goriintii-
lemeye yonehk degildir. Multishice
BT ile gerceklestirilen Kardiak BT
inceleme koroner arterleri deger-
lendirmek i¢in hizh ve giivenh bir
yontemdir. Invazif kateterizasyon
kendine ait riskler 1germektedir.
Ama Multislice BT ile gerceklestiri-
len Kardiak BT incelemede sadece
on koldan kontrast madde veri-

arter

lerek 1glem gergeklestirilmekte ve
koroner arterlerdeki patolojiler ¢ok
biiyiik oranda saptanabilmektedir.
Yurt dhginda 6zellikle Almanya’da
Alman Hava Kuvvetlert Multishice
BT ile Kardiak gortintiilemeyi ru-
tin olarak uygulamaya koymustur.
Bu yontemle pilotlar i¢in kalp krizi
olusmadan 6nce engellenmesi sag-
lanabilmektedir.

OKEIT
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HAVAYOLU SiRKETLERIMIZ

URK  havacihk

her zaman ilklere imza atma

sektoriinde

misyonunu ilke edinen Onur Air, 28
ugaklik filosu ve 6.019 koltuk kapa-
sitesi ile Tiirkiye’nin en biiyiik 6zel
havayolu sirketidir. 1992 yilindan
bu yana iistiin hizmet kalitesini 6n
planda tutarak havacilik sektoriin-
de giivenle hizmet veren Onur Air,
2003 yihndan itibaren de uluslara-
rast ugusglarmmm yanma tarifeh i¢
hat ugusglar eklemistir.

Tiirkiye’nin en biiyiik 6zel ha-
vayolu sirketi olan Onur Air giinii-
miizde dig hatlarda 15 tlkede 72
noktaya, i¢ hatlarda ise 13 noktaya
sefer diizenlemektedir. 2008 yilm-
da i¢ hatlarda 2 milyon, chg hatlar-
da ise 2 milyon 7 bin olmak {izere
toplamda 4,7 milyon yolcu tastyan
Onur Air 2009 yihnda
ise 1¢ hatlar-
da 2 milyon,
dis  hatlarda
ise 2,75 milyon
yolcu  tagimayi

QUST
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hedeflemektedir.

Tiirkiye’de EN9110:2005 Ka-
lite ve Standardizasyon Belgesi’ne
sahip ilk ve tek havayolu kurulusu
olan Onur Air; ugus glivenligi, za-
maninda operasyon ve uygun fi-
yath ugus politikasiyla yolcularma
daima deger katarak siirekli biiyii-
mektedir.

TARIHCE

Onur Havayollan Tagimacihk
A.S., 14 Nisan 1992’de kurulmug
ve 1lk ucusunu 14 Mayis 1992 ta-
rihinde A-320 tipi ugakla Kuzey
Kibris Tirk Cumbhuriyeti Ercan
Havalimam’na  gerceklestirmistir.
Takip eden zaman

onur

7 o ~
-y i
T ‘ - =
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TURKIYE'NIN EN BUYUI OZE,
HAVAYOLU SIRKET#®,5,

V' / a

et 201

icinde, Temmuz 1992°de ikinci
ucagmni, Aralk 1992°de igiincii
ugagin ve Nisan 1993’te dérdiincii

ucagin filosuna dahil etmustir.
Turizm sektoriiniin énde gelen
sirketlerinden Ten Tour ile 1994 ta-
rihinde yapilan isbirligi sonucu yol-
cu kapasitesini artiran Onur Air, bu
artist karsilamak amaciyla Nisan
1995 tarthinde A-320 tipi besinci
ve aluncr ucagim, Temmuz 1995
tarthinde 1se yedinci u¢agim filosu-
na dahil etmisti. Ayni yil iginde 2
adet A-320 tipi ugag sub-charter
olarak filosuna dahil eden Onur
Air, 1995 tarihinde 9 ugak ve 1.566
koltuk kapasitesine ulagmis ve ku-
ruldugunda 150  olan
\personel sayisin1 512’ye

\ cikarmustir.

‘\ Onur Air'in 1996
| yilhinda tamamen Ten
'\. Tour’a  katilmasty-
la daha fazla yolcu
kapasitesine sahip ¢
adet A-321 tpt ugak filoya dahil



edilmistir. Aym yil icinde 1ki adet
A-300 tipt ucagin da filoya eklen-
mesiyle, Onur Air'in koltuk sayisi
2.192%ye, personel sayisi 1se 725%¢
gikmustir.

Bitytimesme 1997 yilinda da
devam eden Onur Air, Amerikan
Mc Donnell Dougles firmasindan
fabrika teslim bes adet MD-88 tipt
ve bir adet A-300 tip1 ucag sub-
charter olarak filosuna dahil etmig-
tir. 1997 sezonu basinda 16 ugak
ve 3.503 koltuk kapasitesine ulasan
Onur Air, bu dénemde 912 perso-
nelle Tiirk ekonomisi ve 1 diinyasi
acgisindan 6nemh bir konuma gel-
mistir.

Geng bir firma olmasma rag-
men 1997 yilinda diger havayol-
larma A-320 serisi ugaklarda hiz-
met ve teknik danismanlik verecek
uzmanliZa erigen Onur A, 1998
yili baginda Tiirkiye ve diinyadaki
ekonomik ve sosyal problemlerin
artigt sonucu diger firmalar gibi
kiigiilmek zorunda kalmustir. Yasa-
nan bu durgunuk sonucunda Onur
Air’in filosundaki ugak sayisi 1998
tarthinde 13’e, 1999 tarihinde ise
9’a inmistir.

Onur Air, krizden lider bir fir-
ma olarak ¢kma hedefiyle, ekip
kiralama yontemi ile ugus perso-
nelinin yabana iilke sirketlerinde
calistirlmasi  yolunu izlemis, hac
d6neminin baslamasiyla da bu dé-
nemi minimum zarar ile gegirerek
2000 yihnda yeniden biiytimeye
baglammsti. Aldigi 6nlemler saye-
sinde Tirkiye'nin yine en biiytik
6zel havayolu sirketi olarak yoluna
devam eden Onur Air, 2000 yilinda
filosuna ekledigi 2 adet A-300 tipt
ucakla, ugak sayisii 11°e, koltuk
kapasitesini 1se 2.560’a ¢ikarmustir.
2001 Kasim ayinda bir adet A-300
tipt ucag filosuna dahil eden Onur
Airy 12 ucak ve 2.883 koltuk kapa-

sitesine ulagnmustir.

,ﬂlfn"‘f!.qul?

.

Istikrarh bir sekilde biiyiimeye
devam eden Onur Air, filosundaki
ugak sayisin1 2002 yihnda 14, ta-
kip eden yillarda 1se sirasiyla; 20,
24 ve 28% cikartmisti. 2006 yi-
linda 31 adet ucakla 7.012 koltuk
kapasitesine ulasan Onur Air’in fi-
losundaki ugak sayist 2007 yihnda
29, 2008 yilinda se 25 olmustur.
Onur Air giiniimiizde 28 ugaktan
olusan filosuyla hizmet vermekte-

dir.

Kurulug Tarihi

Koltuk Kapasitesi

Personel Sayist

ONUR AIR

SAYILARLA ONUR AiR

: 1992
: 28

: 6019
: 1420

6 adet A300-600. 9 adet A321,
4 adet A320, 5 adet MD-88,

4 adet MD-83

Tasidigr Yolcu Sayisi: 62 milyon
Uculan Destinasyon Sayst:

15 ilke 72 nokta (Dig Hatlar)
13 nokta (ic Hatlar)

OKB(
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TALPA'DAN HABERLER

Kaptan Pilot Ziya UQKUN

UCUSA GITTI...

iR ailenin bu actya dayanma giicii bu ctimlede

herhalde. Yirmi yaginda baglayan mavi elbise ve
uguculuk aski, 42 sene sonunda, yedi sene ti¢ ay 6nce
degismig olan yonerge ile emekhlikle sonland.

Ve aslinda sonuncu ugusuna 3 ekim 2009 sabahin-
da gitti Erol Tungel Kaptan. Sonsuzluga ugustu bu se-
ferki. ..

Kendistyle bir aile ortaminda tamgtigim 1980 yihn-
dan 1986 yilma kadar Erol Abi’ydi. Ta ki 1986 yilhnda

kardesligin yerini damathgm aldigi zamana kadar. Bu

Bu seferin dontisii olmayacaktr.

akrabalik iliskist baslachginda biz havacilarm bildhg
o giizel rekabetle kargi karsiyaydik. O nakliyeci, ben
ise jetciydim. Bu nedenle Ankara Etimesgut ve Kayse-
11 Erkilet hava tissiinde beraber gérev yapmadik. Bu
nedenle buralarda beraber gérev yaptig1 arkadaslarmn-
dan onun ayricahg@mi, meslek sevgisi sonsuzlugunu,
disiplm eksiksiz uygulamasimi ve kendinden sonra-
kilere biraktig1 eserlerin giizelliklermi duydum ancak.
Aym mesleki ve msani degerler Tiirk IHava Yollarmda
gorev yaptigi siire zarfimda da gecerliymis. Ne yazik
ben bu dénemlerinde beraber girev yapma sansma
sahip olamadim.

Fakat bunlara 6rnek olacak bir olayma sahit oldum.
Tirk Hava Yollarmm ilk Amerika ugusunu yapacakti.

Ben ve ailem senelik 1iznim dolayist ile Istanbul’daydik.

KASIM / ARALIK 2009

Cahsma odasida tiim hava haritalarm agip rotayi
inceledi, yedek meydanlari, meydan alcalmasim, taxi
yollarini, usullerin hepsim ¢ikardi. Ben o zaman sene-
lerdir ugup, kaptan tecriibesine sahip bir kisinin bun-
lara neden gerek duydugunu diistinmiistiim. Fakat he-
pimizin bildigi gibi en dogrusunu yapiyordu. Dért sene
yaptigi bas pilotluk girevi boyunca kendisini ziyarete
gittigim zamanlarda hep makam odasinin kapist acik-
t1. Hig gizhm yok ve ben mesai arkadaslarimla burada
gorev yapryorum derdi. Herkese, her olaya yetismeye,
onlarm sikintilarma, dertlerine belki de kendine ge-
lebilecek zararlart hice sayarak bir ¢6ziim bulmaya
cahstr.

Kisisel olarak havada olan havada kalir1 savunur-
ken, mesleki kurallar her zaman 6ncelikliydi. Yaganu
ve mesleginde sevgi, onur, gurur ve paylagim kesin
vazgecilmezleriydi.

Ben damadi olarak onun yaninda star up kleran-
st isteyecek kadar sansh olamadim. Ama biliyorum ki
onunla calismis, ugmus meslek arkadaslar her zaman
her yerde onun bu 6zelliklermi anlatip mutlu olacak-
lardir. Onlar cenazesini omuzlarina aldiklarinda, elbi-
selerine sinmig olan kokpit kokusuyla onu ugurladilar.

Iyi ucuslar Erol Tuncel kaptan. Yolun acik, topragm
bol olsun.




TALPADAN HABERLER

KPT. BURHAN GONGOR’UN

ARDINDAN...

943 yilinda Adana’da dogdu. Cocuklugu

Adana’da gegti. En biiyiik riiyast ve aski
ucmakua. Iste bu yiizden Tirk hava kurumu
onun havacihga ilk basladigi yerdir.

Eskisehir Inonii tesislerinde ilk énce parasiit
daha sonrada plandr kurslarma katiip basa-
r1 ile bitirdi . Liseden mezuniyetinin ardindan
Tiirk Hava Kuvvetlerine katilmak i¢in O za-
manlar Izmir’de olan Hava Harp Okulu imti-
hanlarma girip Harbiyeli oldu. 1965te mezun
olduktan sonra ilk gorev yert Diyarbakir’di.
Burada F-84 ucaklar ile ugtu. Daha sonra
tayini [zmir’e cikinca uzun zaman hizmet ve-
recegl I — 33 ucaklarmda uctu. (Dokuz sene
boyunca Jet egitimde yiizlerce Jet pilotu
yetistirdi .)

Daha sonra askeri miisavir ola-
rak bir seneligine Pakistan'm
Karaci El  Mansur

Hava iissiinde ucus 6gretmen-

sehrinde

ligi yapti. Pakistan doniisiinde
kendi tabiriyle genclik riiyast
gerceklesti ve ¢ok sevdigi -4
E Phanthomlarda u¢mak tize-
re Malatya Erha¢ Hava Ussiine
tayini ¢ikti. Burada 172.
Filoda gorev aldi.

Binbasi riithesinde iken ucus brovesine ikinci
kopriiyti aldi. (Komutan pilot brovesine layik
goriildii. )

1983 senesinde tayini Istanbul’daki Hava
Harp Okuluna ¢kt. Burada 1985 senesine
kadar gorev yapt. (T-41 ucaklar ile 6grenci-
lert egitmeye devam etti.) 1985 senesinin ocak
aymda  Binbasi riitbesinde istifa edip Tiirk
Hava Yollarna gecti . Burada sirasiyla F-28
Fokker, DC-9, Boeing 727, Airbus A-310, Air-
bus A-340 ucaklarinda gérev aldu.

Tiirk Hava Yollarndan emekli olmasinn ar-
dinda ailesi ile tatil beldesi olan Antalya’ya ta-
sindi. Fakat ucus sevgisine yenilip Once Onur

Airde Airbus A-320 ve tiirevle-

rinde bir siire ugup daha

sonra da Sky Airde Bo-

eing  737/400 ve 300
modelleri ile uctu.

23 Eyliil 2009 ta-
rihinde yakalandig
akciger kanserinden
dolayr  Antalya’da
vefat etti. Merhum
Kaptan Burhan

Giingor evli ve iki ¢o-

cuk babastyd.

KASIM / ARALIK 2009 S« IAZ_ L1




TALPA'DAN HABERLER

Kaptan Pilot Yusuf KELES

EN HAVALI

KARACIYDI

Yusuf
1951

Aslen  Ordu Persembeliydi.

Keles, 25

dogumlu.

mart
Erzurum
Yildirim

Ankara’da Beya-

7zit lisesinden mezun oldu.

oDTU ilis-
kaler  bolimiinti  kazand.
ODTU de 6grenci 1tken Kara
Harp Okulu'na gegti, 1970
yilinda mezun oldu. ik gorev

Uluslararasi

yeri Zonguldak’m Eregli ilce-
st oldu.

Daha

sonra

Kilis’te  bir
miiddet kaymakamlik g6

vi yapti. Yolu onu Foge

mando Okuluna diisiirdii,
1971°de kara komando bro-
vesini aldi. Kara Kuvvetler
Havacihk Okuluna génde-
rildi, 1975te brove almaya

hak kazandi. 1986’da evlen-
di. Sonra Diyarbakir’a taymn
edildi, 5 yil boyunca jandar-
ma filo komutanhg yapt.
Diyarbakir’dan sonra en son
gorev yeri Ankara oldu.

Yusuf Keles asker1 hayat
boyunca sevilen ve sayilan
bir kig Bir¢ok operas-
yon ve goreve katuld:r ve bir
cok takdir belgesi kazand.
Ankara’da  Kidemh Binbasi
riitbesindeyken emekli olma-
ya karar verdi.

Emekliligin ardindan
Sancak Amr’de ucus gorevi-
ne basladi. 1993 yilinda Is-
tanbul Havayollarma yolcu
ucag pilotu olarak gecti. Iki
yil sonra THY de gorev aldi.
28.09.2009 tarthinde vefat
ettL.

Merhuma Allah’tan rah-
met, yakinlarina sabir ve bas-
saghg diliyoruz.

06 Kasim 2009 tarthinde Ucus Emmiyet Psikolojik Destek Grubu toplantismm TALPA merkez binasmda saat
10.00’da gerceklestirlimesi planlanmmstir.

25-26 Kasim 2009 tarthinde Budapeste’de gerceklestirilecek olan, ECA konferansina TALPA Bagkam Kaptan
Pilot Ali Ziya YILMAZ ve IFALPA Komite Baskam Kaptan Pilot Murat OZDEN’in katihmlar planlannustir.

=
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Kasim - Aralik ayinda dogan iiyelerimiz. Nice yillara...

TALPADAN HABERLER
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ADI-SOYADI D. TARIHI |  ADI-SOYADI D. TARIHI | ADI-SOYADI D. TARiHI
A. Muzaffer Bayraktar 10.11.1954 Giinay Sur 04.12.1973 Muzaffer Ozacar 10.12.1949
Abdullah Aksoy 18.12.1966 Giirkan Giilagiz 27.11.1961 Miinir Kirath 17.11.1963
Ahmet Bugra Celik 27.12.1971 H. Vecdi Isik 16.12.1953 Necati Diilger 01.11.1957
Ahmet Burak Okucu 01.12.1977 Hakan Akcan 05.11.1964 Nedim Baykara 18.12.1963
Ahmet Murat Samuncu 30.12.1965 Hakan Ceylan 04 11 1964 Nevzat Mutlu 03.11.1964
Ali Peker 19.11.1972 Hakan Ortag 04.11.1960 Nuri Sagsen 03.12.1952
Alp Aydin Temel 23.11.1958 Hakan Ozdemir 27.12.1960 Oguz Giingor 08.12.1957
Alper Ozdemirci 21.11.1966 Halil Vardar 01.12.1958 Osman Gazi Baykal 10.11.1955
Amir Atasoy 23.11.1974 Hamit IRMAK 06.11.1961 Osman MuRat Topal 30.11.1971
Arslan Ozkan 10.11.1961 Hasan Hasret Cakmak 15.11.1956 Osman Selik Tas 20.12.1948
Asaf Ahmet Bora 29.12.1952 Hayri Kirtoglu 30.12.1952 ()Zgiir Kaya 18.10.1974
Aytung Akman 17.12.1968 Hiidaverdi Atagoglu 01.12.1973 Pertev Arikan 16.11.1951
Bahadir Altan 27.11.1957 Hiiseyin Baylav 12.11.1965 Recep Demirkaya 10.11.1965
Bahadir Yolcu 21.11.1967 Hiiseyin Yavuz 02.12.1965 Sabri Duman 16.12.1959
Barig Varhk 12.12.1971 i. Zahir Sert 01.11.1956 Sadik Kakict 19.12.1966
Baris Yatagan 19.11.1976 ibrahim Basar 20.12.1953 Sadik Necmi Eren 23.11.1952
Bedrettin Ayik 24.12.1946 ibrahim Engindeniz 10.12.1950 Salih Ceyhan Yenibay 27.11.1949
Behat Cansever 27.11.1958 ibrahim Giircan Diranci 10.11.1958 Salih Saath 22.10.1960
Biilent Akkus 28.12.1964 ilker Akkara 15.11.1973 Savag Kubat 19.11.1958
Biilent Borali 30.11.1967 iskender Aranci 12.11.1948 Secim Seckin Kocak 19.12.1966
Cemal B. Pagin 01.11.1946 Kemal Bola 07.11.1966 Selahaddin Koger 30.11.1954
Cemil Celik 31.12.1964 Kemal Nuri Beden 07.11.1954 Selim Demirhan 21.11.1975
Cengiz Yaman 05.11.1969 Kemali Biilent Edali 22.12.1961 Semih Oktay 03.11.1949
Cihan Arikan 20.11.1978 Kerem Soygiider 15.11.1969 Sevket Giinay 10.11.1951
Cumhur Geger 01.11.19061 Levent Aksu 11.11.1901 Seyhun Yamanel 16.12.1959
Dinger Ozcan 02.12.1978 M Ertugrul Celen 09.11.1949 Sinan Bilgin 22.11.1972
Dogan Giin 23.11.1977 M. Inang Ersoy 10.11.1973 Sinan Erdem 31.12.1967
Emel Arman Karakas 24.11.1972 M. Sabir Yardimer 05.11.1950 Sonmez Budak 25.12.1953
Engin Aybars Edis 13.12.1981 Mehmet Afsin Vahapoglu 25.12.1981 Serkan Akin 20.11.1973
Erding Goktiirk 29.12.1971 Mehmet Gergek 06.12.1957 Siileyman Can Ersen 19.11.1965
Erhan Cakmak 28.11.1969 Melih Goleiik 26.11.1977 Taner Gokbul 17.11.1954
Erkan Elmas 10.12.1975 Melih Ocagisen 18.11.1962 Taner Tokgoz 27.11.1974
Ersin Emrah Gargun 29.11.1971 Murat Cengiz 08.11.1972 Utkan Giirsel 22.11.1972
Ersun Uysal 02.11.1964 Murat Ercaliskan 13.11.1974 Utku Hamza Aras 17.11.1978
Ertugrul Bozokluoglu 29.11.19061 Murat Giilkanat 16.11.1970 Yakup Erten 25.11.1972
Esref Yilmazer 25.11.1954 Murat Serhat Aveu 04.11.1968 Yasar Atalar 25.11.1953
Ethem Aydin Canbul 19.12.1954 Murat Varol 06.12.1973 A. Ebru Sezginer 18.11.1975
Fatih Yurduseven 02.11.1972 Murat Yardimer 15.12.1977 Acar Samioglu 04.12.1979
Fazil Miinir Birler 24.12.1958 Mustafa Akman 17.12.1960 Ahmet Akoz 11.12.1959
Fehmi Karaeminogullart 07.12.1976 Mustafa Doyuk 29.11.1963 Ahmet Kipcak 27.11.1961
Ferruh Unliitiirk 16.12.1954 Mustafa Hakan 25.12.1977 Ahmet Sabri Oz 30.11.1962
Fikret Temelci 15.12.1947 Mustafa Hesapcioglu 01.12.1956 Akin Cotuk 09.11.1965
Gikhan Mercan 09.11.1969 Mustafa Naci Akbag 22.12.1960 Alparslan Kavasoglu 23.12.1963
Giiclii Ulgenalp 23.11.1974 Mustafa Sener Yalmanoglu 28.12.1957 Behget Ozkarakaya 20.11.1959




TALPA’'DAN HABERLER

Kasim - Aralik aymda dogan iiyelerimiz. Nice yillara...

ADI-SOYADI D. TARIHI |  ADI-SOYADI D. TARIHI |  ADI-SOYADI D. TARIHI
Can Yilmaz 06.12.1978 Muhittin Yildizbag 23.11.1968 Cengiz Akgiig 07.12.1966
Canip Fatih Dagdagan 16.11.1975 Mustafa Adil Besen 15.11.1967 Erol Kural 05.11.1940
Dilek Karabagh 25.12.1967 Mustafa Tiirkes 05.12.1978 Goksenin Siinger 17.11.1937
Emin Siiren 07.12.1966 Oguz Yeten 10.11.1970 Giingor Perginel 15.11.1939
Emrullah inik 18.12.1984 Osman Yilmaz 26.12.1961 Halit Dogantekin 27.11.1944
Engin Rasit Yenidogan 11.11.1964 R Alper Veyisoglu 10.12.1981 Hasan Nebil Akman 08.11.1943
Erol Murathan 05.11.1967 R.Okan Ureksoy 10.12.1981 Hidayet Giirer 01.11.1932
Erol Sen 13.12.1964 Serkan Ozdemir 30.12.1971 Hiiseyin Bildirict 27.12.1938
Ertugrul Sevimli 11.11.1980 Serkan Turhan 30.12.1975 Hiiseyin Cihat Ozyetis 27.12.1943
Esat Kansav Kati 04.11.1979 Sinem Ulusoy 20.11.1968 Hiiseyin Leblebici 25.11.1941
Faiz Fikret Onan 07.11.1948 Senol Sekban 01.12.1962 fsmet Oztiirk 01.11.1944
Harun Kot 10.12.1968 Sevket Giinay 10.11.1951 fsmet Yesil 25.11.1937
Hasan Yasa 20.12.1971 Tamer Giirel 27.11.1973 Kayhan Kayan 01.12.1940
ibrahim Karadere 10.11.1966 Vasfi Bora Kegeci 01.11.1978 Mehmet Okandan 20.11.1930
ilhami Serhan Soysan 23.11.1968 Yusuf Evren Emili 13.11.1962 Mehmet Ozen 22.12.1955
lker Sanverdi 06.11.1974 Adnan Caglayan 30.11.1938 Miray Kesict 28.11.1957
ilker Sehirlioglu 01.11.1970 Ahmet Yavuzer 05.11.1944 Orhan Durgut 01.11.1934
fsmail Isleker 15.11.1964 Akagiindiiz Gokgez 14.12.1936 Osman Akagiindiiz 25.11.1949
fsmet Temel 29.12.1973 Al Giirel 08.11.1931 Osman Ciddi 27.12.1934
Kaan Aydogdu 24.12.1978 Ataullah Ozarda 09.11.1935 Sedat Oyman 03.11.1933
Kemal Utku Birismen 03.11.1977 Barlas Alkadil 04.12.1940 Tahsin Afsin Miicen 14.12.1944
Koray Afsin 13.11.1968 Bedrettin Kiirk¢ii 10.12.1944 Yasar Inag 27.11.1948
Kubilay Senbas 02.12.1968 Cafer Bostan 29.11.1931 Zeki Ugak 01.12.1936
Mehmet Gékhan Seyhan 08.11.1961 Cemal Acar 07.12.1945 Ziya Turdag 10.12.1938

Kasim - Aralik ayimnda evlilik y1l doniimii olan tiyelerimiz. Mutluluk dolu yillar...

-

ADI-SOYADI EVLILIK YILDONOMU | ADI-SOYADI EVLILIK YILDONOMU | ADI-SOYADI EVLILIK YILDONOMU
ALI CENAP YUZER 24.12.2001 Levent Bilir 11.11.1987 Turan Usta 25.12.1981
Ali Nazmi Ayhan 14.12.1977 Macit Ozalp 05.12.1960 Tiirker Kacan 04.11.2000
Atilla Kaya 25.11.1993 Mehmet Aktulga 23.11.1985 Uzeyir Atasoy 24.11.1982
Ayhan Giimiigsu 19.11.1991 Mehmet Yancatarol 09.11.1980 Vecahat Gebesoglu 28.12.1974
Aykut Alpa 206.11.1988 Muammer AkdEniz 02.11.1997 Vedat Alpay 05.12.1987
Aziz Adah 11.10.1997 Mustafa Dénmez 01111985 Vedat Candir 12.12.1980
Aziz Uyamk 20.11.1976 Mustafa Firat 17.12.1974 Zeki SeyhAn Aslan 01.11.1987
Bedrettin Ayik 24.12.1968 Mustafa Yiiksel 11.12.1987 Bekir Sebati Mistikoglu 05.11.1983
Ersun Uysal 27.11.1983 Necat Basaran 21.12.1974 Emin Siiren 20.11.2004
Eytip Tursucu 28.11.1976 Oguz Acar 10.11.1993 Erdogan San 01.11.1975
Fehmi Berberoglu 17.11.1982 Osman Baklan 14.12.1975 Mehmet Akdemir 04.12.1989
Fuat Yildirm 13.11.1985 Omer Korkmaz 15.11.1991 Mehmet Nuri Onder 23.12.1994
Gokhan Biiyiik 05.11.2004 Omiir Ucan 05.12.1997 Murat Seyhan 21.11.1976
Gikhan Ozyarm 08.11.1986 Serdar Faruk Soyler 03.12.1977 Mustafa Firat 17.12.1974
fnayet Yigit 10.12.1976 Serhat Meric Yemgun 05.12.1998 Osman Sahin 21.11.1992
Kemal Bola 27.12.1992 Sezai Vural 13.11.1986 Sinem Ulusoy 01.11.1991
Kemal ince 14.11.1976 Sinan lgildar 01.11.1986 Semseddin Ayan 31.12.1991
Levent Aksu 03.12.1982 Sinan Yiiksel 03.11.1991 Teoman Toy 07.11.1986

QKB
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AKADEMIK BAKIS

YASANAN EKONOMIK KRIZIN

HAVACILIK

Leyla Adiller

HAVACILIK alaninda faaliyetlerini
stirdiirme gayreti icersinde olan
havayolu isletmelert i¢in ekonomik kriz
dénemi, son derece giiclii dinamiklern
vasandigi bir donemdir. Krizin firsa-
ta doniigtiiriilmesi ulagilmaz bir nokta
iken, ¢ogu havayolu igletmesi séz konu-
su kriz doneminin en az zararla kapat-
ma yollarim aramaktadr.

Bilindigi gibt 2008 yil, olaganiistii zor-
layicr bir yildi. Havayolu isletmelert ilk
olarak yakit fiyatlarinda goriilmemig
artig ile daha sonra diinya ticaretinin
yikilmasindan meydana gelen gelirler-
deki hizh diisiis ile ve 1930’lardan beri
en derin ekonomik durgunluk olarak
gortilen bu donemin baslamast ile darbe
aldi. Havayolu isletmeleri diisen talep
karsisinda olagantistii bir hizla kapasite-
lerini yenilerek tepki verdi. 2008 yilinda
ham petrol fiyati tarihi yiikseklige ulag-
t1 ve bu rakam varil bagina 97 dolard.
Subat aymda ortaya ¢ikan tahminlere

KASIM / ARALIK 2009

gore havayolu igletmelerin  gelirlerine
gercek anlamda zarar verildi. Bu olay,
yakit fiyatlarim yiizde 50 yiikseltti, va-
ril basina fiyat 147 dolar oldu. Yakit fi-
yatlarindaki artis dogal olarak jet yakat
fiyatlarmm artigma sebep oldu, bu artig
yaklagik olarak yiizde 60 civarmdaydu,
yilin baginda varil bagma 114 dolardan
baslayan fiyat, tepe noktasma ulasti ve
soz konucu fiyat varil bagina 180 dolar

oldu.

2007 yilinda havayolu igletmelerinin
faahlyet giderlerindeki yakit fiyatlar
yiizde 28 oranindaydi, bu rakam 2008
yilmin ortalarmda ytizde 40 oranina
yiikseldi. Bazi havayolu igletmeleri i¢in
ise bu oran yiizde 50 1di. 2007 yilindaki
kar marjlar, sektoriin 2008 yihinda net

20+

PAZARINA ETKISI

zarart siirdiirmesine neden olan yiiz-
de 3,9 oranma ulagmisti. 2008 yihnm
sonunda jet yakit fiyatlan 60 dolara
diistii. Bircok havayolu isletmest yakit
fiyatlarindaki artigtan korkarak yakit
anlagmalart (hedging) vapti fakat bu
anlagmalar bir¢ok havayolu isletmesinin
petrol fiyatlarndaki diistis yiiziinden
2008 yihnin 4. ¢eyregi boyunca kendi
yakitlar ve yerleri i¢in daha fazla ticret
ddemek zorunda birakt. Ornegin, 2008
yihnm 4. ¢eyreginde Asian Havayollari-
nin sadece kendisi yakit anlagmalarinda
5 milyar dolar zarar kaydetti. Bu denli
biiyiik zararlar, nakit aksin etkiledi. Bu

durum, havayolu isletmelerinin finansal
performanslarimin 2008 yilinda bekle-
diklerinin de 6tesinde kétii gegmesine

sebep oldu.

jet yakit

ham yakit fiyati

L T T T T T T T T T T T
Haz Haz Haz Haz Haz

T T
Haz

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Sekil 1: Jet yakit ve ham petrol fiyatlart / Kaynak: IATA
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Sekil 2: Uluslararas: 6lcekte ticrethi yolcu kilometre ve yiik ton kilometre oranlar:

Kaynak: IATA

2008 yilinin beklenenden biiyiik zarara
gotiiren bir diger neden havacihik paza-
rindaki trafigin diististidiir. S6z konusu
diisiis, gelirlerde 6nemlh diistise sebep
olmustur.

Ekonomik faaliyetlerin ve uluslararasi
ticaretin bir gostergesi olan hava kargo
hacmi 2008 yihnm 2. ¢eyreginde kiigiil-
meye basladi. Hava kargo hacmi, Aralik
ay1 1tibariyle 1se yihn erken seviyelerine
gore yiizde 22 oraninda bir ¢6kme yasa-
di. S6z konusu diistisiin derecesi, sektor-
den elde edilen deneyimlerden farklyd:
ve 2008 yilmmn sonunda tretimde ve

157

Ekonomi

ticari mallarda benzersiz kiiresel alan-
daki diististi yansitmaktaydi. Ekonomik
faaliyetlerdeki yiizde15-30 oranindaki
diistis gegmis 40 yildaki tiim ekonomk
durgunluk dénemlerini kiigiik gosterdi
ve bunu 1930u yillardan beri en kétii
diisiis olarak yansitt.

Diger yandan, 2008 yilmin ilk ¢eyre-
ginde, uluslararas: pazarda ticretli yolcu
kilometre (RPK - Revenue Passenger
Kilometers) IATA iiyeleri tarafindan or-
talama yiizde 5’ten daha fazla bir orana
yiikseltildi. Eyliil aymda yolcu seyahati

J.—.

=10

=15

Yillara gtire bliyime oranlan

.zu ==
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class/ ig
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Tem Haz
2008 2009

Sekil 3: Bilet gesitlerine gore yolcu trafigi biiytikliigii / Kaynak: IATA

olumsuz yonde agama kaydetti ve Ey-
lil ay1 itibariyle uluslararast RPK yiizde
4.6’ya diistii.

Ekonomideki olumsuz hava havayolu
isletmelerinin gelirlerini diistirmiis, ma-
liyetlerde artisin yasanmasina sebep ol-
mustur. Bilindigi gibi is amach seyahat,
ekonomideki sorunlara karst yiiksek
oranda hassastir ve hizh diisiis kayde-
der. Is amach seyahat icin alnan bilet
sayilart ve diger seyahatler 2008 yilimn
ortalarma gelindiginde olumsuz seyir iz-
lemistir. Bununla birlikte ekonomi simfi
biletlerinde de diistis gozlenmistir.

Ekonomik krizin tiim yansimasi hava-
chk sektoriindeki talep diisiikliigi ile
gelirlerdeki diistis ve giderlerdeki artig
ile agiklanabilmektedir. Birgok havayolu
isletmesi ge¢rmg yillarda bugiiniin g6-
riintiisiinii géremediklert i¢in faaliyet-
lerini durdurmustur. Ekonomik krizin
gecmesi ne kadar zaman alacag bilin-
mezken, hangi havayolu igletmesinin ne
kadar siire ile faaliyetlerini siirdiirebile-
cegi de bell degildir.

Yararlamlan Kaynaklar:
IATA 2009 annual report.

Leyla ADILLER

4

1986 yilinda Kosova’da dogan
Leyla Adiller; ilk6gretimim Gilan’da,
lise 6grenimini de Kosova’nin bas-
kenti Pristine’de bulunan Sami
Frageri  lisesinde  tamamlamustr.
Anadolu Universitesi, Sivil Havacilik
Yiiksekokulu Sivil Hava Ulastirma
Isletmeciligi  boliimiinden mezun
olan Adiller, su anda Marmara Uni-
versitesinde yiiksek lisans egitimi
almaktadir.  Havayolu  Yénetimi,
Havaalani Yonetimi, Rekabet Stra-
tejilert, Risk Yonetimi gibi alanlara

ilgi duyan Adiller; ¢esitli seminer,
konferans ve panellere katilmakta-
dir. Stajim Anadolu Havaalam AIS
biriminde tamamlayan Adiller, bir
stireligine Amerika’mn Maine eya-
letinde

de galisnustir. Aragtirmayi seven
Adiller’in gesitli dergilerde yaymlari
ve Havacihk Sempozyumda sunu-
lan bildirisi bulunmaktadir
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AKROBASI

BILINMEYEN
YERDEKI




BILINMEYEN YERDEKI SABAH

ABAH olmak tizereydi...

Diinyanin bu kosesini ay-
dinlatmak i¢in yine hazirdr gii-
nes. Yerylizii ise karanliga doy-
mus, 151k stiyordu. Tabiat ve
canlilar  bekledikleri zamanin
geldigim anladilar yine 6nlerini
gorebilmek igin.

Ve sabah oldu. ..

Bilinmeyen bir yerdeki kiigiik
kuliibeye 1siklar siiziildii giine-
sin, hissettirmeden; tipki gider-
ken oldugu gibi. Bir gece once
aksam olurken boyle olmammg
muydi, sessiz sedasiz aksam gel-
memis miydi, kimse c¢agirma-
dan. Ve simdi gidiyordu kimse
kovalamadan. Once gerideki or-
man aydinlandi. Bir deniz dal-
gast gibi goriildii karanliklarla
bogusurken. Ve bir zafer kazan-
[ di giinesin s.a)/e?inde. Kiiciik ku-
. liibe de nasibini ald: tiim diinya
1' gibi ilk igiklardan, ne bir eksik,
ne bir fazla. Eski, yipranms
kaplama tahtalan aydinlanir-

K u g U k I(U ltbesinin ken, kiskandilar catlak camlar
I(ap IS| md a.di sariya daha parlak olduklar igin. Kirik

' bariéén tanrinin  remitler hic grmed: giinesin
1siklarim, kardan tstii ortilii. Ve

-#r |r bul suzel- 1srarct glines iceri girdi sonun-
R e i oo

da. Kiigiik kuliibenin i¢i aydin-

Ilklerl tggtl biri daha. lanmaya bagladi yavas yavas.

eyieraedl ana endinden emindi 1giklar, acele

§)g|pdds Kendinden emindi igiklar, acel

§U|(U rle OISUH i etmeden her koseye ulastlar.

Kuliibeyi terk etti aksam, ama

hayattaylm sana yenik olarak degil, geri gelecegi
s ki rler SISHmIGl 2 beklemeye baglah; sabrrla,

konugmadan. ..

g@l’U)’Ollum Ve sana Yash aver uyandiginda, kii-

| ? | I ¢tik kuliibenin i¢t aydinlanmusti.
@@j@r er oIsun Ki Yavasca gerindi, tek odal kulii-

y@nmlﬂ Gleglllm N besine goz gezdirdi. Sadik dost
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kopek uyanikti, yatug yerden
gozlerini dikmis ona bakiyor-
du. Yash aveimn ilk hareketi ile
firladi kopek, onun yammna gitti
kuyrugunu sallayarak. Giilen
gozlert gordii aver her sabah
oldugu gib1. “Giinaydin™ diyor-
lardr sevgiyle, hem de durmak-
sizin... Dost kopek ile sarmag
dolas oldular. Ayriliklart bir gece
bile degildi. Yash aver yiiziinii
yikad: tastaki suyla. Atesi can-
landirdi. Bir fincan cay yapti
kendine. Kuru ekmegi 1sitt1 ates-
te. Kegilerin comertge sundugu
stitten i¢t1. Sonra ilik ekmeklerin
tstiindek: yagin ertyisine bakti.

Kahvalti bittuginde yeni giin
bagladi diinyanin o tarafinda.
Yash aver kuliibenin gicirdayan
kapisim acti bir giin 6nce ka-
pattigr gibi. Kar kuliibenin ka-
pisina dayanmusti; giiciinii 1spat
edercesine bir kismu kuliibenin
var olan tek odasma yuvarlan-
dilar ve suya doniistiiler. Kapi-
nmn ardindaki diinya daglarla
ve ormanlarla kaphyds. Icinde
barindirdigi  binlerce hayvanin
yuvast orman, canlannmisti yeni
giinle birlikte. Cok yiikseklerde
ucan kartalin sest geldi aveinmn
kulagina. Bakti, ama goreme-
di... Daha al¢akta ugan dogan
1se o kadar iddiali degildi, belki
de pas atiyordu bu sabah. Or-
man, uykusundan uyaniyordu.
Subagina giden ceylanlar, hirgin
yamaclarda geceyi geciren kir-
muzi gozlii kurtlar, biitiin gece
bagirmaktan yorgun cakallar,
suda uyanmaya calisan porsuk,
sansar ve digerlert yardimeryd:
ormanin uyanisima. ..

Avel, gencliginde yillarca or-

avlanmak

manda  dolagnisu

i¢cin. Orman tanimadan, bilme-
den tiiketmisti onun nimetleri-
ni. Sonra bir giin farkina vard
ormanimn ve canhlarin sessiz si-
temini. Kulaklart uguldamisti
bunu duyunca. Bir dere basina
gitmisti, gozlerinden yaslar aki-
yordu bilmeden. Af diledi or-
mandan yaptiklart icin. Tuzlu
gozyaslart derenin suyuna karis-
t1, binlerce damla iginde digerle-
r1 gibt akti serin sularda... Avear
yiiziinii yikadiginda hayat bul-
du derenin suyuyla. ()]diirdl'jgii
ormanin suyu ona hayat verdi,
kendine geldiginde bir daha 6l-
diirmek i¢in avlanmayacagma
soz verdi tanrimin huzurunda.

Avar yaslandi, o giinii ve ver-
digi sozii hic unutmadh. .. Kiigiik
kuliibesinin kapisinda  disartya
bakarken, tanrinm yarattg bu
giizelliklert icti bir daha. Ve soy-
le dedi:

Sana siikiirler olsun ki ha-
yattayimm, sana siikiirler olsun ki
goriiyorum ve sana siikiirler ol-

BILINMEYEN YERDEKI SABAH

sun ki yalmz degilim. .. Dost ko-
pek siylenenlert anladi mu bilin-

mez... ama kuyrugunu sallad.

Eski kuliibenin kapisi kapandi.

4

23 Mayis 1964’te Istanbul’da diinyaya gel-
di. Saint Benoit Fransiz Erkek lisesinden
sonra. Isletme konusunda tiniversitede egi-
tim aldh. Yurt chginda Aircraft System & Ma-
intenance ve test pilotlugu konularinda egi-
tim gordii. Ugusa 1984’°de baslach. 1988’de
akrobasi ile tamisti. 1989°da Mach Aviation
Lid. Sirket'ni kurdu. 1992’de 5 adet he-
likopter ile hava fotografgihg: ve hava film
¢ekimi konularinda iilkemizin en kapsamh
havacihk kurulugu haline geldi, branginda
bir¢ok odiil aldi. 2000 yilinda profesyonel
akrobasi pilotu oldu. Akrobasi ucus faali-
yetlerini, ACROMACH adi altinda yiiriittii.
2004 yihnda yurt diginda yogun ucus faa-
liyetlerine baglach, Avrupa’da diizenlenen
bir¢ok Airshow’da aranan isim haline gel-
di. 180’den fazla Airshow organizasyonuna
katildi. 2005 yiinda Ingiliz Sivil Havacilik
otoritesi tarafindan kendisine en iist katego-
ride “Display Authorisation” (gosteri yetkisi)
sertifikast verildi. Avrupa’daki bir¢ok airs-
how organizasyonunda “Best Solo Display”
seqildi. Tiirkiye’de havacilik dalinda bir ¢ok
‘ilke imza atan Ali Ismet Oxztiirk, Ticari He-
likopter ve Ugak Pilot lisanslarina, ¢ok mo-
torlu helikopter ve ucak ugus sertifikasina,
ugus 63retmeni ve alet ugusu sertifikalarina
sahip ilk ve tek sivil Tiirk Havacisi. Oztiirk,
ayni zamanda Ugak ve Helikopter bakim
teknisyeni lisansma sahip.

Ali ismet 0ZTURK
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Kpt. PIt. Nuri Sakarya

Degerli okurlaruniz,
o0 .
NCEKI  saydarunmizda yakin
gecmiste meydana bu gelen
ucak kazast hakkinda olabildigince
6z bilgi vermeye calisacagunizi be-
lirtmistik.

Bu sayinuzda cok detaylt teknik
inceleme ve lest sonuclarmu elimine
ettikten sonra kazamn nasil meyda-
na geldiginin anlasidmasuu sagla-
yacak bilgilerin raporun aslhindaki
ifadeleri ile yazimuizda yer almasuu
saglamaya calisim. Bu sekilde bir
kaza raporunun yazim ve ifade edi-
lis sekli ve dili hakkinda bir ceviri
teknigi kullanmadan inceleme gore-
vini emekleri ile sonuclandiranlarin
emeklerine saygi olarak ilgili kisim-
larindan aslindaki sekli ile alintilar
yaparak yer vermeye ¢alistim.

Bu kazayt inceleyen komisyo-
nun baskanliginm yapnus bulunan
Kaptan Akrivos D.Tsolakis’i degisik
toplanti ve atelye calismalarinda ta-
mnug olmanin ve bu kazayt inceler-
ken nelerle karslastigini, deneyim
ve duygularuu dinleme sansi ve ay-
ricaligiu tasimaktayun.

AMSTERDAM da meydana ge-
len ucak kazast haberini aldiktan
sonra beni hemen telefonla arayp
tiim ekibi ile tam destek vermeye
hazwr oldugunu ifade etmistir. Ucus
Emniyetine, insan yasanuna saygi
duyanlarin, kaza incelerken incele-
me gorevini yapanlarin neler hisset-
tiklerini ve birbirini ¢ok iyi anlayan
kisiler olarak sur tarumadan yar-
dima hazir olundugunu ispatlayan
degerli meslektasima saygilarum
burada ifade etmek isterim.

HELLENIC REPUBLIC

MINISTRY OF
TRANSPORT &

COMMUNICATIONS AIR
ACCIDENT INCIDENT
INVESTIGATION &
AVIATION SAFETY BOARD
( AAIASB)  11/2006
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HELLENIC REPUBLIC MINISTRY OF TRANSPORT & COMMUNICATIONS AIR ACCIDENT INCIDENT
INVESTIGATION & AVIATION SAFETY BOARD (AAIASB)  11/2006

ACCIDENT INVESTIGATION REPORT
11 /2006

Accident of the a/c 5B-DBY of Helios Airways, Flight
HCY522 on August 14, 2005, in the area of Gramma-
tiko, Attikis, 33 km Northwest Of Athens International
Airport

The accident investigation was carried out by the
Accident Investigation and Aviation Safety Board in
accordance with:

* ANNEX 13
* Hellenic Republic Law 2912/2001
* E.U. Directive 94/56

The sole objective of the investigation is the preven-
tion of similar accidents in the future.
The Accident Investigation and Aviation Safety
Board
Chairman
Captain Akrivos D. Tsolakis

DECLARATION

The AAIASB certifies authenticity of the factual in-
formation included i this report and stresses that all
the pictures included are genuine and no ntervention
has been performed on them.

Note:

* The following Report is based on data from the
accident site, the readout of the flight recorders, the
testimonies and documents gathered, and the exami-
nation of parts and systems of the aircraft.

* All aircraft parts that were tested were accompa-
nied and all tests were conducted in the presence of
representatives of the Investigation Team and authori-
zed representatives of the parties involved.

* The present report includes findings at which the
AAIASB arrived regarding the conditions and causes of
the accident. According to Annex 13 of ICAO and Law
2912/01 of the Hellenic Republic, the nvestigation of
this accident does not aim to attribute blame. The
only goal of the accident investigation is to extract les-
sons that may prevent similar accidents in the future.

NUST
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® This report i1s published in the
Hellenic and the English langua-
ges.

OPERATOR :

HELIOS AIRWAYS

OWNER :

DEUTSCHE STRUCTURED
FINANCE & LEASING GMBH
& CO

MANUFACTURER :

BOEING CO

AIRCRAFT TYPE :

B 737 - 318

NATIONALITY :

CYPRUS

REGISTRATION :

5B-DBY

PLACE OF ACCIDENT :

Hilly terrain in the vicinity of
Grammatiko village,
approximately 33 km nort-
hwest of Athens International
Airport

38° 13.894° N, 23° 58.214’ E
DATE AND TIME :

14 AUGUST 2005 -09:03:32 h

Notes: 1. All times in the report
are Coordinated Universal Time
(UTC) (Local time in Hellas was

QuST
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UTC + 3 h)

2. Correlation of the times used
in the radar and radio communi-
cation recordings, and the FDR
and CVR showed differences of less
The FDR time

was used as the master time mn this

than 12 seconds.
report.
SYNOPSIS

On 14 August 2005, a Boe-
ing 737-300 aircraft, registrati-
on number 5B-DBY, operated by
Helios Airways, departed Larna-
ca, Cyprus at 06:07 h for Prague,
Czech Republic, via Athens, Hellas.
The aircraft was cleared to climb
to F1.340 and to proceed direct to
RDS VOR. As the aircraft climbed
through 16 000 ft, the Captain
contacted the company Operati-
ons Centre and reported a Take-
off Configuration Warning and an
Equpment Cooling system prob-
lem. Several communications bet-
ween the Captain and the Opera-
tions Centre took place in the next
eight minutes concerning the above
problems and ended as the aircraft
climbed through 28 900 ft. There-

after, there was no response to ra-
dio calls to the aireraft. During the
chmb, at an aircraft altitude of 18
200 ft, the passenger oxygen masks
deployed in the cabin. The aircraft
leveled off at F1.340 and continued
on its programmed route.

At 07:21 h, the aircraft flew over
the KEA VOR, then over the Athens
International Airport, and subse-
quently entered the KEA VOR hol-
ding pattern at 07:38 h. At 08:24
h, during the sixth holding pattern,
the Boeing 737 was intercepted by
two F-16 aircraft of the Hellenic
Air Force. One of the F-16 pilots
observed the aircraft at close ran-
ge and reported at 08:32 h that
the Captain’s seat was vacant, the
First Officer’s seat was occupied by
someone who was slumped over
the controls, the passenger oxy-
gen masks were seen dangling and
three motionless passengers were
seen seated wearing oxygen masks
in the cabin. No external damage
or fire was noted and the aircraft
was not responding to radio calls.
At 08:49 h, he reported a person
not wearing an oxygen mask ente-
ring the cockpit and occupying the
Captain’s seat. The I-16 pilot tried
to attract his attention without suc-
cess. At 08:50 h, the left engine fla-
med out due to fuel depletion and
the aircraft started descending. At
08:54 h, two MAYDAY messages
were recorded on the CVR.

At 09:00 h, the right engine also
flamed out at an alttude of app-
roximately 7 100 ft. The aircraft
continued descending rapidly and
impacted hilly terrain at 09:03 h in
the vicinity of Grammatiko village,
Hellas, approximately 33 km nort-
hwest of the Athens International
Airport. The 115 passengers and 6
crew members on board were fa-
tally injured. The aircraft was dest-
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royed.

The Air Accident Investigation
and Aviation Safety Board (AAI-
ASB) of the Hellenic Ministry of
Transport & Communications in-
vestigated the accident following
ICAO practices and determined
that the accident resulted from di-
rect and latent causes.

The direct causes were:

* Non-recognition that the cabin
pressurization mode selector was in
the MAN (manual) position during
the performance of the Preflight
procedure, the Before Start check-
list and the After Takeoff checklist.

* Non-identification of the
warnings and the reasons for the
activation of the warnings (Cabin
Altitude Warning Horn, Passenger
Oxygen Masks Deployment indica-

tion, Master Caution).

* Incapacitation of the flight
crew due to hypoxia, resulting in
the continuation of the flight via
the flight management computer
and the autopilot, depletion of the
fuel and engine flameout, and the
impact of the aircraft with the gro-
und.

The latent causes were:

* Operator’s deficiencies in the
organization, quality management,
and safety culture.

* Regulatory Authority’s diach-
ronic nadequate execution of its
safety oversight responsibilities.

* Inadequate application of
Crew Resource Management prin-
ciples.

* Ineffectiveness of measures
taken by the manufacturer in res-

ponse to previous pressurization
incidents in the particular type of
aircralt.

The AAIASB further concluded
that the following factors could
have contributed to the accident:
omission of returning the cabin
pressurization mode selector to the
AUTO posttion after non-scheduled
maintenance on the aircraft; lack
of cabin crew procedures (at an in-
ternational level) to address events
involving loss of pressurization and
continuation of the climb despite
passenger oxygen masks deploy-
ment; and ineffectiveness of in-
ternational aviation authorities to
enforce implementation of actions
plans resulting from deficiencies
documented i audits.

In the months following the ac-
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cident, the AAIASB made seven in-
terim safety recommendations: five
recommendations to the National
Transportation Safety Board and
to the manufacturer, four of which
already resulted in the implemen-
tation of corrective actions, one
recommendation to the Cyprus Air
Accident and Incident Investigati-
on Board and the airlines based in
Cyprus, for which corrective action

KOKPIT
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had already been taken, and one
recommendation to the Hellenic
Civil Aviation Authority (HCAA),
which also resulted m the imple-
mentation of corrective action. In
addition, the FAA in the Umted
States issued an Airworthiness Di-
rective (AD) which informed flight
crews about upcoming, improved
procedures for pre-flight setup of
the cabin pressurization system,

as well as improved procedures for
interpreting and responding to the
Cabimn Alttude Warning Horn and
to the Takeoff or Landing Configu-
ration Warning Horn.

The report also identifies a num-
ber of additional safety deficiencies
pertaining to: maintenance proce-
dures; pilot training, normal and
emergency procedures; organizati-
onal issues of the Operator; orga-
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nizational issues related to safety
oversight of maintenance and flight
operations by Cyprus DCA, FASA/
JAA and ICAQ: 1ssues related to the
aircraft manufacturer’s documen-
tation for maintenance and flight
operations; and issues related to
handling by the International Aut-
horities of precursor incident infor-
mation so as to implement preven-
tive measures in a timely manner.

As a consequence of the above, in
its Final Report the AAIASB pro-
mulgated an additional eleven sa-
fety recommendations, addressed
to the Republic of Cyprus, EASA,
JAA and ICAO.

In accordance with 1CAO An-
nex 13, paragraph 6.3, copies of
the Draft Final Report were sent
on 18 May 2006 to the States that
participated n the mvestigation,
nviting their comments. The com-
ments sent to the AAIASB by the
relevant Authorities in Cyprus, the
United Kingdom and the United
States were taken mto account in
the Final Report.

The State of Cyprus requested
that their comments be appended
to the Iinal Report

1. FACTUAL INFORMATION
History of Flight

On 13 August 2005, on the
flight prior to the accident, the He-
lios Airways (the Operator) Boeing
737-300 aircraft, Cyprus registra-
tion 5B-DBY, departed London-
Heathrow, United Kingdom for
Larnaca, Cyprus at 21:00 h. The
aircraft landed at Larnaca at 01:25
h on 14 August 2005.

During the flight, the cabin crew
noted a problem with the right aft
service door. The cabin crew made
an entry in the Aircraft Cabin De-
fect Log that “Aft service door
(starboard) seal around door free-
zes & hard bangs are heard during
flt [flight]”. The write-up by the
cabin crew was transferred to the
Aircraft Technical Log by the flight
crew as “Aft service door requires
full inspection.”

Immediately after the arrival of
the aircralt in Larnaca, the autho-
rized company Ground Engineer
(number one) went to the Boeing

737 aircraft for the required ins-
pections. He

performed a visual inspection of
the aft service door and he carri-
ed out a cabin pressurization leak
check. In response to the write-up
in the Aireraft Technical Log, the
Ground Engineer documented his
actions as follows:

“Door and local area ispected.
NIL defects. Pressure run carried
out to max diff. Safety valve opera-
tes at 8.25 Apsi. No leaks or abnor-
mal noises (IAW MM 21 — 32 — 21
-725-001)".

The aircraft was released for the
next flight at 03:15 h on 14 August
2005.

The aircraft was scheduled for
flight HCY522, departing Larnaca
at 06:00 h on 14 August 2005, via
Athens, Greece to Prague, Czech
Republic. The crew arrived at the
company Operations Centre in
Larnaca before 05:00 h and held a
briefing for the flight.

The aircraft took off from Lar-
naca airport at 06:07:13 h. At
06:11:21 h, the flight crew con-
tacted Nicosia Area Control Centre
(ACC) at reporting pomnt LOSOS,
climbing through flight level (FL)
100 for F1.200. At 06:11:35 h, Ni-
cosia ACC identified the flight and
asked for the requested final crui-
sing level. The Captain requested
cruising level 340. At 06:11:45 h,
flight HCY522 was cleared to climb
to FL.340 and to proceed direct to
the RDS (Rodos) VOR. The Cap-
tain acknowledged the clearance.
This was the last recorded com-
munication between the flight crew
and Nicosia ACC.

At 06:12 h, Nicosia ACC called
the Planner Controller in Athinai
ACC with data on flight HCY522:
FL.340 and 06:37 h estimated time
at reporting point EVENO betwe-
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en the Athinai and Nicosia FIRs.
The Planner Controller verified the
data, which had been received ear-
lier, as an “estimated message” via
Aeronautical Fixed Telecommuni-
cation Network (AFTIN).
According to the Flight Data Re-
corder (FDR), at 06:12:38 h and at
an aircralt altitude of 12 040 ft and
climbing, the cabin altitude war-
ning horn sounded. At 06:14:11 h,
at an aircraft altitude of 15 960 ft,
the Captain contacted the company
Operations Centre on the company
radio frequency, 131.2 MHz. Ac-
cording to the Operator’s Dispatc-
her, the Captain reported “Take-
off configuration warning on” and
“Cooling equipment normal and
alternate off line.” The Dispatcher
requested an on-duty company
Ground Engineer to communicate

TETy
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with the Captain.

According to a written statement
by the Ground Engineer (num-
ber one), written immediately af-
ter the accident at the Technical
Manager’s instruction, the Captain
reported that “the ventilation co-
oling fan lights were off.” Due to
the lack of clarity in the message,
the Ground Engineer asked him to
repeat. Then, the Captain replied
“where are the cooling fan circuit
breakers?” The Ground Engine-
er replied “behind the Captamn’s
seat.”

According to another statement
given by the Ground Engineer to
the Cyprus Police on 19 August
2005, the Captain reported “both
my equipment cooling lights are
off.” The Ground Engineer repli-
ed “this 1s normal” and asked the

Captain to confirm the problem
“because it did not make sense, as
the lights are normally off when the
system is serviceable” [i.e. opera-
ting properly|. The Captain replied
“they are not switched off.” Since
the message from the Captain did
not make any sense to the Ground
Engineer and “given the close pro-
ximity of the pressure control panel
and the fact that he [the Ground
Engineer| had used the pressure
panel prior to the flight and the
pressure panel has four lights”, the
Ground Engineer asked the Capta-
in to “confirm that the pressuriza-
tion panel was selected to AUTO.”
The Captamn replied “where are
my equipment cooling circuit brea-
kers?” The Ground Engmeer repli-
ed “behind the Captain’s seat”.
During the communication bet-
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ween the flight crew and the com-
pany Operations Centre, the pas-
senger oxygen masks deployed
the cabin as they were designed to
do when the cabin altitude excee-
ded 14 000 ft. It was determined
that the passenger oxygen masks
deployed at 06:14 h at an aircraft
altitude of approximately 18 000 ft
(extrapolation of the data from the
NVM n the cabin pressure control-
ler).

According to the FDR, the mic-
rophone keying (communication
between the Captamn and the Gro-
und Engineer) ended at 06:20:21
h as flight HCY522 was passing
through 28 900 ft. Shortly after-
wards, the Operator’s Dispatcher
called the flight crew again but
there was no response.

At 06:23:32 h, the aircraft leve-

led off at FL.340.

At 06:29 h, the Operator’s Dis-
patcher called Nicosia ACC and
asked the Air Traffic Controller to
contact flight HCY522.

From 06:30:40 to 06:34:44 h,
Nicosia ACC called flight HCY522
without receiving any response.
At 06:35:10 h, Nicosia ACC tri-
ed to make contact with the flight
via another aircraft without any
response. At 06:35:49 h, Nicosia
ACC called the flight requesting it
to “Squawk STAND-BY.”

At 06:36:00 h, one minute befo-
re flight HCY522 entered the Athi-
nai FIR, the color of its radar track
and the corresponding label on the
radar display in the Athinai ACC,
changed automatically from green
to salmon color. The color of the
target and the label then changed

to blue when the Athinai Control-
ler “clicked” on the radar target,
which meant that he was aware of
the incoming flight and that auto-
matic coupling of track and Flight
Plan had occurred.

At 06:36:12 h, Nicosia ACC
contacted the Planner Controller
at Athinai ACC with the informa-
tion that flight HCY522 was “over
point EVENO [entry point for the
Athinai FIR| and does not answer,
if he calls you, let us know.” At
06:37:27 h, the flight entered the
Athinai FIR, about 10 NM south of
point EVENO without calling Athi-
nai ACC. The flight continued at
FL340 towards Athens according
to its Flight Plan route direct to
RDS VOR, then via UL995 — RIP-
LI — VARIX — KEA VOR.

A further radio call was made by
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Nicosia ACC at 06:39:30 h on the
emergency frequency

(121.5 MHz) but there was no
response from flight HCY522. At
06:40:15 h, Nicosia ACC called the
Planner Controller in Athinai ACC
asking “Did Helios call you?” The
latter answered “not yet.”

At 07:12:05 h, the Athinai ACC
Radar Controller called flight
HCY522 in order to issue a descent
clearance. There was no response
from HCY522. Further attempts
to call the flight were made on the
emergency frequency and by other
aircraft. At 07:12:32 h, the Plan-
ner Controller in Athinai ACC cal-
led Athinai Approach Control (APP)
and informed them that he had no
radio contact with flight HCY522.
Between 07:12:38 h and 07:12:50
h, the Athinai ACC Radar Control-
ler called flight HCY522 three times
on the frequency in use (124.475
MHz).

At 07:12:48 h, flight HCY522
passed reporting point RIPLI to-
wards point VARIX.

Between 07:13:04 h and
07:14:36 h, the Athinai ACC Radar
Controller called flight HCY522
eleven times on the frequency in
use. Between 07:12:52 h and
07:49:18 h, he called on the emer-
gency frequency (121.5 MHz) five
times for radio check, three times
to “Squawk IDENT” and one time
asking the flight to call the Athinai
APP frequency. Another aircraft
also called the flight on the frequ-
ency in use and on the emergency
frequency.

At 07:15:19 h, the flight passed
reporting point VARIX and then
followed the VARIX 2C STAR to
KEA VOR.

At 07:16 h, the Athinai ACC
Radar Controller informed the At-
hinai ACC Supervisor about the ra-
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dio communication failure (RCF)
of fhight HCY522. The Supervisor
notiflied Athinai APP, Athens Tower
and the Hellenic Air Force.

At 07:20:59 h, the flight passed
the KEA VOR, and began what ap-
peared to be a standard instrument
approach procedure for landing at
Athens International Airport, run-
way 03L, but remained at FL.340.
At 07:29 h, flight HCY522 flew
over the Athens International Air-
port still at F1.340 and following
the missed approach procedure for
runway O3L turned right towards
the KEAVOR. At 07:37:39 h, flight
HCY522 reached the KEA VOR
and entered the published holding
pattern.

At 07:53:50 h, Athinai ACC
declared an ALERT phase to the
Joint Rescue Coordination Center
(JRCC).

At 08:23:51 h, during the sixth
holding pattern, flight HCY522 was

intercepted by two F—16 fighter
aircraft of the Hellenic Air Force.
The I-16s made close visual con-
tact with the flight in the holding
pattern, at F1.340. During the in-
terception, the I'16s communica-
ted on the military radar frequency
and with Athinai ACC. One of the
F-16 pilots attempted to attract the
attention of the flight crew using
prescribed interception signals and
radio calls on the emergency and
Athinai ACC frequencies, without
success. e maneuvered around
the aircraft to acquire various vi-
ews from the right and left sides of
the cockpit and the fuselage in an
effort to identify the reasons for the
lack of radio communication. No
external structural damage or fire/
smoke was observed.

At 08:32 h, the I'-16 pilot repor-
ted by radio that the Captain’s seat
was vacant. The First Officer’s seat
was occupied by someone who was




HELLENIC REPUBLIC MINISTRY OF TRANSPORT & COMMUNICATIONS AIR ACCIDENT INCIDENT
INVESTIGATION & AVIATION SAFETY BOARD (AAIASB)  11/2006

Two

slumped over the controls.
passengers on the left side of the
aircraft, one wearing white clot-
hing and the other red clothing, sat
motionless in their seats and were

wearing oxygen masks on their fa-
ces. Additional oxygen masks could
be seen dangling from their over-
head units. The passenger cabin
was dark, but the shadow of the
oxygen hoses and masks could be
seen against the daylight shining
through the windows on the other
side of the passenger cabin. Anot-
her passenger was seen from the
right side of the aircraft wearing
white clothing, sat motionless and
wore an oxygen mask.

At 08:34:00 h, Athinai ACC
declared a DISTRESS phase to the
JRCC.

At 08:48:31 h, two chimes were
heard on the CVR and, at 08:48:51
h, another two chimes were heard
followed after 20 seconds by a con-

tinuous chime which lasted 20 se-
conds. Some seconds later, a click
sound similar to the cockpit door
opening was recorded. Also, sounds
similar to movement in the cockpit,
seat adjustment, and oxygen

mask removal from its stowage
box and oxygen flow during don-
ning of the mask were recorded.

Approximately 08:49 h, during
the tenth holding pattern, the I-16
pilot observed a person wearing a
light blue shirt and dark vest, but
not wearing an oxygen mask, en-
ter the cockpit and sit down m the
Captain’s seat. He put on a set of
headphones and appeared to place
his hands on the panel directly in
front of him.

According to the FDR, at
08:49:50 h, the left engine flamed
out. At this time, the F-16 pilot ob-
served what he assumed was fuel
coming out of the left engine. The
aircraft turned steeply to the left
and headed in a northerly direc-
tion. The person in the Captain’s
seat did not respond to any of the
attempts of the F-16 pilot to att-
ract his attention. He appeared
to be bending forward every now
and then. Flight HCY522 began
a descent on a northwesterly hea-
ding. The two F-16s followed at
a distance due to the maneuvering
by the Boeing 737.

When the F-16 pilot next came
close to the Boeing 737, he saw the
upper body of the person in the
First Officer’s seat lean backwards
as if he was sitting up. It became
evident that this person was not
wearing an oxygen mask and re-
mained motionless.

At 08:54:18 h, the following
distress was recorded by the CVR
“MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY,
Helios Airways Flight 522 Athens
... (unintelligible word)”. A few

seconds later, another “MAYDAY,
MAYDAY” with a very weak voice
was recorded.

When the Boeing 737 was at
about 7 000 ft, the person in the
Captain’s seat for the first time
appeared to acknowledge the pre-
sence of the F-16s and he made
a hand motion. The F-16 pilot
responded with a hand signal for
the person to follow him on down
towards the airport. The person
in the Captain’s seat only pointed
downwards but did not follow the
F-16.

At 08:59:20 h, the heading of
the Boeing 737 changed to a so-
uthwesterly direction. The aireraft
continued to descend. At 08:59:47
h, according to the FDR, the right
engine flamed out at an altitude of
7 084 ft.

The aircraft continued to des-
cend rapidly and collided with rol-
ling hilly terrain in the vicinity of
Grammatiko village, approxima-
tely 33 km northwest of the Athens
International Airport at 09:03:32
h. (See the next page for a map of
the sequence of events).

Kpt. Plt. Nuri SAKARYA I

Ulagtirma  Bakanhgi  Ugus
Emniyet Komisyon'unda TALPA
temsileisi gorevini yapmaktadr.
2000 yihnda ABD TSI'de Ugak
Kazalarmi  Inceleme  Kursunu,
SCSI tarafindan NISAN 2009
senesinde acilan Ugak Olay ve
Kazalarmi Onleme ve inceleme
bitirmigtir.
IFALPA tarafindan onaylannug
Accredited  Accident Investigator
belgesine sahiptir. Halen ucus
gorevlerinin yaninda ugak kaza-
larmi inceleme gorevini de yerine
getirmektedir.

Tekamiil  Kursunu

OKB(
KASIM / ARALIK 2009 57



UCUS PSIKOLOJISI

— OLASILIKSIZI
OLASI KILMAK

Biz duygularimzi yonetemiyorsak duygularimiz bizi yonetir.

“Neden ben? Butun bunlar neden benim basima geliyor?” sorulari yanls sorulardir. Bu-
lacagimiz cevap bizi sorumluluktan kurtarsa da guicumuzu elimizden alir, bizi ¢aresiz kilar.
Cunki bizden kaynaklanmayan nedenleri degistiremeyiz. Kendimizi garesiz hissettigimiz

her durumda duygusal zekamizi kullanmadigimizi hatirlayalim.

Psikolog Arzu ()Zdoganoglu

KOKEL
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IK sik enerjiniz diistiyor, zihin-

sel nethgimz zayifliyor, baska-
lartyla olan iliskilerinizde sorunlar
yastyor musunuz?

Biiyiik bir olasihkla hayatini-
zin herhangi bir alaninda yolunda
gitmeyen seyler var.

Hayatimizda yolunda gitmeyen
seyler varsa kontrol edemedigi-
miz duygularmz var demektir.
Biz duygularimizi yonetemiyorsak
duygularimz bizi yonetir.

Duygulari yonetebilme becerisi-
ne duygusal zeka (EQ) diyebiliriz.
Bir baska degisle; duygularmmuz
yonetebildigimiz dlciide duygusal
zekiya sahip oldugumuzu soy-
leyebiliriz. Son yillarda yapilan
aragtirmalar, 1Q’nun  hayattaki
basartya katkisinin yiizde 10°dan
fazla olmadigm gostermektedir.
Yiiksek 1Q. basarmin, prestyin
veya mutlu bir yasamm garantisi
olmadig halde, okullarimizda ve
kiiltiirimiizde akademik yetkinlik
hala 6n planda tutulmakta; giin-
liikk hayatmmzda biiyiik 6nem tasi-
yan sosyal ve duygusal becerilerin
gelistirilmesi thmal edilmektedir.

Duygusal ve sosyal kapasitesi
yiiksek kigiler - yani, duygularm
iyt bilen, onlar1 kontrol edebilen,
baskalarmin duygularmi anlayan
ve bunlar ustalikla idare edebi-
lenler - hayatlarmin gerek Gzel
gerekse mesleki alanlarinda daha
avantajh bir konuma gecerler.

Duygusal ve sosyal becerile-
ri gelismis nsanlar hayatta daha
mutlu ve tiretken oluyorlar.

Duygularini kontrol edemeyen
kigiler ise, net diistinebilme ve 13-
lerine konsantre olabilme yetenek-
lerini engelleyen igsel bir miicade-
leye girtyorlar.

Howard Gardner 1980’lerin
baglarmda 1Q yaklagimm sorgu-
lamaya basladi. “Frames of Mind”
adli kitabinda yasamdaki basar
acisindan hayati derecede Gnem
tagtyan yalnizca tek bir zeka tiirii
olmadigim, ancak zeka tiirlerinin
daha genis bir yelpazede ele alina-
bilecegini 6ne siiriiyordu. (Meller,
1999, s. 217).

Bu alandaki 6ncti isimlerden
bir digeri de Robert Sternberg’dir.
Sternberg, yiiksek 1Qnun akade-



mik basar1 getirebilecegine fakat hayatin diger
alanlarinda hedefe yonelik eylemlere yol ac-
mayacagina manmaktadir. Kendi standartlar:
veya bagkalarmmn standartlari dogrultusunda
basartyr yakalamus insanlar sadece okullarda
deger verilen hareketsiz zekaya giivenmekten
¢ok bir¢ok alanda beceri sahibi olmus, bu bece-
rileri gelistirmis ve uygulamus kisilerdir. (Meller,
1999, 5. 222).

ABD’de 1985 yilinda bir doktora 6gren-
cisi (Payne, Wayne Leon) A study of emoti-
on: Developing Emotional Intelligence; Self-
ntegration; Relating to fear, Pain and Desire
(Theory, Structure of reality, Problem-solving,
contraction / expansion, tuning in/coming out/
letting go) bashg: tastyan bir doktora tezi yaz-
mustir. Bu ¢ahgma ilk olarak “Fmotional Intel-
ligence” kavramimm akademik ¢evrelerde kul-
lanimastyd.

1990 yilinda Harvard Universitesi'nden
psikolog Peter Salovey ve New Hampshire
Universitesi'nden psikolog John Mayer “Emo-
tional Intelligence” ile ilgili ki tane makale ya-
yimladilar. Bu profesorler, msanlarm duygusal
alandaki yetileri bilimsel olarak élgmeyt de-
nemiglerdir. Bu hocalarm bulgulari, bazi insan-
larm digerlerinden, kendi duygularmni tanimla-
mada, baskalarmin duygularim tammlamada
ve duygusal konularda problem ¢ozmede daha
iy1 olabilecegini ortaya koyuyordu. Gec¢tigimiz
on yilda bu profesorler, duygusal zekamzi 6l¢-
meye yonelik iki degisik test gelistirdiler. Onla-
rin calismalart genellikle akademik cevre icinde
kald.

Basar1 i¢in 6neml goriilen “empati, duygu-
lar1 ifade etme ve anlama, mizaci kontrol etme,
bagimsizlik, uyum saglayabilme, begenilme,
kigiler arasi sorunlar1 ¢ézme, sebat, sevecenlik,
nezaket, saygi... “ gibi duygusal nitelikler be-
timlemek i¢in kullanillan bu kavramin “séhret”
olmasi, ancak 1995°de psikolojt alamnda dok-
torall gazeteci-yazar Daniel Goleman'in “Duy-
gusal Zeka” (Goleman, Daniel (1995). Emo-
tional Intelligence: Why It Can Matter More
Than 1Q. New York: Bantam Books.) kitabim
yaymlamasi ile gerceklesmistir.

Meshur olmadan 6nce Goleman, New-York
Times gazetesine ve Popular Psychology dergi-

EQ=O0LASILIKSIZI OLASI KILMAK
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sine yazilar yazan bir gazeteciydi. 1994 ve 1995
senelerinde “Duygusal Okur-Yazarhk™ tizerine
bir kitap yazmay:r planhyordu. Bu kitap i¢in
okullart ziyaret ederek, duygusal okur-yazarhg
gelistirmek i¢in hangi programlar gelistirdikle-
rini 63reniyordu. Ayni zamanda da genel olarak
duygular iizerine yogun incelemeler yapiyordu.
En ¢ok da Mayer ve Salovey yazilarini okuyor-
du. Bir noktada Goleman kitabin ismini “Duy-
gusal Zeka” olarak degistirdi. Bu isimle daha
popiiler olacagim ve 1y1 satacagim diisiinmiis-
ti.

Béylece 1995°te “Duygusal Zeka” yaymlan-
di. Bu kitapla “Duygusal Zeka” Time dergisinin
kapaginda boy gostermus, okullardan sirketlere
dek yonetim odalarinda sohbet konusu yapil-
nus, tinii Beyaz Saray’a kadar uzannusti. ABD
Bagkani Clinton, est Hillary tarafindan kendi-
sine armagan edilen bu kitap i¢in “miikemmel
bir kitap, cok ilging, ¢ok sevdim.” sozleriyle
onun énemini ve degerini vurgulanustir.

2. DUYGUSAL ZEKANIN
TANIMLARI

2.1. 1980’lerin baginda, Israilli Psikolog Dr.
Reuven Bar-On, duygusal zeka kavramini ge-
listirmeye baslanus; “Bir kisinin ¢evresel baski-
larla ve isteklerle basa ¢ikmak i¢in basarili olma
yetisinde; duygusal kigisel ve sosyal yetenekle-
rinin bir biittintidiir.” seklinde tanimlamsgtir.
(Moller, 1999, s. 218).

2.2. Peter Salovey ve John Mayer, 1990’da
Duygusal Zekayr soyle aciklamuslardir: “Bir
kisinin kendi ya da baskalarmin hislerim ve
duygularini yansitabilme, onlart ayirt edebilme
ve kisinin diisiincest ve eyleminde bu bilginin
kullanilmasidir.” (Meller; 1999, s. 219).

2.3. Daniel Goleman, 1995 yilinda yaymla-
nan “Duygusal Zeka” adl kitabinda “Duygu-
sal zekay1 kiginin kendi duygularimi anlamas,
baskalarmin duygularma empati beslemest,
ve duygularm yasanu zenginlestirecek bigim-
de diizenleyebilmesi yetisi” olarak tammbhyor.
(Goleman, 1996).

Goleman’a gore; beynin diisiinen parcas,
beynin duygusal parcasindan iiriiyor. Beynin
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diisiinen ve duygusal parcalar ge-
nelde yapugimz her seyde birlik-
te calistyor ve gerek 1s yasaminda
gerekse Ozel yasamda basaril ve
mutlu olmak, msanlarm duygusal
zeka becerilerine baghdr.

En ¢ok, bilinmeyene karst ver-

hip ¢ctkmaktir. Bizi giigsiiz kilan,
duygularmizin  baskalart ya da
kosullar tarafindan yaratuldig: dii-
stincesidir. Bu temelden yanhs bir
diistincedir.

Herhangi bir durumda iiziil-
mey1 se¢mis olabiliriz. Bu durum-

EQ=O0LASILIKSIZI OLASI KILMAK

gosterir.
Se¢imlerimizin  sorumlulugunu
aldigimizda giictimiizii hissederiz.
Bizden kaynaklandigimi bildi-
gimiz her sey1 degistirebilme giicii
de bizdedir.

Ozetle; duygusal zeka, duygu-

Yonetemedigimiz her duygu, bizi yonetir. Hayatimizda beklemedigimiz ve

istemedigimiz galkantilar yaratir. Bizi bag edemeyecegimizi dusundigumuz
sorunlarla yuz yuze getirir. Bu slireg uzarsa bizi depresyona kadar goturur

digimiz tepkide ortaya cikar duy-
gusal zekdmiz.

Bilinmeyen, bizde ya endise ya-
ratir ya da heyecan. Bekledigimiz
seye gore degisir hissettiklerimiz.
Beklentimiz olumsuzsa, olumsuz
diistincelerin yaratacagi duygular
da olumsuz olacaktir; olumluysa,
duygularmiz da olumlu olur. Ne
var bunda, diyebilirsiniz. Buraya
kadar pek bir sey yok aslinda ama
sonrasi 6nemli...

Duygularmizin beklentileriniz
tarafindan yaratuldigii  unutu-
yor ve karsilast@immz hos olma-
yan seylerin bizi tizdiigiinii ya da
hayal kirkhgma ugrattugim dii-
stintiyoruz. Bu bakis acisi igine
distiigiimiiz duygusal c¢ukurdan
ctkmamuzi engelliyor.

Yonetemedigimiz her duygu,
bizi yonetir. Hayatimizda bek-
lemedigimiz  ve  istemedigimiz
calkanular yaratr. Bizi bas ede-
meyecegimizi diisiindiigiimiiz so-
runlarla yiiz yiize getirir. Bu siireg
uzarsa bizi depresyona kadar go-
turdr.

fcine siiriiklendigimiz - duygu-
nun ya kolesi oluyoruz, ya efen-
disi.

Duygusal zekdmzi gelistirmek
igin atacagmz ik adim, duy-
gularmizin ~ sorumluluguna  sa-

da tiziintiimiizii dolu dolu yasariz.
Bu, bizim hayatmz allak bullak
etmez; bir siire sonra karsimmza
¢tkan yeni durumlara uygun dii-
stincelere ve duygulara yerini bi-
rakir.

Ama eger tziintiimiizii kendi-
mizin se¢tigini - diistinmiiyorsak,
bizi tizen kigilere ya da kosullara
olan 6fkemiz dinmek bilmez. Ken-
dimizi haksizhiga ugranus olarak
algilamak  tGiziintiimiizii  siirekh
besler; iiziinttimiiz de beslenen
her sey gibt canhhgm devam et-
tirir.

“Neden ben? Biitiin bunlar
neden benim bagima geliyor?”
sorulart yanlis sorulardir. Bulaca-
gimiz cevap bizi sorumluluktan
kurtarsa da giictimiizii elimizden
alir, bizi caresiz kilar. Ciinkii biz-
den kaynaklanmayan nedenler
degistiremeyiz. Kendimizi caresiz
hissettigimiz her durumda duy-
gusal zekdmzi kullanmadigimizi
haurlayalim.

Duygusal zekmizi  devreye
sokmanm yolu; “Bu durumu na-
sil yarattim?” sorusundan gecer.
Dogru yanit i¢in dogru soru gere-
kir.

“Bu durumu nasil yarattim?”
sorusu dogrudur ¢iinkii bize bizim
yanhslarimizi, yanhs secimlerimizi

larimizi kendimizin yarattigi bilin-
ciyle kimseyi suglamadan, maze-
ret iiretmeden ve digsal engellert
asarak yasamaktir. Yani olasiliksizi
olast kilmaktir. ...

Psikolog Arzu OZDOGANOGLU I

1974 yilinda Almanya’nin Ber-
lin kentinde dogan Arzu Ozdoga-
noglu, 1996 yihnda Ankara Uni-
versitest DTCF Psikoloji ana bilim
dalindan mezun oldu.

1997-2000 yillart  arasmda
Hava Kuvvetleri  Komutanhg
10.Tanker tis komutanhgmn da (In-
cirlik), 2000-2002 yillar arasinda
2. Taktk Kuvvet Komutanhg:
8.inc1 Ana Jet Us Komutanhginda
(Diyarbakir), 2002-2005 yillari
arasinda Hava Harp Okulu Ko-
mutanhginda Psikolojik Damisma
ve Rehberlik merkezlerini kurmusg
ve merkez bagkanhgi yapmustir.

Hava Harp Okulunda gérevli
oldugu dénemde pilot subay ki-
gilik profili projesinde koordinator
olarak gorev yapmustir.

Hava Kuvvetlert Komutanl-
ginda gorevh oldugu dénemde
Giilhane Askeri Tip Akademisin-
den, NATO Humens Faktor gu-
rubundan gesith egitimler almstir.
2005 yilnda kurumundan istifa
etmig, THY dahil olmak iizere ce-
sith firmalarda egitimler vermistir.
Halen serbest cahstyor.
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baslatatip, kocaman bir tarihin igine giriveriyoruz;
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O CILGIN TURK
BIZIM BABAMIZ

Tarih 29 Ekim, serin bir havada, Kadikdy Vapur iskelesi’nden Sogiitliicesme’ye dogru yiiriiyoruz. Rihtimdan kulagi-
miza gelen marslar ve coskulu kalabalik, Cumhuriyet coskusunu ilk glinki gibi icimize kadar gekmemize neden olu-
yor. Cok gegmeden Sogiitliicesme Yavuztlirk sokakta Tayyareci Vecihi Hirkus Miizesi Dernegi’'nin kapisinda bulu-
yoruz kendimizi. Heyecanla igeriye girdigimizde kiiciik ofisin iki blytik ytiregi karsiliyor bizi. Bu sicak ‘Hosgeldiniz’in
sahipleriVecihi Bey’in kizi Goniil Hiirkus Sarman ile dernegin kurucusu ve yonetim kurulu baskani Bahadir Giirer.
Ofis duvarlari her biri belge niteliginde olan gazete kiipiirleri ve gesitli fotograflarla kaplanmis. Sicak gaylarimizi yu-
dumlarken, Cumhuriyeti, Cumhuriyet yapan kalin sayfalardan birini aralamak heyacani ve merakiyla, roportajimizi

-Vecihi Bey’in hayati ¢ok derin.
Hayranhgmmz gizleyemedigimiz, ba-
zen de soru isaretleri ile gecen olduk¢a
dolu bir seriiven. Turgut Ozakman’m
da deyimiyle bu Cilgin Tiirk’iin haya-
tin1 incelemeye baslayalim?

Bahadir Giirer: Kesinlikle haklisinz.
Vecthi Bey'in kisa yasam oykiisiinii yaz-
dik, 5 sayfa tuttu. Herkes uzun oldugunu
diisiindii. Kisaltmak i¢in her oturdugu-
muzda 1 sayfa ilave yapiyoruz. O kadar
dolu ki. Turgut Ozakman’mn yazch@ ¢ilgin
Tiirkler’den biridir Vecihi Bey. Hayatin
sonuna kadar ¢ilgindir. Hep yeni ve 6nemli
seyler yapmustir.

Gonill Hiirkus Sarman: Cilgin de-
migken su hikayeyr anlatmak isterim; An-
nemle fzmir’e gitmistik. Trenle doniiyoruz.
Inénii’niin oradan geciyorduk. Yolculardan
birt dedi ki : ‘Burada bir deh Vecihi vardi.”
Giilmeye bagladik. ‘Ne oldu?” dedi o yolcu.

‘O deli Vecihi bizim babamz’ dedik.

-Vecihi Bey’in  1912’de heniiz
17 yasinda goniillit olarak Balkan
Savast’na katildigini biliyoruz. Bir de
1916°’da 1. Diinya Savasi’na katilmasi
arada tayyare ile tamismasi ve Kafkas
Cephesi’ne gidisi ve esir diigmesi var.
Bunlardan bahsedebilir miyiz biraz?

B.G. : Diinya Savagi sirasinda pilot
olmak i¢in bagvuruyor, yagi tutmadig igin
makinist oluyor. Bagdat cephesine yollani-
yor, orada yaralamyor, oradan Istanbul’a
geliyor. Istanbul’da tedavi oluyor, tedavi-
den sonra ilk isi yast da tuttugu ic¢in pilot
okuluna kayit oluyor. Pilot olduktan sonra
Kafkas cephesine gidiyor. Kafkas cephesine
o dénemde Alman pilotlar génderiliyor. Fa-
kat Alman pilotlar iyi havalarda ve risksiz
bolgelerde uguyorlar. Bir giin Kafkas cep-




Anadolu’ya gegen tayyareciler; Sakir Hazim ve esi, Tayyareci Hayrettin Bey,
Vecihi Bey, Ser Makinist Esref, Tayyareci Kazim, Tayyareci Ihya Bey’ler

hesinde ordu komutanm kesif uguglarimn
neden yapillamadigim soruyor. Vecihi Bey
diyor ki; “Higbir problem yok. Uguslar ya-
pilabilir, fakat yabanc pilotlar yapmak is-
temiyor.” Ondan sonra Vecihi Bey’e suikast
girisiminde bulunuyorlar. Motorunun yakit
borusuna kagit tikamuglar. Kesif ugusu igin
kalktiktan, kisa siire sonra hemen inisg ya-
pryor. Kendisi makinist oldugu ve motoru
da ¢ok iyi tamdigi icin, motorun sesinden
bir sorun oldugunu hemen anhyor ve ba-
kiyor ki yakit borusunda kagit tikal. Ve bu
kagitlarin Alman mecmuasi sayfalart oldu-
gu anlagihyor.

G.H.S. : Bu arada kesif ucuglar sira-
sinda karsilasigi Rus ucagim diisiiriiyor.

Kafkas cephesinde diisman ugag: diisiiren
ilk Tiirk pilot Vecihi Bey’dir. Daha sonra
bir baska hava carpismasi srasmda Rus-
lar ugagim diisiirtiyorlar. Ucak diistiigiinde
yaninda ki Bahattin Bey’i ¢cikartiyor ugak-
tan. Ciddi yaralar aldiklari halde, diis-
man eline gegmemesi igin ucagim yakiyor.
Ucagin diistiigii bolgeye Ruslar geliyorlar.
Babam ismini séylemek istemiyor. Ciinkii
diisiirdiigii Rus ugagi sebebiyle babanmn
ugagim diisiirene 6diil vaat etmigler. Fa-
kat babam yar1 baygin haldeyken adim
soylemek zorunda kaliyor. Vecihi Bey’1 esir
ettikleri icin eglence tertipliyorlar. Hazar
Denizi'nde Nargin Adasi'na gotiiriiyorlar.
Bu ada Bakiiniin hemen kargismdadir,
diger adi Yilanh Ada. Babam yiizerek kag-
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maya tegebbiis ediyor. Babam bir arkadasi
ile birlikte kagiyor. Hatta yiizerlerken ba-
bam arkadasim bogulmaktan kurtartyor.
Babam bu amlarn pek bize anlatmazd.
Babaannem bize anlatirdi, babaannemin
hafizast ¢ok kuvvetliydi. Biz evde pek bu
konular konusmazdik. 22:00°da radyo ka-
pan, Istiklal Margi gikaginda selam durur,
sonrada yatardik. Vecii Bey ‘Ben sunu
yaptim, bunu yaptim’ diye hi¢bir zaman
bize anlatmayacak kadar miitavazi bir in-
sandr.

B.G.: Yillar sonra baskalari bunlar
anlatirken, onlart durdurup; “Ttim bun-
lart ben yasadim, Anlatmasi gereken be-
nim. Ama bunlar anlatmak, asil mevzu-
dan uzaklagsmak olacaktr!” diyecek kadar
miitavaziydi kendisi. Ciinkii onun igin asil
mevzu, oradan bir an 6nce kurtularak sa-
vasa tekrar istirak etmekti.

Konuya dénecek olursak, Nargin Ada-
sindan, Bakii'ye yiizerek gegebilirler ama,
Bakii o zaman Rus isgali alunda. Tahta
bir ¢amasir teknesine tutunarak, giineye
dogru yiiziiyorlar. iran hududunda karaya
gikiyorlar. Oradan 2 ayhk ¢ok zor ve me-
sakkatli bir yiiriiyiigle Siileymaniye’ye va-
riyorlar. 5 Mayis 1918’de Musul’da Ordu
Kumandanhgi'na bagindan gegenleri rapor
halinde yaziyor. Istanbul’a gonderiliyor. Is-
tanbul hava miidafaasinda gorev ahyor.

Istanbul  teslim edildikten‘ sonra,
Atatiirk  Anadolu’ya geciyor.  Ingilizler

Yesilkéy'ti  dagitmaya karar veriyorlar.
Kartal — Maltepe’de askeri malzeme depo-
su var. Vecthi Bey ve arkadaglarinin amaci,
Atatiirk’iin yanma giderken ugaklari da
kagirmak. Ucaklar kagirirken pist vazifesi
gormesi i¢in, zemini ayaklaryla eziyorlar.
O zaman is birlikgiler var, soruyorlar ‘ne
yapryorsunuz? diye. Onlar da ; ‘“Mag yapa-
ca@iz, onun i¢in yer hazirlyoruz.” diyorlar.
Cesitli sorunlarla kargilagtyorlar, muvaffak
olamiyorlar. Sadece 1 ugak Mudanya’ya
kadar gidebiliyor. O da orada kaliyor.

O zaman anlasma geregi ordu ter-
his edilmeye baglaniyor. Silahlar toplan-
maya baslamyor. Yash ve gazi askerleri
Anadolu’ya gondermeye bashyorlar. Ve-
cihi Bey ve arkadaslari, bu kafile arasina
Harem’den kiigiik bir tekneye biniyorlar.
Sarayburnu agiklarinda, Ingiliz savag ge-
misi durduruyor, arama yapryor. Ingilizler o
kafile arasinda fark etmiyor onlari. Onun-
la Mudanya’ya gidiyorlar. Oradan Bursa,
Eskigehir ve Konya’ya variyorlar. Daha
sonra Afyon’a giderek Kurtulus Savasi'na
katiliyorlar. Vecihi Bey ve diger iki pilotla
ti¢ ugak ilk kesif ucusu i¢in gorevlendirili-
yorlar. Tki ugak arizalaninca Vecihi Bey tek
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bagima ilk kesif ugusunu gergeklestiriyor. Bu
Istiklal Harbi’nde ilk ucustur.

inénii savaginda yine Yunan ugaklart ile
bir kapisma oluyor. Ucagi yara aliyor, Inis
yapmak zorunda kaliyor, bakiyor ki Tiirk
cephesi geriye cekilmig, Yunan askerleri
var kargismda. Siirtinerek Tiirk siperleri-
ne ulagtyor. Sonra ucadi diismana teslim
etmemek, yakmak i¢in cephedeki asker-
lerden kibrit alyor ve son vazifeyi yapmak
igin tekrar siiriinerek ugagm yanma gidi-
yor ve diisman eline gegmemsi igin ucagin
yakiyor. O sirada Vecthi Bey, savagin sey-
rini degistirecek bir kesif yapiyor. Cephede
inénii’niin yanma gidiyor. Yunan ordusu-
nun ¢ekildigini bildiriyor. O sirada birlik-
lerimiz de cephemizi geri cekiyormus. Bu
kesiften sonra ¢ekilme durduruluyor.

Istiklal Savagimin son ugusu da yine Ve-
cihi Bey’e ait. fzmir, Gaziemir havaalar-
nimn Yunan kuvvetlerinden temizlenmesi ve
gelecek Tiirk ucaklarma hazirlanmast igin
ti¢ ucak ile ii¢ pilot gorevlendiriliyor. Ancak
iki ucak arza nedeniyle inmek zorunda
kalinca, Gaziemir (Seydikéy) hava alamn
Vecihi Bey tek bagma isgal ediyor.

TBMM’den verilen 3 tane takdirnamesi
ar. Baska kimseye, Tstiklal Harbi sirasinda
3 tane takdirname verilmemis. Bu takdir-
nameler, Atatiirk’iin 1stegi ve onayt ile ve-
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rilmistir.

-istiklal Savas1 sonrasmda Vecihi
Bey’in ilk ucagmm imal etme siireci
bashyor. Bu basarih girisimin istifa ile
sonuclanmasim kendisi nasil acikh-
yor?

B.G. : 1923te istiklal Harbi bitisinde
orduya ucak alinmasmna karar veriliyor ve
bir heyet olusturuluyor. Heyet Avrupa’ya
gonderiliyor. fcinde Vecihi Bey’in de bulun-
dugu 6 kigilik bir gurup. Ingiltere, Fransa,
ftalya, Almanya’daki ucak fabrikalarim
geziyorlar. Oralar gordiikten sonra, Vecihi
Bey diyor ki; ‘Biz bunlardan daha iyisini
yapariz. Yeter ki, kendi havacilik sanayimi-
zi kuralim.”

1923 sonunda bu gezilere gidiliyor. Ve-
cthi Bey doniiste, fzmir’de Yunanhlardan
ele gecen ugaklarin parcalarindan, kendi
cizdigi model olan Vecii K-VI'y1 yapiyor.
Neden K-VI 7 Vecihi Bey’in 6 projesi var.
Vecihi K-VI gerceklesen ilk projesi.

G.H.8.: Ucag yapuiktan sonra, ugmak
i¢in izin vermiyorlar. Arkadaglarndan birt
geliyor ; “Vecihi, sen kendine giiveniyorsan
u¢. Biz sana ugma izni veremeyiz. Sana bir
sey olur, diigersen bu sorumlulugu kimse

iizerine almaz’ diyor. Babam ucagm yani-

na geliyor ve ugagi uguruyor. Ugan kiginin
babam oldugunu kisa siire icerisinde anla-
sihyor. Indigi zaman, kutlama yapiyorlar,
omuzlara ahyorlar babami. Eve geliyor
sonra babam. Eve tebligat geliyor hemen
ardindan, yarim maas kesinti ve 10 giin ev
hapsi cezast veriyorlar. Ardindan babam
istifa ediyor.

-istifanm  ardindan, Tiirk Tay-
vare Cemiyeti ve Kayseri TOMTAS
Fabrikalar’'nda calismalarm siirdii-
rityor. Bundan sonra bir de Vecihi
XIV ucagim imal ediyor. Bu siire¢ na-
sil basladi ve nasil sonuclandi?

B.G.: Tirk Tayyare Cemiyeti, Cevat
Abbas Bey baskanh@inda kuruldu. Vecihi
Bey orada girev aliyor. Tiirk Tayyare ce-
miyetinde ucuslar yapmak, pilotlar yetis-
tirmek istiyor. Sivil havacih@in gelismesini
cok istiyor. 1925 yillar. Cemiyet kurul-
duktan sonra, iilkenin her yerinde subeler
aciliyor, havacihgin énemi anlatihyor. Bir
yarchim kampanyasi ile ucaklar almmasi
kararlagtinhyor. Bagis tiiziigii hazirlaniyor.
Tiiziige gore 10.000 lira bagislayan sehrin
ach verilecek alinacak ucaga. ilk ucak alini-
yor ve adi Ceyhan konuluyor. Bu ilk ucak,




ftalyan ucag:. Vecihi bey ucag istanbul’da
teslim ahyor, test uguslarm yapiyor, kont-
rollerini yapiyor. Daha sonra o ugakla ak-
robatik hareketler yapiyor. Bu ugakla ard:
ardina 24 takla atiyor. Daha sonra Vecihi
Bey’e Tiirkiye'nin Bas Tayyarecisi tinvanm
veriliyor.

G.H.S.: 1926°da TOMTAS Kayseri
Ucak fabrikast kuruluyor. Orada gorev-
lendiriliyor. Almanlar 1. Diinya savagin-
dan sonra kendi iilkelerinde ucak yapa-
muyorlar anlasmalara gore. Bizim ustalar
Almanya’ya gonderiliyor. Orada yetistiri-
liyorlar. TOMTAS'n yonetim kurulu me-
buslardan oluguyor. Almanlarla pek anla-
samuyorlar ve Almanlar gidiyor. Daha sonra
babam Almanya’ya gidiyor ve orada cahs-
maya baglyor. Daha sonra Tiirkiye’ye geri
geliyor: Bu sirada Fransa’da bir ucak yapi-
liyor. Bu ucakla Atlantik okyanusunu geg-
mek 1stiyorlar. Bu ucagr Atlantiki gecmek
tizere Vecihi Bey’in kullanmasini istiyorlar.
Fransiz pilotlar ayaklaniyorlar. Nasil olur
diye. Bir Fransiz ugag ile Atlantigi ge¢me
serefi nasil bir Tiirk’e birakilabilir diyorlar.
Ve biiyiik tepki uyandiriyorlar. Vazgegiliyor.
Fakat kendileri de basaramyorlar. Eger
gergeklesmis olsaydi, Atlantigi ilk gegen pi-
lot Vecihi Bey olacakti diyebiliriz.

Babam kendi ucagm yaparken bir
kaza gegiriyor. Ayak bileginden yarala-
niyor. 1930 senesinde 1 ay izinli olarak,
Istanbul’a geliyor. Istanbul’da kiralachg
kiiciik marangozhanede 90 giinde Vecihi
XIV ugagm bitirdi. Ben o zaman ilk okula
baslanmistim. Fakat yine ugus 1zni alama-
di. O sirada bu izm verecek kurum yok
Tiirkiye’de. Babam bu ucakla Ankara’ya
gitmisti. Buna ragmen aerodinamigi yok
dediler. En yakin tescil alimacak yer olarak
Cekoslavakya’ya gitti. Ugag sokiiyorlar
trene yiiklityor ve Prag’a gitmek iizere yola
ckiyor. 4 ay kadar kaliyor orada. Orada
tiim test uguglarim kendisi yapiyor. Niha-
yet ugus iznini aliyor. Egitim ve spor ucagt
olarak tescil ediliyor. Merasimle uluslarara-
st gecerliligi olan evraklart aliyor. Babam
soruyor: ‘Borcum ne kadar?” diye. Babam-
dan para almyorlar ve “Tiirk havacihgina
armagammuz olsun.” diyorlar. Babam ora-
dan ugarak geliyor. Dolayisiyla Avrupa se-
malarmda ilk Tiirk ucagr ile ugan ilk Tiirk
olma ozelligini de o sirada kazanmyor. Geze
geze geliyor oradan. Tuna kiyisina iniyor,
Sofya’ya ugruyor. Bulgar pilotlar onu kar-
sthyor. Tiirkiye’yve gelince Tirk Tayyare
Cemiyeti namina uguglar yapiyor.

Bir Karedeniz sefert vardir mesela. Ba-
bam bir seferinde mecegi yeri hazirhyorlar.
Temizlemek i¢in, tok kalkmasm diye oray:

Vecihi KVI

Tiirk Tayyare Cemiyeti heyeti Avrupa’da

O CILGIN TURK BIZiM BABAMIZ

sulammglar. Babam inig yaparken tekerlekler
camura saplanmyor. Babam inis yaparken
durumu fark edip Oooof! diyor. Etrafin-
daki kalabalik evet burasi Of, hosgeldiniz
diyorlar.

B.G.: Bu gezilerden sonra yardimci-
st Hamit Bey’in igine son veriliyor. Vecihi
Bey’in harcirahi kesiliyor. Diyorlar ki: ‘Bu
ugakla ugulmayacak, Yurt digindan gelen
ucaklarla uculacak!” Sonra Vecihi Bey,
Tiirk Tayyare Cemiyeti’nden istifa ediyor.

Vecihi XIV ucagmin yapihs oykiisii de
ilging ve olaganiistii. Kadikdy’de bir ma-
rangoz atdlyesinin st katinda yapiliyor.
Tezgaha konmasindan halk ve basin 6niin-
de ilk ugusuna kadar gegen siire sadece 90
giin. Bir binanin ikinci katinda yapilan bir

ugak. Vecihi Bey yerin darhi@indan dolayr o
ugadl parca parca yapmak zorunda kaldh.
Miifit Ekdal’m amlarinda anlattigima gore,
ucagm tamamlanmasmdan sonra, Vecihi
Bey’in arkadaslart marangozhanenin sahi-
bini meyhaneye davet ediyorlar. Diikkanm
wgla duvar yikilarak ucak ¢ikariliyor. Sa-
baha dek duvar tekrar oriiliiyor. Diikkan
sahibi sabah uyamp kendine geldiginde
zaten hersey bitmig oluyor.

G.H.S.: Babam Fenerbahce tarafta-
rydi. Galatasaray-Fenerbahce maclarin-
da Stat iizerinde yaptigi uguslarda pike
yaparak Galatasaray tizerine ugag siire-
rek, Fenerbahce’nin gol atmasim sagladigi
soylenirdi. Ayrica, soyle ilging bir hikaye de
var; Kiziltoprak’ta oturuyorduk, orada bir
diigiin varmus. Diigiine herkes gelmig fakat
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babam ortada yok. Nerede diye soruyorlar.
Derken bir bakiyorlar babam havada ugag:
ile tur atiyor, babam diigiiniin yerini tespit
ediyor sonra geliyor diigiine.

B.G: Goniil Hamm, babasinm geldigini
kapidan gormemis hig. Vecihi Bey seyahat-
lerinden evine déndiigiinde, evin tizerinde
ugag@i ile bir tur atar, ardindan ucagr birakir
ve eve gelirmis.

O dénemin basimni gozden gecirdi-
ginizde, olagan tistii Vecihi Bey haberleri
okursunuz. Biz Istanbul’un cesitli yerlerinde
sergiler agtk. Oralarda gazete haberlerini
sergiledik. Sergilerden birinde bir ziyaretci-
miz, bir kiipiiriin 6niinde saskmhgmni ‘Be-
nim amcamm adi Vecihi ve kendisi oraya
ziyarete geldiginde amcamin adi konmug’
sozleriyle dile getirdi. Yani bir donem Vecihi
adinim sikga konmusg olmasimin nedeni de
bu hayranhktir.

-Vecihi Hiirkus 1932’de ilk Sivil
Havacilik okulu’nu kurdu. Bu okulun
ilk ogrencileri arasinda bayanlar da
vardi. Bu yénii ile de Vecihi Bey yine
bir ilke imza atmus oluyordu. Okul

fikri nasil dogdu?

G.ILS: Amaci gencleri tayyarecilige
alistirmak, ugus teknigi egitimi vermek su-
retiyle tayyareciler yetistirmekti.
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B.G: Vecihi Bey 6nce okulun adim Si-
vil Tayyare Mektebi olarak diistinmiigse
de, Ankara’dan gelen ‘Neden kendi adini
kullanmiyorsun’ talebi sonrasinda okulun
acimi “Vecihi Sivil Tayyare Mektebi” olarak
koyuyor. Cok giizel de bir logosu vardir o
okulun.

Eribe Hamm cok geng¢ o yillarda, 14
yasinda ve daha ortaokul 6grencisi, ken-
disi Vecihi Beyin de yegeni. Onu daha ¢ok
derslere istirak eden ve havacih3a merakh
bir geng olarak tanimlamak daha dogru
olacaktir. Bir de Bedriye Hamm (Bedriye
Tahir Gokmen) var. O da ¢ahsma hayati
olan bir kadin. Hatta derslerinden dolay
15 yert ile problemler yasadigim biliyoruz.
Tayyare mektebinin son dénemlerinde,
okulun ucaginda meydana gelen anza si-
navlarin yapillamamasma neden oluyor.
Smavin ertlenme talepleri reddedilince
maalesef 6grencilere bréveleri verilemiyor.
Ama onun yetistirdigi bes pilotu, Tiirk Tay-
yare Cemiyeti biinyesine katarak Rusya’ya
egitime gonderdi. Onlar orada Tirkiye’yi
bagari ile temsil ederek brovelerini aldilar.
Bugiin havacilik egitimininin bir 6grenciye
ne kadara mél olacag1 asagi yukart herkes
tarafindan bilinebilir.

O dénemde bu sikintiyr Vecihi Bey’de
yasach. Bu bedeh 6deyebilecek insan sayi-
st yok denilebilecek kadar azdi. Vecihi Bey

bugiin Amerika ve Avrupa’da tiniversiteler-
de uygulanan sitemi o zaman devreye sok-
tu. Okulda, programda varsa sabah erken
uguslar yapiliyor, sonra nazari egitim ve
68leden sonra da marangoz , demirhane ve
motor atélyelerinde 63renciler tarafindan
fillen galismalar yapildi.

Vecihi Bey 6grencilerin bu ¢alismalarim
okul ticreti olarak kabul etti. Aym yil, yani
1932 yilinda Vecihi Bay ucak fabrikasi i¢in
belediyeden ruhsatname aliyor. Yam ilk
ugak fabrikasi Vecihi Bey tarafindan kurul-
mugtur. Nurt Demirag Bey’in ucak fabrika-
sinda sert Gretim yapilmigti. Aradaki fark
odur. Biri 1932 digeri ise 1936 yilindadur.
Vecihi Bey kurdugu bu fabrikada bir Vecihi
XIV, Tki Vecihi XV ve bir adet Vecihi XVI tipi

ucak tiretmigtir.

G.H.S.: Babam kitabinda ‘Ben okulun
hem miidiiriiydiim, hem 6gretmeniydim,
hem marangozuydum, hem demircisiy-
dim’ demistir.

B.G: Bu noktada ¢ok 6nemli bir sey
soylemek istiyorum. 1933 senesinin 30
Agustos’unda 2 tane Vecihi XIV 2 tane Ve-
cihi XV, 1 tane de Vecihi XVI olmak iize-
re 5 ucakla Istanbul semalarmda gosteri
yapiyor. Bir alan Kalamis Koy’u diisiiniin
ki bir sahis kendist tarafindan yapilan 3
ucad yan yana koymus. Ve diisiiniin 1935




yilinda kendisini Ankara’dan ¢agirdiklarm-
da Vecihi Bey amlarina séyle bir not diisii-
yor. Ankaradan c¢agirdilar, ucagima atlayip
gitim.” Bugiin bunu yapabilen var nu? Bu
dénemden sonra kendi yaptigi ugakla bir
yerlere gidebilen oldu mu?

-Tayyare Mektebi kapandiktan
sonraki siire¢ nasil isledi? Yanilmi-
yorsam Vecihi Bey, Atatiirk’iin de tes-
viki ile Almanya’ya u¢ak miihendisligi
egitimine gidiyor.

G.ILS.: Okulun kapanmasi ve Eri-
be ablamn talihsiz bir kaza sonucu sehit
olmasinin ardindan, Babam Atatiirk’iin

‘Vecithi’den  yararlanin’  sozleri  iizeri-
ne Ankara’ya davet edildi. Ardindan da
Almanya’ya gitti.

B.G.: O yillarda Rusya’da planéreiiliik
ve Tayyarecilik adina ciddi gelismeler ya-
sanmyor. Donemin Tiirk Tayyare Cemiyeti
bagkani Fuat Bulca, Rusya’ya gidip ince-
lemelerde bulunuyor. Déndiigiinde Atatiirk
ile izlenimlerini paylagtyor. Atatiirk bunun
tizerine ‘Derhal Tiirkkusu adi ile bir ¢a-
lisma baslatilmasim’ istiyor ve ‘Vecihi’den
yararlanin® sozlerini de konusmasimna ekli-
yor. Vecihi Bey’le derhal temasa geciliyor.
Ardindan Tiirkkusu organizsayonu baslati-
lip Inénii Kampr devreye sokuluyor. Izmir
bolgesinin bagma Vecihi Bey getiriliyor. Ve
Ege’deki Tiirkkusu faaliyetlerini yiirtitiiyor.
Bu noktada sunu belirtmekte fayda var.
ideallerin kesistigi noktada Vecihi bey her
zaman var. Fakat o ideali yolunda yiiriir-
ken kurumlarm idealleri sapiyorsa Vecthi
Bey direk istifa ediyor. Tiirkkusu’nda cahs-
malart devam ederken kendisi Almanya’ya
miihendislik egitimine yollaniyor. O zama-
na makinistligi ve pilotluk bilgist ile 5 ugak
ve bir su kizagr imal etmis, Avrupa’da ve
diinyamn bir¢ok yerinde tin salmms ve bir
seyahatinde 70 ugagin 50 tanesini bizzat
denemis olan Vecihi Bey’i Almanya’da da
gayet 1y1 tamyorlar. Vecihi Bey’t bu du-
rumda hazirhk simfindan baglatmiyorlar.
Thtisas smifindan baglatiyorlar ve bir buguk
yil sonra da diplomasim veriyorlar. Vecihi
Bey, 1939 yilinda Tiirkiye’ye doniip Nafia
Vekaleti'ne ruhsatname almak i¢in bas-
vurdugunda kendisine ‘Bir buguk senede
miihendis olunmaz’ diyorlar. Bunun ftize-
rine Veciht Bey miihendishgini Damstay
karart ile kabul ettiriyor. Bundan sonra
Van’a tayin ediliyor. O sirada Van’da yal-
nizca kuglar uguyor! Bunun {izerine Vecthi
Bey gorevinden istifa ediyor. 1941’lerde bu
olaylar yasandktan sonra bir siire ugaksiz
kaliyor. Vecihi XIV ucag karsihginda Tiirk

Hava Kurumu kendisine bir miktar tazmi-

Almanya

nat Gdiiyor.

-Tiim bu yasananlardan sonra Ve-
cihi Bey karsimiza 1947’de ‘Kanat-
Iilar Birigi’ ve ‘Kanathlar Dergisi’ ile
c¢ikti. Bu donemden sonra da Vecihi
Bey’in zirai ilaclama ve sonrasinda
reklamceilik isi yaptugm biliyoruz. O
giinlerden bahsedebilir miyiz?

G.ILS.: Evet babam ondan sonra bir
kag ortag ile birlikte bir tayyare alp, ha-
vadan ilaglama isi yapmak istedi. Fakat o
is ¢ok uzun siirmedi. Daha sonra babamla
birlikte 1952 yilinda Paro Mamas reklam-
larmn yapabilmek i¢in markanm sahibinin
tegviki ile Ingiltere’ye gittik. 15 giin kadar

O CILGIN TURK BIZiM BABAMIZ

Londra’da kaldiktan sonra ucag alarak
geri dondiik. Cok al¢aktan ucarak ve ta-
dimi ¢ikartarak Tiirkiye’ye geldik. Gelibolu
iizerinde ‘Yash gitim, sen geldim’ marg-
nt soyledigimi  hatirhyorum. Sonrasinda
Fransa’yr ¢ok sevdigim halde, ailemin de
istegi ile kardesimin yanma ABD’ye gittim.
Benim olmadiim dénemde babam Hiir-
kus Hava Yollar'm kurdu.

-Hiirkus Hava Yollar'nin kurulus
seriiveni nasil? Ucaklar nereden ve
nasil temin edildi?

G.ILS: Babam, Devlet Hava
Yollar’'ndan 8 adet ucag saun alp, elden
gecirilerek Hiirkus Hava Yollarmm kurdu.
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VECIHI HURKUS
"GOKLERIN. KORKUSUZ-ADAMT"

Do0h | STANTUL
2BASE

Babam o dénemde Devlet Hava Yollari’nin
olmadig1 bélgelere sefer koydu.

B.G.: Hiirkus Hava Yollar1 o donemde
mevzuat ve biirokratik engellerle karsilasti.
Mesela yolculart sigortalayabilirsiniz ama
pilotlar  sigortalanamiyor. 1955 yilinda
ucak sayist 10%a ¢ikiyor. Pilot hatalarindan
dolayi bir takim kazalarla karsilasithyor. Ay-
rica yolcu tagima amach kurulmus sirkete,
yolcu taginmasi i¢in izin verilmiyor. Yolcu
tastyamayan Vecihi Bey, bu defa gazete tagi-
maya bashyor. Gazete gotiirdiigii yerlerden
doniiste yolcu almak isteyince izin veriliyor
fakat ticret almasma izin verilmiyor. Bunun
diginda bir ugaginmn yurtdigma kagirlmasi
durumu meydana geliyor. Ardindan gelen
gileli donem ve borglar nedeni Hiirkus
Hava Yollart maalesef kapamyor. Bu arada
Vecihi Bey’e vatana tistiin hizmetinden do-
lay1 baglanan maasa da haciz konuldu.
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-Okuyucularmz haklh olarak so-
racaktir, bunca imal edilen ucag ne-
rede gormemiz miimkiin diye?

B.G.: Maalesef Vecihi Bey’in imal ettigi
ugaklardan hi¢ birt bu giin yok. ilk Tiirk
ugag Vecihi K-VI ugagmin kapah bir alan-
da muhafaza edilmesi, miizeye alinmasi
konusunda sayisiz bagvurulart oldu. Gon-
derilen cevap su sozciiklerle bitiyordu “...
tayyarenin miizeye gonderilmesi muvafik-1
miitalaa goriillmemigtir.” Vecihi Bey’in kul-
landigr ucaklardan sadece biri giintimiize
ulagti. Hiirkug Havayollarinda ugtugu ve
Maden Tetkik Arama Enstitiisii'nde “Tor-
yum, Uranyum ve fosfat gibi radyoaktif
madenlerimizi yurdumuzun her kogesin-
de vyerlere siiriiniircesine yaptigim arama
uguslart ile meydana gikartarak son vatan
hizmetlerimi  rekor ugusumun dalgalart
arasina yazdim” dedigi siirecte kullandigy
ucag TC-ERK, Istanbul Yesilkoy Havacilik
miizesinde.

Sonrasinda Vecihi Bey’e bir daha ugus
izni verilmedi. Diger ugaklar maalesel par-

calanarak yok edild:...

-Peki tiitm bu hizmetler, istifalar,
ustit kapah engellemeler ve talihsiz-
liklerin ardindan Vecihi Bey dargin ya
da kizgin mi ayrildi aramizdan?

B.G.: Hig¢ bir zaman Vecihi Bey'in ne
sevki kirildi, ne inanc tiikendi ne de egilip
biikiildii. Inanclar ve idealleri bakimindan
dik durugunu daima korudu.

Ucus 1zinleri yeniden verilmedigi siireg-
te kendisine verilen “Tiirk Sivil Havacilik
ve THY Tarihi” hazirlama ve kaleme alma
isini siirdiiriiyordu. Insanoglunun ay’a git-
mek i¢in diinyadan ayrildigi 16 Temmuz
1969 tarihinde aramizdan ayrilch.

-Biraz da dernekten bahsedelim.
Bahadir Bey, Tayyareci Vecihi Hiirkus
Miizesi Dernegi fikri nasil dogdu. Go-
niil Hanimm’la bir araya gelmeniz nasil
gerceklesti?

B. G. : Cok farkh bir hikayesi var.
Onu kisaca aktarmaya ¢ahisayim. 1999°da
Kendi aile fotograflarmm taramak i¢in
fskenderun’da yasayan amcam Mehmet
Giirbiiz Giirer’in fotograflarim incelerken
iki niisha peliir kagida yazilms notlar bul-
dum. Notlarda Vecihi Bey’den bahsedili-
yordu. O zamana dek ben de Vecihi Bey’i
tanimiyordum. Amcam, babam ve dedem
Kadikdy, Kiziltoprak’ta bulunan Riisti-
ye Sokak’ta oturuyorlar. Bu sokak, Vecihi
Bey’in hangarininda bulundugu sokak. Do-
layist ile amecam 6-7 yaglarinda bir cocuk-
ken Vecihi Bey'in hangarma gidip geliyor.
Vecihi Bey ona ‘Japon’ lakabimn verip, han-
garda rahatga dolagmasina miisaade edi-
yor. Zaman zaman kapida diger cocuklarmn
hangara girmemesi icin bekgilik gibi isler
de veriyor amcama. Aradan ge¢en uzun
yillardan sonra amcam fskenderun’da 4
kiitiiphane dolasarak Vecihi Bey hakkinda
bilgi artyor. Bakiyor ki Vecihi Bey hakkinda
hi¢ bir bilgi yok. O iiziintii ve hayal kirik-
lig1 ile daktilosunun bagina gegip yazmaya
bashyor. Giiclii hafizasinda yer ettigi sekli
ile notlart olusturuyor. Bu arada Goniil Ha-
nimla hentiz tamsmanustik. Amcamm bu
notlarim ben bir kitap haline getirdim. VE-
CIHI HORKUS “GOKLERIN KORKUSUZ
ADAMI” ( Yazari: Mehmet Giirbiiz Giirer)
isimli kitabr Havaciik miizesine ilgilenen-
ler olabilir diisiincesiyle 50-60 tane kadar
biraktim. Bu kitaplardan bir tanesi Goniil
Hanimm’a ulastirilmg. Goniil Hamim’la: te-
masa gectim ve ziyaretine gitim. Gordiim
ki Goniil Hanmm bugiine degin babasinm
hatirasii kahramanca giinliinde yasatnng
ve ayakta tutmus. Bu durus bana bir fikir
verdi. Goniill Hamm babasinin hatirasini
pirirl pinl, dupduru yasatiyor ama toplu-
mumuz bu hatiraya ne zaman sahip ¢ika-
cak diye diistinmeye basladim. Birilerinin
bir sey yapmast gerektigini diisiindiim.
O birileri bizdik. Bir sekilde bir yerlerden
baglamali diye diistinerek 29 Kasim 2007
tarthinde Tayyareci Vecihi Hiirkus Miize-
st Dernegimi kurduk. 29 Kasim, Hiirkug
Hava Yollar'min da kurulug tarihidir. O
giinden beri de bir takim ¢alismalar yapi-
yoruz.

-Osmanh Tiirkgesi ile yazilns
belgeleri giiniimiiz diline cevirmek
icin goniillillerden olusan bir grup
kurdunuz. Cahsmalar bir siiredir de-




TAYYARECI VECIHI HURKUS
MUZESI DERNEGH
19 Kaasm 1T

vam ediyor. Bunlar1 bir yaymn olarak
gorebilecek miyiz?

B. G. : Vecihi Bey 1915 ve 1925 ara-
sim kendisi yazmus. Bu kitap 1942°de ya-
ymlandi. Sonra Géniil Hamm ve Kardesi
Sevim Hanimla ‘Bir Tayyarecinin Amlari’nt
yaymnladilar. Biz simdi dernek olarak Veci-
hi Hiirkus serisinin ilk kitabi ‘HAVADA'y1
cikarttik. Suan ki planmmz bunu ez az 10
kitap olarak yaymlamak. Vecihi Bey’in Os-
manlt Tiirkgesi ile yazidigi ¢ok notu var.
Size ¢ok Gnemli bir sey soyleyeyim.Vecihi
Bey 1920 senesinden 1969 9 Temmuz’una
kadar diizenli olarak not tutmus. Notlar
oliimiinden bir kag giin éncesinde son bu-
luyor. Yani 49 yillik ajandast var. Bunlarin

icinde notlar, ¢izimler, hesaplamalar var.

-Cok yeni bir derneksiniz, titm bu
kayda deger faliyetleri yaparken zor-
lannmiyor musunuz?

B.G. : Biz kendi yagimizla kavruluyo-
ruz. Ama teflon tavada, yani ashnda yagi-
muz yok. Herkes bir seyler istiyor ve bekli-
yor, ama arkamizda kimsemiz yok. TUSAS
kitabimizin basimi konusunda sponsorlugu
istlendi, onlara tesekkiirlerimizi sunuyo-
ruz. Kitaplarimizi bagis miikabilinde veri-
yoruz. Bizim 6neelikli amacimiz bir miize
kurmak ve igine Vecihi Bey’in ugaklarim
yerlestirmek. Cesitli yerlerde sergiler ac-
maya calsiyoruz, insanlarla bircok seyi
paylasmak istiyoruz ama kaynagimmiz ki-
sith. Yaymlarimz edinmek isteyen okurlar,
www.tayyarecivecihi.com
bilgi alabilirler. Dernek logomuz, Vecihi
Bey’in Tiirk Tayyare Cemiyeti i¢in planla-
digi logo tayyare de tabii Vecihi K-VI

adresimizden

Bizim dernek olarak kigilerden, kurum-
lardan 6ncelikli ricamiz sudur; Vecihi Bey’le
ilgili herkeste fotograflar, notlar, yaymlar
olabilir. Korumak ve sahip ¢ikmak isteye-
bilirler bunlara saygi duyariz ama bir yerde

O CILGIN TURK BIZiM BABAMIZ

bunlar toplamak ve paylasmak gerekiyor.
O yer de burast olmal. Asillarmm vermeye
kiyamayabilirler. Ama bir elektronik Grne-
gi, bir fotokopiyi, bir sureti, bir igerigi bi-
zimle paylagabilirlerse, adlari, kimliklert ile
miizelerinde yasayabilirler.

Bize soruyorlar ‘sevkiniz hi¢ kirtlmiyor
mu?’ diye, hatta bir arkadasimda gegen-
lerde ayni durumdan sikayet etti. Ben de
diyorum ki ‘Sevk, kirlacak bir sey olsay-
di énce Vecihi Bey'in sevk’t kirthrdi. Onun
bagma gelenlerle onun sevki kirilmadigina
gore, bu sevk kirtlacak bir sey degil.” Uzun
ve dikenli bir yolumuz var. Ben hukukeu-
yum ve miizenin, miize kurmanin ne de-
mek oldugunu, hatta bir olusuma, miize
diyebilmek i¢in en az elli sene var olmasi
gerektigini.  Belki biz basaramayacagiz
ama, bizden sonra emek verecekler mut-
laka bunu tamamlayacaklar. Eger 20 sene
énce boyle bir sey baglamms olsaydi, bugiin
hersey ¢ok daha farkh olurdu. Bu sézii yir-
mi sene sonra kimse séylememel. ..

Vecihi Hiirkus Dostlariyla yapila-
cak ¢ok ve onemli islerimiz var...

Havacihgmzin vazgecilemezi TAL-
PA ve dergisi KOKPIT'TEN BAKIS’a
bu paylasim i¢in siikranlarimizi su-
nuyoruz...
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HAVACILIK TIBBI

Serkan Sener

Ugus Fizyologu - Ogretmen Pilot
A.U. Sivil Havacilik Yiiksek Okulu,
Eskisehir
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Amerikan s Istatistik Biirosu
raporlarma gére 2006 yihnda isci
oliim orani 100 bin saatte 3,9 iken
ayni yil ticari pilotlarm 100 bin sa-
atte oliim orani ise 87 bulunmustu
ve ticari pilot olmak en 6liimciil
kariyerler arasmda ikinci siradaydi.
(Tam rapor i¢in bakimz: www.bls.
gov/news.release/pdf/cfoi.pdf ).

2007 yih oranlar 1se daha 1yi:
100 bin saatte 3.7 is¢i ve 66 pilot
oltimii...

2007 yilinda en 6limeciil meslek
siralamasimda ti¢lincii siraya gerile-
mis olmak bile korkung bir orandir.
Bir pilotsamiz ve eger bu oranlara
karsin  “halimden memnunum”
diye diisiiniiyorsamz tartisma bit-
misti. Ama “bu istatistigi degistir-
mek gerekir” diyorsanmz, bu biraz
caba gerektirecektir.

Pilotlar arasmda emniyet hak-
kinda bir tartisma baglatn. Bu
sohbet cabucak “BASKA pilotlarm
daha emniyeth ugmalar i¢in ne
yapmalar1 gerektigi...” yorumla-
rina doniigecektir. Tiim pilot ar-
kadaglarimiza emniyette olduklar-
na inanip inanmadiklarm sorun.

AYNADA NASIL BIR PILOT
GORUYORSUNUZ?

Gergekte kendimizi aynada nasil gordugumuz ve baskalarinin bizi nasil gordugu,
ayna ne kadar duz olursa olsun farkhdir. Algiladigimiz gorunus bir illizyondur.

Fakat ucusumuzu algilayisimiz, aynadaki goruntiyu algilamamiz gibi farkl olabilir
ve bu da ucusumuzu gercekten etkiler

Her birt “EVET” diyecektir. Son-
ra “Ugus emniyeti yoniinden sizi
endiselendiren pilotlar var nu?”
diye sorun. Iemen hemen herkes
“BIRILERININ u¢cmamasi gerek-
t1igini” yani onlarm emniyeth ucus
yapmadiklarm séyleyecektir. Ama
kendiler1 acaba kusursuz ve gayet
emniyeth mi uguyorlar?

Burada bir problem var. Uzerin-
de kontroliimiiz olan pilot yalmzca
aynada gordiigiimiiz pilottur; yam
kendimizizdir. Ayna bize, (tersten
olmasma ragmen) diinyaya ger-
cekten nasil gériindiigimiizii gos-
terecektir. Evet, bir ayna bizi daha
uzun ya da daha ince gostermek
icin degistirilebilir ancak aynada
kendimizi algiladigimz imay ashn-
da bagkalarina nasil goriindiigii-
miizdiir.

Eger aynaya baktigmmzda ken-
dimizi baskalarmm gordiigi gibi
gorebilseydik miithis olmaz muydi?
Gergekte kendimizi aynada nasil
gordiigimiiz ve bagkalarmn bizi
nasil gordiigii, ayna ne kadar diiz
olursa olsun farkhdi Algilacigi-
muz goriiniis bir illiizyondur. Fakat
ugusumuzu algilayismiz, aynadaki



gortintityti alglamamz gibi farkh
olabilir ve bu da ugusumuzu ger-
¢ekten etkiler.

Emniyetin en basit tanmm, KAZA
YAPMAMAK tir ve hi¢ kimse kaza
yapmayt planlamaz. Amacimz
kaza yapmamaktir ve genellikle
emniyette oldugumuza dair hatal
bir memnuniyet duygusu (pozitif
illiizyon, invulnerability) icindeyiz-
dir. Buna karsilik baskalarma kars:
yorumlarimiz daha yargilayicr olur.
Genellikle bagkalarin hareketlerine
gore, kendimizi amaglarimiza gore
yargilariz. Kendimize baktiimizda
fokiisii amaglarimza degil hare-
ketlerimize yapmalyiz. Kendimizi
bagkalaryla karsilastirmak, bunu
yapmanin en etkili yoludur.

ARKADASIM RON

Kendi meydanimda Ron isminde
bir arkadasim vardi. 10 yili agkin
stiredir her hafta evi ile 11 arasinda

AYNADA NASIL, BIR PiLLOT GORUYORSUNUZ?

tertemiz bir Cherokee 140 ile uca-
rak gidip geliyordu. Alet kategori-
sine siirekli ¢alisan, VFR ucan bir
pilottu ve de daima yeni seyler 6g-
renme ¢abast i¢indeydi.

Ugagr bakimhyds; 1y1 6n hazirhk
yapan ve asla acelesi olmayan bir
msandi. Ugagim ¢ok 1y1 uguruyor-
du. Eger cuma giinler1 hava kotiiy-
se tiziiliirdii ve ugak yerine otomo-

bil kullanirds.

Ron’un ucustaki riskleri anlachg
ve onlart azaltmak igin her firsati
degerlendirdigi  davramslarmdan
apacik ortadaydi. Ron, basit bir
ugagl ucuran profesyoneldi. Hare-
ketlerimi Ron ile kargilastirdigim-
da, en basta kendimde 6n hazirhk-
lart {istiinkorii yapmak gibi baska
bir¢ok eksiklikler gordiim. Kaygisiz
tutumumun, riskleri tanimamak-
tan geldigini fark ettim. Bazi pilot-
lar i¢in risk, alet ugusu yetersizligi-
dir; baskalarinin ise durmus motor

pratigine ihtiyact olabilir. Ama be-
nim “daha 1y1 ucus 6ncest hazirhk-
lara” ithtiyacim vardu...

Oliim istatistikleri listesinde zir-
veden inmek i¢in hepimiz ugusu-
muzdaki risklert bulmali ve onlari
azaltmak icin strateji gelistirmeliyiz.
Bagkalarmin hatalarini isaret etmek
kolay, bunu kendimiz i¢in yapmak
daha zordur. Problem, amaclarin
aynamuzi deforme etmest ve kendi
ugusumuzun imajmn  dogru ol-
mamasidir. Daha 1y1 bir ¢6ziim ise,
Ron gibi bir pilot bulmak ve onun
gibt u¢gmaya ¢alismaktir. Bu ayna-
muzi diizlestirecektir.

Kaynak:

KingAir - Jan/Feb 2009, Vol. 3,
Number 1

Ceviri: Serkan Sener / Anadolu
Uni. SHYO. Ogretmen pilot, Ugus
Sfizyologu - Eskisehir
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