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Diinya c¢apindaki talebi karsilamak i¢in hava yolarin ugus rotalari ve
filolar1 her gegen giin artirilmaktadir. Biiylime hiziyla dogru orantili olarak pilotlar
gibi kalifiye eleman ihtiyaci biiyiimektedir. Hava yollarinin bu ihtiyacin
karsilamak i¢in ugus egitim organizasyonlarina (FTO) ¢ok is diismektedir. Bu
nedenlerden dolayi, aktif olarak faaliyet gosteren ya da kurulacak olan ugus egitim
organizasyonlari i¢in tiretkenlik 6nemlidir. FTO’ lar kaliteli ve siirdiiriilebilir ugus
egitimi icin, iretkenliklerini etkileyen faktorleri belirlemeli ve onlari detayli bir
sekilde degerlendirmelidir. Bu calisma, FTO’ larin iiretkenligini etkileyen
faktorleri ve bu faktorlerin organizasyon tizerindeki etkilerini kapsamli bir sekilde
ele almistir. Uretkenligi etkileyen faktorler; ucus ogretmenligi, teorik bilgi
ogretmenligi, meteorolojik ozellikler, dogal ve dogal olmayan manialar, egitim
ucaklarinin ve havaalanin Ozellikleri, ugus egitim simiilatorleri, ucak bakim
faaliyetleri ve ugus egitim sistemleridir. Daha sonra, biitiin bu faktorler Anadolu
Universitesi HUBF’ de verilen pilotaj egitimi i¢in incelenmistir. Boylece, Anadolu

Universitesi’nde verilen pilotaj egitiminin kalitesinin artirilmasi amaglanmustir.
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With every passing day, the flight routes and fleets of airlines are
increasing so as to supply worldwide demand. Proportional to growth rate, need of
qualified staff rises dramatically such as pilots. In order to meet the needs of the
airline, flight training organizations (FTOs) work hard. On account of all above
mentioned reasons, productivity is fundamental for established or to be established
FTOs. For quality and sustainable flight training, FTOs must identify factors
affecting the productivity and must evaluate them in depth. This study examines the
factors affecting productivity of flight training organization and impact of these
factors on the organization in detail. These factors are flight instructor, theoretical
knowledge instructor, meteorological characteristics, obstacles, specifications of
training aircrafts and airport, flight training simulator, aircraft maintenance service
and flight training models. Finally, it is examined all of the factors for pilotage
training in the Faculty of Aeronautics and Astronautics in Anadolu University. In
this way, it is aimed to increase the quality of the pilotage training in Anadolu

University.
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1.GIRIS

Hizla gelisen sivil havacilik sektoriiniin en 6nemli ihtiyaci yetismis insan
giicii oldugu goriilmektedir. Hava yollarinda istihdam edilmek istenen yetismis
insan giicliniin 6nemli ve biiyiik kismini pilot ihtiyaci olusturmaktadir. 2012 yilinda
Boeing tarafindan yaymlanan “Pilot Outlook” dokiimanina goére dniimiizdeki 20
yillik siirede ihtiya¢ duyulacak yeni pilot sayis1 460.000°dir[1]. Boeing tarafindan
yapilan bu tahminlere ragmen gelecekte meydana gelebilecek teknolojik gelismeler
pilot ihtiyact sayilarmin degigsmesine neden olabilir. Sivil Havacilik Genel
Midiirligi (SHGM) 2012 yili verilerine gore iilkemizde havayolu isletmelerinin
sahip oldugu toplam ucak sayist 372 iken 2023 yilinda bu sayinin 750 olmasi
beklenmektedir. Meydana gelen bu biiyiime beraberinde her yil ortalama 400 yeni
pilot ihtiyacin1 dogurmaktadir[2]. Bu kapsamda kurulacak ve mevcut ugus egitim

organizasyonlarina biiyiik is diismektedir.

Biitiin  diger  organizasyonlarda  oldugu gibi ugus egitim
organizasyonlarinda da en Onemli sistem bilesenlerinden birini “iiretkenlik”
olusturmaktadir. Ayrica tretkenlik ucus egitim organizasyonunun performans
gostergelerinden biridir. Uretkenligin tanimini yapildiktan sonra iiretkenligin ucus
egitim organizasyonlari i¢in ne kadar Onemli oldugu daha net bir sekilde
goriilecektir. En genel anlatimla tiretkenlik, tiretim siirecine giren ¢esitli faktorlerle
(girdiler) bu siirecin sonunda elde edilen iirlinler (¢iktilar) arasindaki iligkiyi ifade
etmektedir. Bagka bir ifadeyle, harcanan birim zaman basina elde edilen kazanctir.
Uretkenlik kavrami, “etkinlik” ve “etkililik” kavramlarinin bilinmesiyle daha iyi

anlasilmaktadir.

Etkinlik, organizasyonun amaglarina ulagsma, onlari elde etme derecesidir.
Bir organizasyon 6nceden belirlemis oldugu amaglara ne derece ulasabiliyorsa, 0
kadar etkindir. Etkililik ise kaynaklari en 1yi sekilde degerlendirerek miimkiin olan
en iyi sonucun alimmasi bigiminde ifade edilebilir[3]. Sekil 1.1°de iiretkenlik,

etkinlik ve etkililik arasindaki iligki gosterilmektedir[4].



ETKINLIK ETKILILIK
> [ SUREC } g
Siireg igin gerekli kaynaklarin Siireg ¢iktisinin hedefe
kullanilma derecesi ulagma yetenegi
‘ » | URETKENLIK |«

Sekil 1.1. Uretkenlik, etkinlik ve etkililik arasindaki iliski

1.1 Ulusal ve Uluslararas: Sivil Havacihik Otoriteleri

Ucgus egitim organizasyonlarinin kaliteli ve siirdiiriilebilir bir ugus egitim
sistemi olusturabilmesinin en 6nemli kosullari; insan giicti, maddi kaynaklarin etkin
kullanilmas: ile verilecek ugus egitiminin uluslararasi standartlarda yapilmasidir.
Ugus egitiminin standartlarin1 belirleyen uluslararasi otoriteler bulunmaktadir.
Diinyada, havacilikta s6z sahibi olan baslica otoriteler; Uluslararas1 Sivil Havacilik
Organizasyonu (International Civil Aviation Organization, ICAO), Fedaral
Havacilik Kurumu (Federal Aviation Administration, FAA) ve Avrupa Havacilik
Emniyeti Ajanst’dir. (European Aviation Safety Agency, EASA). ICAO, diinyada
uluslararas: sivil havaciligin diizenlenmesi, gelistirilmesi ve giivenlik kalitesinin
standartlagtiritlmasi amaciyla 1944 yilinda Birlesmis Milletlerin bir temsilcisi olarak
kurulmustur[5]. Buna ilaveten FAA, diinyada giivenli ve en verimli hava araci
sistemlerini olugturmay1 gorev haline getirmistir [6]. EASA ise; giinlimiizde ¢ok
hassas bir konu olan ¢evrenin korunmasinin ve gilivenliginin yiiksek yaygin
standartlar haline gelmesinde, baslica Avrupa da olmak {izere tiim diinyada katkida

bulunan bir kurumdur[7].

Otoritelerin edinmis olduklar1t misyonlar g6z 6niinde bulunduruldugunda,

havacilik sektdriiniin ne kadar gelistigi ve gelisebilecegi anlasilmaktadir.



1954 yilinda Ulastirma Bakanligi biinyesinde kurulan “Sivil Havacilik
Dairesi Baskanlig1”, Tiirkiye’nin sivil havacilik otoritesi olarak 1987 yilinda “Sivil
Havacilik Genel Miidirliigii” olarak giiniin kosullarina gore yeniden
teskilatlandirilmigtir. Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midirligi;
Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilat1 (ICAO), Avrupa Sivil Havacilik Konferansi
(ECAC), Avrupa Havacilik Seyriisefer Emniyet Teskilati (EUROCONTROL) ve
Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi (JAA) Joint Aviation Authorities tiyesidir.
Fakat JAA’ in islevi sona erip yerini EASA’ ya birakmistir. Tiirkiye, Avrupa
Birligi’ne liye olmadigi i¢cin SHGM’ de EASA’ ya iiye olamamaktadir. Buna kargin
JAA/EASA gereklilik ve kurallari SHGM tarafindan uygulanarak ulusal
yonetmeliklere doniistiiriilmektedir. Bu ¢ercevede havacilik faaliyetleri ulusal ve

uluslararas1 mevzuata uygun olarak stirdiiriillmektedir[2].

Sivil Havacilik Genel Mudirligi, 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu ve bu kapsamda yayimlanmis olan ydnetmelik ve Havacilik Talimati

cergevesinde hizmet vermektedir[2].

1.2 Ugus Egitim Organizasyonu Kurulus Asamasi

Ulkemizde pilotluk egitimi, Ucus Egitim Organizasyon (FTO)’ lari
tarafindan ATP(A) Entegre Pilot Egitimi ve Modiiler ATP(A) Teorik Kredisinde,
ME CPL/IR (A) Egitimi olmak iizere iki farkli yontemle verilmektedir. Yapilan
egitimler Ulastirma Habercilik ve Denizcilik Bakanligina (UBAK) bagli olan Sivil
Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM) tarafindan yayinlanan “Ugak Pilotu Lisans
Yonetmeligi SHY-1” gergevesinde yiiriitiilmektedir[8].

Milli Egitim Bakanligin’ndan pilot yetistirme kursu agma izni ve Sivil
Havacilik Genel Midiirliigii'nden genel ucak isletme ruhsati alindiktan sonra
yeniden SHGM ne basvurarak 6n izin almalar1 gerekir[9]. Sekil 1.2°de ugus egitim

organizasyonu a¢mak i¢in gereken adimlar gosterilmektedir.

Universitelerde ise sadece SHGM’nden genel ucak isletme ruhsati

alindiktan sonra pilotaj boiiliimii kurulmaktadir.



Kurum A¢ma Pilot

Ozel Ogretim . .
Milli Egitim Izni ile Isyeri Yetistirme
Kurumlar
Bakanhg Ac¢ma ve Kursu A¢ma
Yonetmeligi .
Calisma Ruhsati Izni
Genel Ucak
- . Genel Ucak
Sivil Havacilik Sivil Havacihk Isletme . ¢
Genel . . Isletme
Miidiirliigii Kanunu Yonetmeligi
Ruhsati
(SHY-6B)

Sekil 1.2. Ugus egitim organizasyonu agmak i¢in gerecken adimlar

On izin yazisinda belirtilen biitiin hazirlik ve galismalar tamamlandiktan
sonra istenilen bilgi ve belgeleri kapsayan “ Ugus Egitimi Yetki Belgesi Talep
Dosyas1t  “ otoriteye sunulur. Sekil 1.3’te Ugus Egitim Belgesi alabilmek igin

gereken adimlar verilmektedir.

SHGM Tarafindan
. "Ucus Egitim Yetki
Yerinde Inceleme ve
Belgesi” verilir
Denetleme
Ucus Egitim Yetki
Talebinin Incelenmesi Eksiklikler ve Uygun Goriilmeyen

Konular Sebepleri ile Beraber
Ayrintih Olarak 60 Giin Icinde
Yazih Olarak Basvuru Sahibine
Bildirilir

Sekil 1.3. Ugus Egitim Belgesi alabilmek i¢in gereken adimlar



1.3 Tezin Amaci ve Onemi

Bu tez ¢alismasi, yeni kurulacak olan ya da aktif olarak faaliyet gosteren
ucus egitim organizasyonlarinin iiretkenligini etkileyen faktorlerin neler oldugunu
ve bu faktorlerin organizasyon iizerindeki etkilerini detayli olarak agiklamaya
amaglamaktadir. Yapilan literatiir taramalar1 ve Anadolu Universitesi Havacilik ve
Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj Boliimii’nde gorev alan ugus ve teorik bilgi
ogretmenleri ile yapilan goriismeler sonucunda ugus egitim organizasyonun
tiretkenligini etkileyen faktorlerin neler oldugu belirlenmis ve daha sonra bu
faktorler detayli olarak ele alinmistir. Sekil 1.4°te liretkenlige etki eden faktorleri

belirleme ve degerlendirme siireci gosterilmektedir.

Egitim
Faktorlerin

Ucus Ucus Egitiminin

Egitiminin ) ‘Dizaym ve

Uygulanmasi Planlanmasi

Sekil 1.4. Uretkenlige etki eden faktérleri belirleme ve degerlendirme siireci



Ugus egitim organizasyonunun iiretkenligini etkileyen faktorler Sekil
1.5’te verilmektedir. Belirlenmis olan faktorler dort ana baglik altinda
toplanmaktadir. Bunlar; ucus 6gretmenligi ve teorik bilgi 6gretmenligini kapsayan
insan kaynaklari; meteorolojik 6zellikleri ve dogal ve dogal olmayan manialar igin
FTO’nun cografi konumu; ucak 6zellikleri, havaalani, simiilator ve bakim onarim
faaliyetleri i¢in maddi kaynaklar; son olarak da ugus egitim sistemlerini kapsayan
ulusal ve uluslararasi egitim sistemi ana bashklaridir. Uretkenligi etkileyen
faktorlerin bagliklar altinda verilmesinin sebebi, faktorlerin daha iyi anlagilmasin

saglamaktir.

Ugus Ogretmenligi
Teorik Bilgi Ogretmenligi
Meteorolojik Ozellikler

Dogal ve Dogal Olmayan
Manialar

Ugak Ozellikleri

J

. Insan Kaynaklari ]

. FTO'nun Cografi Konumu ]

Havaalani

Bakim Onarim Faaliyetleri

\il Ugus Egitim Sistemleri

FAKTORLER

URETKENLIGI ETKILEYEN

Ulusal ve Uluslararasi
Egitim Sistemi

Sekil 1.5. Ugus egitim organizasyonunun iiretkenligini etkileyen faktorler

Tezin son boliimi uygulama kisminda ise ilk boliimiinde belirlenmis olan
iiretkenligi etkileyen faktdrler, Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri
Fakiiltesi Pilotaj Boliimii i¢in detayli bir sekilde incelenmistir. Bu calismayla
Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Béliimii’niin iiretkenligini en fazla etkileyen

faktorlerin neler oldugu bulunmaya calisilmistir.



1.4. Literatiir Taramasi

Senel ve Demir [10] 6gretmenlerin sadece akademik acidan 6grencilere
yon vermedigini ayni zamanda onlarin hayat goriislerinin olugsmasinda da etkili
olduklarini belirlemislerdir. Cuhac1 [11] yapmis oldugu tez galismasiyla ugus
Ogretmenlerinin sahip olduklar1 toplam ugus saatinin fazla olmasi, egitim sirasinda
performanslarint olumlu yonde etkiledigini ve diger 6gretmenliklerde oldugu gibi
ucus Ogretmenlerinin mesleklerini sevmelerinin egitim sirasindaki basarilarini

arttirdigini ortaya koymustur.

Fidan [12] gore insan giicii kaynaginin en 6nemli kismini1 6gretmenler
olusturmaktadir. Bu calisma gostermistir ki; diger organizasyonlarda oldugu gibi
ugus egitim organizasyonlarinda da en onemli insan kaynagini dgretmenlerdir.
Gipson ve ark. [13] yaptiklari ¢alismayla teorik bilgi 6gretmenligi basarisinin sahip

olunan bilgilerin giincel tutulmasiyla miimkiin olacagini belirtmiglerdir.

Havacilikta insan makina ortamindaki en zayif halka hala insan olmaya
devam etmektedir[14]. Insan faktorlerinden sonra kaza ve kirima neden olan ikinci
faktor olumsuz meteorolojik olayladir. Ugkardes [15] yaptigi arastirma ile
2000-2011 yillar1 arasinda meteorolojik olaylardan kaynaklanmis kazalar1 detayli
bir sekilde ele almistir. Yilmaz [16] ise emniyetli bir ugus gerceklestirmek icin

meteorolojik raporlarin 6nemine dikkat cekmektedir.

Ulubay [17] ugaklarin inis, kalkis veya seyriisefer ugusu sirasindaki kaza
risklerinin, havaalanlar1 sinirlart iginde veya disinda dogal veya dogal olmayan
manialarin  konumlari, sikligt gibi oOzelliklerle dogrudan iligkili oldugunu
belirtmektedir. Lester [18] dogal manialarin 6zellikle daglarin zirve noktalarinin
tiirbiilansh bolge olmalar1 nedeniyle egitim uguslarini olumsuz yonde etkiledigini

sOylemektedir.

Egitimde kullanilmas1 gereken ucaklarin 6zellikleri, ulusal ve uluslararasi
otoriteler tarafindan belirlenmektedir[19]. Diger 6nemli konu, egitim ugaklarinin
se¢im ve alim siiregleridir. Bu konu ugus egitim organizasyonlarini ciddi bir sekilde
etkilemektedir. Ozler ve Battal [20] ucus egitim organizasyonun ucgak secimi
sirasinda dikkat etmesi gereken konular1 belirlemis ve bu ucak se¢imi olayimi

gercek ugaklar tizerinden 6rneklerle agiklamislardir.



ICAO [21] tarafindan havaalanlari tanimi yapilmistir. Havaalanlar
yalnizca ticari ucuslarin gerceklestirildigi yerler degildir. Ugus egitimlerinin de
yogun bir sekilde yapildigi alanlardir. SHGM [22] egitimde kullanilacak

havaalanlarinin 6zelliklerini belirlemistir.

Alessi ve ark. [23] simiilatorlerin egitime en biiyiik katkisinin tehlike ve
riski ortadan kaldirmasi oldugunu agiklamiglardir. Bu sayede egitim alan pilot
adaylarn risksiz bir ortamda 6greninceye kadar egitimlerini tekrarlayarak daha iyi
imkani1 bulmaktadir. Mevliitoglu [24] ugus egitiminde kullanilan simiilatorlerin

ucus egitim organizasyonuna saglamis oldugu avantajlar iizerinde durmustur.

Bakimin literatiirde bir¢ok tanimi vardir. Camkoru’a [25] gore bakimin
tanim1 “beklenen fonksiyonlarin korunmasi ve siirdiiriilebilmesi i¢in yasam
dongilisi  boyunca yiirlitilen teknik, 1idari ve yoOnetsel faaliyetlerin
kombinasyonudur* seklindedir. Literatiirde tizerinde durulan diger bir konu ise
bakim kaynakli kazalardir. Marais ve Robichaud [26] yaptiklari ¢alismayla bakimin
neden oldugu kazalarin diger kazalardan yaklasik 6,5 kat daha 6liimciil oldugunu

belirlemislerdir.

Acarbay ve ark. [27] ugus egitim modelleri olan modiiler ve entegre
egitimini  karsilastirmis ve bu modellerin birbirlerine gore avantaj ve
dezavantajlarim ortaya koyulmuslardir. Atasoy ve ark. [28] Anadolu Universitesi
Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj Boliimii’nde egitim alan pilot adaylar1
tizerinde bir ¢alisma yapmis ve verilmekte olan egitim modelini detayli olarak

incelemislerdir.



2. FTO’DA UCUS OGRETMENLIGi

Pilotlugun son derece riskli, hata ve eksiklik kabul etmeyen bir meslek
oldugu, en ufak hatanin dahi can kaybmna ve maddi degerlerin yitirilmesine
sebebiyet verecegi dikkate alindiginda pilotaj egitimi goren adaylarin Kaliteli bir
egitimden ge¢melerinin gerekli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bu baglamda yapilan
literatiir taramalar1 ve alman uzman gorisleri sonucunda ucus egitim
organizasyonunun Kkalitesini ve iiretkenligini etkileyen en 6nemli unsurun ugus

ogretmenligi oldugu anlasilmaktadir.

Yurt i¢i veya yurt disinda ugus 6gretmen kursunu basari ile bitirdikten
sonra gorevlendirildigi hava aracinda veya ucus simiilatoriinde, pilot adaylarinin
ve diger ucucularin egitim ve degerlendirmelerini yapan kisi olarak tanimlanan

ucus Ogretmeni, ugus egitim sisteminin vazgegilmez bir pargasidir.

Ucus ogretmenlerinin sahip olmasi gereken oOzellikler ve yetkilerine
bakildiginda ugus O6gretmenliginin ugus egitim organizasyonlart igerisinde ne

kadar kritik ve 6nemli bir yere sahip oldugu daha iyi anlasilmaktadir.

Ugus Ogretmeni yetkileri Sivil Havacilik Genel Miidiirligi
tarafindan[29].

. Ucus 6gretmenligi yetkisi, FI(A)

. Tip intibak yetkisi 6gretmenligi yetkisi, TRI(A)

. Sinif yetkisi 6gretmenligi yetkisi, CRI(A)

. Aletli ugus yetkisi 6gretmenligi yetkisi, IRI(A)

. Sentetik ugus 6gretmenligi yetkisi, SFI(A)

. MCC Ogretmenligi  yetkisi MCCI(A) olarak 6 kisimda

diizenlenmektedir.

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’niin FTO kurs agma ve yetkilendirme
esaslart talimatina goére ucus Ogretmenligini ylirlitmiis oldugu gorevler
bakimindan; bas ucus dgretmeni, gretmen pilot ve sentetik ucus Sgretmenligi

olarak {ige ayirmak miimkiindiir.



2.1. Bas Ucus Ogretmeni

Bas ucus Ogretmeni, ucus ve sentetik ucus Ogretmenlerinin
gbozetiminden ve tlim ucus egitimi ve sentetik ucus egitiminin standart hale

getirilmesinden sorumlu olan kisidir[30].
Bas ugus 6gretmeninin sahip olmasi gereken 6zellikler[31];

" Baslangi¢ seviyesinde verilecek 6grenci egitiminde 6gretmen pilot
olarak yiiksek seviyede tecriibeye,

. Egitimde, idari ve yoneticilik agisindan gerekli tecriibeye,

. llgili sinav ve lisanslandirma konularinda ulusal ve uluslararasi
mevzuatlar ve kurallar hakkinda gerekli bilgiye,

. Temel ucus 6gretmen yetkisine,

. Ugak tipilerinden en az birinde ugus 6gretmenligine,

= En az 1000 saat sorumlu pilot ugusuna sahip ve bu ugusun 500 saati
egitime yonelik 6gretmen ugusu olmalidir. Bu 500 saatlik siirenin, en fazla 200
saati sentetik egitim

. Verilen ugus egitimiyle alakali sertifikalara sahip olmalidir.

2.2. Ogretmen Pilot

Ogretmen pilotlarin sahip olmasi gereken 6zellikler[32];

. Gorevlendirildikleri kursla ilgili gegerli tahditsiz ticari pilot lisansi
ve yetkilerine,

. SHGM’ den onayli, verilen kurslarla ilgili gegerli ve tahditsiz
Ogretmen yetkisine (ugus, aletli ugus, tip/sinif yetkisi 6gretmenligi vb.) sahip

olmalidir.
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2.3. Sentetik Ucus Ogretmeni

Sentetik ugus Ogretmeni, SHGM tarafindan belirlenmis talimat ve
standartlar ile organizasyonun koymus oldugu kurallar c¢ercevesinde adaylar
verilecek sentetik  egitimlerin  yeterli entegrasyonu, adaylarin  bireysel
ilerlemelerini saglamak ve takip etmekten bas ucus veya organizasyon yapisina

gore bas yer dersi 6gretmenine karsi sorumlu olan kisidir[33].
Sentetik ucus 6gretmeninin sahip olmasi gereken 6zellikler[34];

. FTD ve FNPT I deki ugus egitim gorevleri i¢in yiiriitecekleri kursla
ilgili pilot lisans1 ve 6gretmen yetkilerine veya dgretim gorevine atanmadan ti¢ yil
Once yiiriitillecek kurslarla ilgili pilot lisansi, Ogretmen yetkisi ve egitim
tecriibesine ya da ¢ok pilota sertifikali ugaklarda en az 1500 saat ucus tecriibesine

. Ugus simiilatorii ve FNPT II tizerindeki ugus egitimi gérevleri igin,
ogretmenlerin FI(A), TRI(A), veya CRI(A) sertifikalarina veya ugus egitiminin
gerekliligine gore SFI(A) yetkisine sahip olmalidir.

2.4. Ugus Ogretmenlerinin Gorevleri

Ugus Ogretmenlerin gorev alan1 yerde ve havada olmak tizere iki

boliimden olusmaktadir.

[k kistm ugus 6gretmenleri diger yer ders dgretmenleri gibi teorik yer
dersleri verebilmektedir. Verilen baz1 yer dersleri arasinda genel seyriisefer, ugus
ve yer emniyeti, ugus isletme usulleri gibi dersler 6rnek verilebilir. Yer derslerinin
amact; temel bilgi ve teoriyi gelistirme, ucus Oncesi ve ucus sonrasi sathalarin
degerlendirilmesi ve SHGM tarafindan yapilan smavlardan basarili olmayi

saglamaktir.

Ucus 0gretmenligi tarafindan verilen egitimin en 6énemli kismin1 hava
araci ile verilen ucus egitimi olusturmaktadir. Bu egitimi; ugus Oncesi, ugus ve

ucus sonrasi safha olarak tice ayirmak miimkiindiir[11].
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2.4.1. Ucus Oncesi Safha

Ugus oncesi sathayr hazirlik ve ugus oncesi brifing diye ikiye ayirmak

mumkuindiir.

Ugus oncesi safthanin hazirlik kisminda, egitimde kullanilacak hava araci
bilgisi, yapilmasi planlanan egitimin konusu, ugus hareketleri gibi konular ele

alinmaktadir.

Yapilacak egitimin 6zellikleri g6z oniine alinarak planlama yapilmakta,
Ogrenciden yapilmasi istenilenlerle birlikte hedefler net bir sekilde ortaya
koyulmaktadir. Planlama sirasinda, ogrencilerin kisilik 6zelliklerini, 6grenme
sitillerini de iceren anlama ve Ogrenme kabiliyetlerini, egitimi etkileyecegini
degerlendirdigi diger faktorleri (meteoroloji, meydan gibi) g6z Oniinde

bulundurulmaktadir[11].

Ugus oOncesi brifingde, yapilacak olan ugus hareketleri 6grenciye
Ozetlenmektedir. Ugus Oncesi brifing, bastan bir ders anlatma zamani degildir.
Onceden yapilan yer dersleri ile égrencinin konu ile bilmesi gereken bilgiler
verilmektedir. Brifingde bu konular hatirlatilarak, kilit noktalara wvurgu
yapilmaktadir[11].

2.4.2. Ucus Safhasi

Egitim uguslan gesitli asamalardan olusur. Egitim ugusu i¢in belirli bir
hava alanindan pist basina gitmek iizere hareket eden bir ucak kalkisi takiben
calisma bolgesine gider veya egitimin igerigine gore seyriisefer yaparak tekrar

kalktig1 piste inis ve apronda park edecegi alana taksi hareketi yapar.

Ugus sathasinda ugus Ogretmeni, yapilacak olan ugus hareketinin
dogrusunu ve standardini ilk basta kendisi gosterir. Hareketi gosterirken, 6nemli

noktalar1 vurgular. Brifingde konusulan hususlara deginir.

12



Ugus Ogretmeni ilk asamalardan sonra ucus hareketini Ogrencisinden
yapmasini ister. Bu esnada ilk olarak hareketi ugus emniyetinin sinirlar igerisinde
yapip yapmadigmi gozlemler ve degerlendirir. Ikinci olarak ugus 6gretmenti,
Ogrencinin ucgus hareketini standartlarinda ve uygun tekniklerle yapip yapmadigini

da gozlemler[11].

2.4.2. Ucus Sonras1 Safha

Ugus Ogretmeni, ugus safhasi sonrasinda yapilan ugus egitimin
sistematik bir sekilde degerlendirmesini yapmaktadir. Ugus egitimi sirasinda
aldigr notlarin yardimiyla ugusu bastan sona gbzden gegirerek, O6grencisinin

yapabildiklerini ve yapamadiklarini ortaya koymaktadir[11].

Ucus 6gretmeni oncelikle 6grencisinin dogru ve iyi yaptigr hususlardan
bahsetmekte, sonrasinda hatalarin1 ortaya koyarak, bu hatalarin neden
kaynaklandigin1 ve bunlar1 nasil dogru bir sekilde yapacagini anlatmaya
calismaktadir. Ucus 68retmeni basarisizligi ortaya g¢ikartan sebepleri dikkatlice

degerlendirmekte, 6grencileri de kendi hatalarini analiz etmeye tesvik etmektedir.

2.5. Ucus (")gretmenlerinin FTO’ daki Onemi

Ogrencilerin egitiminde en ©6nemli ¢evre etmeni Ogretmenlerdir.
Ogretmenler 6grencilerine sadece akademik ve mesleki agidan yon vermekle
kalmaz; aym1 zamanda o6grencilerin kisilik kazanmalarinda ve bir hayat goriisii

edinmelerinde yardimci olur[10].

Ucus 6gretmenleri, dgrencileri havacilik diinyasiyla tanistirir. Birgok
konuya karsi tutumlarinin olusmasim saglar. Ogrenciler {izerindeki etki biiyiik

6l¢iide biitiin ugus hayati boyunca da kendini gosterir.
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Ugus 6gretmenligini diger O6gretmenlik alanlarindan ayiran en 6nemli
ozellikler, zor ve sorumlulugunun hayati olmasidir. Ugus 6gretmenlerinin biitiin
zorluklarina ve agir sorumluluklarina ragmen 6gretmenligi benimsemesi, sevmesi
ve en iyi sekilde yapmaya calismasi direk olarak performanslarinm1 ve pilot

adaylarinin basarisini etkilemektedir[11].

Ucgus 0gretmeni pilot adaylarinin 6grenim ve egitiminin her sathasindan
sorumlu olan kisidir. Bu sorumluluk dogrultusunda yapilacak c¢alismalarin
hedeflerini agik bir sekilde belirlemek zorundadir. Hedefler belirlendikten sonra,
faaliyetlerin  planlanmasindan ve egitim sisteminin en iyi sekilde

uygulanmasindan da ugus 6gretmeleri sorumludur[35].

NASA/FAA/UT tarafindan havacilikta miirettebat kaynak yonetimi
lizerine yapilan arastirmalarda; pilot adaylarinin ilk ugus o6gretmenleri, pilot
adaylarinin gelecekteki havacilik anlayisi, performansi, teknik yeterliligi ve

davraniglar lizerinde biiyiik etkiye yol actigini belirlenmistir[36].
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3. FTO’DA TEORIK BiLGi OGRETMENLIGI

Programlar degistirilebilir, daha fazla arag-gere¢ alinabilir, fiziksel ¢evre
yenilenebilir, ders saatleri uzatilabilir fakat nitelikli G6gretmenler olmadan
degisiklikler istenilen etkiyi olusturmayacaktir[37]. Kaliteli egitim sistemlerinin
olusturulmasinda temel taslardan biri sistemin insan kaynagini olusturan
ogretmenlerdir[12]. Egitimin diger branslarinda oldugu gibi havacilikta da

O0gretmenlerin 6nemi bliyiiktir.

Pilotlugun son derece riskli, hata kabul etmeyen bir meslek oldugu, en
ufak hatanin can kaybina ve maddi zararlara neden olacagi dikkate alindiginda
pilotaj egitimi goren adaylarin titiz bir egitimden gecirilmeleri, adaylarin belirli
olgiitlere ulagmalarinin hedeflenmesi gerekmektedir. Hatalar1 minimum seviyeye
diisirmenin en etkin yolu ise pilot adaylarmin iyi bir egitim siirecinden
gecirilmesidir. Bu sebeplerden dolayi egitim siirecinin bagariyla tamamlanmasi ve
pilot adaylarinin basarili olmasinda teorik bilgi O6gretmenligi 6nemli rol

oynamaktadir.

3.1. Teorik Bilgi Ogretmeni

Teorik bilgi 6gretmenligi, Sivil Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM)
tarafindan, “lisans ve yetki sinav konularinda havacilik tecriibesine sahip,
verilecek teorik bilgi egitimleri ile adaylarin bireysel ilerlemelerini saglayan ve

izleyen kisi” olarak tanimlanmaktadir[38].
Teorik bilgi 6gretmenlerinin sahip olmasi gereken 6zellikler[39];

. Yirmi bir yasini tamamlamis olmasi,

. Asgari 6n lisans mezunu olmasi

e Bagvuracagi dersle ilgili olarak bu talimatlarda belirtilen dersleri
kapsayan bir kurs veya egitim sertifikasina ve/veya bu dersle ilgili sivil havacilik
meslek grubunda g¢alistigina iliskin bir belgeye sahip olmalidir. Kurs veya egitim
sertifikasinin tarihinin, istisnai durumlar disinda, 3 yildan eski olmamasi ve varsa

tazeleme belgesiyle birlikte sunulmasi gerekmekte,
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e Teorik bilgi 6gretmeni, gegerli bir Egiticinin Egitimi sertifikasi
sahibi olmak,

e Yetkilendirilecegi teorik bilgi dersi ile ilgili miifredata hakim olmak,

e Degerlendirme sirasinda; o6gretim yontemlerinden yararlanma,
zamani etkili kullanma, 6grenci ile iletisim kurabilme, anlasilir ve dogru bir dil
kullanma, bilgisini giincel tutma, ders i¢in kaynak gosterme, beden dilini diizgiin
kullanma gibi temel egitmenlik nitelik ve becerilerine sahip oldugunu ugus egitimi
teorik bilgi Ogretmeni yetkilendirme talimati gore olusturulan degerlendirme

komisyonuna kanitlamalidir.

e Ingilizce dilinde egitim verecek ve anadili Ingilizce olmayan teorik
bilgi 6gretmeni adayinin Ingilizce dil seviyesini, YDS veya esdegerligi YOK
tarafindan saptanmis sinavlardan en az %50 seviyede bir puan aldigin1 gosteren
bir belgeye sahip olmali ve degerlendirmeyi yapan komisyon tarafindan uygun
goriilmelidir. Anadili Ingilizce olan teorik bilgi 6gretmeni adaymdan, komisyonun

uygun gérmesi kosuluyla bu belge istenmez.

Teorik bilgi 6gretmenin yetkileri[40] ;

1. Ik goreve baslayacak teorik bilgi Ogretmenleri ugus egitim
organizasyonu tarafindan degerlendirilmeye alinmaktadir. Degerlendirme sonucu
olumlu olan teorik bilgi 6gretmen adayma Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi
(SHGM) tarafindan yetki belgesi diizenlenmektedir. Bu belgede degerlendirme
sonucu PPL, CPL, ATPL olarak belirtilmektedir.

o Biitlin kriterleri, komisyon iiyelerinin tamami tarafindan olumlu
olarak degerlendirilen aday ATPL seviyesinde yetkilendirilmektedir.

o "Miifredat ve Ders Bilgi Seviyesi" kriteri hari¢ en fazla bir kriteri
olumsuz olarak degerlendirilen aday CPL seviyesinde yetkilendirilmektedir.

. "Miifredat ve Ders Bilgi Seviyesi" kriteri hari¢ en fazla iki kriteri
olumsuz olarak degerlendirilen aday PPL seviyesinde yetkilendirilmektedir.
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. Yalnizca "Miifredat ve Ders Bilgi Seviyesi" kriterinden veya bunun
disinda en az ii¢ kriterden olumsuz degerlendirilen aday, BASARISIZ (FAIL)
olarak degerlendirilmektedir.

2. Teorik bilgi 6gretmenligi yetkilerinin gecerliligi, iptal edilmedigi
veya askiya alinmadigi veya degistirilmedigi veya sahibi tarafindan belge iade
edilmedigi siirece yetkinin verildigi tarihten itibaren 3 yildir[41].

3.  Teorik bilgi Ogretmeni, teorik bilgi dersleri veya boliinmiis
derslerinden en fazla 5 tanesi igin yetkilendirilmektedir.

4,  Teorik bilgi 6gretmeni, ugus egitimi bilgi 6gretmeni yetkilendirme
talimatina gore verilen yetki belgesinde yetkilendirildigi kodlar altindaki ders
kapsaminda ve yetki seviyesinde egitim verilmektedir.

5. Teorik bilgi O6gretmeni, yetkilendirildigi teorik bilgi derslerini
birden fazla ugus egitim organizasyonunda verebilmektedir.

6. Teorik bilgi 6gretmeni, ders vermis oldugu pilot adayinin ugus
kayit defterine veya diger ilgili egitim belgelerine yetkilendirildigi teorik bilgi

dersi i¢in onay kaydi yapma yetkisine sahip olmaktadir.

3.2. Teorik Bilgi Ogretmeninin Etkilesim icinde Oldugu Diger Birimler

Ugus egitim organizasyonlarinda teorik bilgi 6gretmenlerinin niteligi ve
yeterliligi egitim faaliyetlerinin bagariya ulagsmasinda en Onemli faktorlerden
biridir[42]. Egitim faaliyetlerinin basarali bir sekilde yapilmasi ve bu basarinimn
siirdiiriilebilir olmasi, teorik bilgi dgretmenlerinin, bas yer ders Ogretmeni ve
egitim miidiiri ile koordineli bir sekilde calismasiyla miimkiin olmaktadir. Sekil
3.1°de teorik bilgi 6gretmenin, bas yer ders 0gretmenine karst sorumlulugu, bas
yer ders Ogretmenin egitim miidiirline karsit sorumlulugu sematik olarak

gosterilmistir.
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4

EGITIM MUDURU

BAS YER DERS
OGRETMENI

TEORIK BIiLGi
OGRETMENI

Sekil 3.1.Teorik bilgi 6gretmeninin etkilesim i¢inde oldugu diger birimler

3.2.1. Bas Yer Ders Ogretmeni

Tim yer dersi Ogretmenlerinin gozetiminden ve biitiin teorik bilgi
egitiminin takip ve standardizasyonunun saglanmasindan egitim miidiiriine karsi

sorumlu olan kisidir[43].
Bas yer ders 6gretmeninin sahip olmasi gereken 6zellikler[44];

. Gecgmisinde havacilik konusunda tecriibeye sahip olmak
J Temel 6gretmenlik ve egitim teknikleriyle ilgili egitim gormiis

veya gecmiste teorik bilgi egitimi vermede ge¢mis bir tecriibeye sahip olmaktir.

3.2.2. Egitim Miidiirii

Sivil Havacilik Genel Midirligi (SHGM) tarafindan belirlenmis
yonetmenlik, talimat ve standartlar ¢ergevesinde ugus egitim organizasyonlarinda
verilecek olan ugus, teorik bilgi ve sentetik egitimlerin yeterli entegrasyonundan
ve adaylarin bireysel gelisimlerini izlemek ve takip etmekten SHGM’ ye karsi

sorumlu olan kisidir[45].
Egitim miidiiriiniin sahip olmas1 gereken 6zellikler[46];

J Havacilik konusunda tecriibeye sahip olmak,
J Pilot olarak gecmiste gorev yapmis olmak,
o Ulusal ve uluslararasi igletmeler ve talimatlar hakkinda bilgi sahibi

olmak,
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. Verilen egitimlerle ilgili gecerli ticari pilot lisans1 ve 6gretmen
sertifikasina sahip olmak,

. Idarecilik deneyimine sahip olmak,

. Bilgi ve davranislari ile egitim miidiirii olarak egitim miiessesesine

ornek olmaktir.

3.3. Teorik Yer Dersleri Kapsaminda Verilen Dersler

Pilot adaymin istedigi pilot lisansina sahip olabilmesi hem ugus
egitimini hem de Sivil Havacilik Genel Miidiirligi’niin (SHGM) diizenlemis
oldugu teorik yer dersleriyle ilgili sinavlarini basariyla tamamlamasina baghdir.
Pilotlugun hata kaldirmaz bir meslek olmasi, verilen ugus egitimi kalitesinin
otorite tarafindan st seviyelerde tutulmak istenmesi yapilan smavlarin basari
notunun yiiksek tutulmasina neden olmaktadir. Sinavlarda ders gegme notu,

adayin sinavdaki sorularin toplam puanin en az %75’ i dir.

CPL, IR, ATPL smavlara giren bir adayin teorik sinavlardan basarili
sayllmasi icin, ilk defa sinava girdigi aym sonundan baslayarak 18 aylik siire
icinde, en fazla alt1 sinav oturumuna katilarak, her bir dersten en fazla dordiinci
girisinde derslerin tamamindan gegmesi gerekir. Diger durumlarda; aday, tiim
derslerden basarisiz sayilir ve asagidaki siirelere gore ilave egitim aldiktan sonra

sinavlara tekrar girebilir[47].

. Entegre ya da modiiler CPL teorik bilgi kursu i¢in, en az 20 saat
teorik bilgi egitimi,

. Entegre ya da modiiler IR teorik bilgi kursu i¢in, en az 20 saat
teorik bilgi egitimi,

. Entegre ya da modiiler ATPL teorik kursu i¢in, en az 60 saat teorik
bilgi egitimi. Herhangi bir kredilendirmeye tabi olarak ATPL teorik bilgi egitimi
almis adaylar, ayrica tamamlamis oldugu asil teorik bilgi kursu ders saatinin %10’

una esdeger ilave teorik bilgi egitimini tamamlamalidir.
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3.4. Yetki ve Lisansa Gore Teorik Yer Dersleri Sinavlari

Adaylarin almak istedikleri yetki ve lisanslara gore, sinavlardan basarili

olmalar1 gereken konular sunlardir[48]:

ATPL(A) i¢in; Hava Hukuku ve ATC Usulleri; Hava Aract Genel
Bilgisi; Ucus Performansi ve Planlamasi; Insan Performans: ve Limitleri;
Meteoroloji; Seyriisefer; Operasyon Usulleri; Ugus Prensipleri; Haberlesme. Daha
once IR(A) sahibi olmayip, ATPL(A) smavlarina Tiirk¢e dilinden giren adaylar,

Ingilizce yeterlilik snavinda da basarili olmak zorundadir.

a) CPL(A) igin; Hava Hukuku ve ATC Usulleri; Hava Aract Genel
Bilgisi; Ucus Performans1 ve Planlamasi; Insan Performansi ve Limitleri;
Meteoroloji; Seyriisefer; Operasyon Usulleri; Ugus Prensipleri; VFR Haberlesme.

b) IR(A) i¢in; Hava Hukuku ve ATC Usulleri; Hava Araci Genel
Bilgisi; Ucus Performansi ve Planlamasi; Insan Performans: ve Limitleri;
Meteoroloji; Seyriisefer; Operasyon Usulleri; IFR Haberlesme. IR(A) sinavlarina
Tiirkce dilinden giren adaylar ingilizce yeterlilik smavinda da basarili olmak
zorundadir.

c) PPL(A) i¢cin; Hava Hukuku ve ATC Usulleri, Hava Araci Genel
Bilgisi; Ucus Performans1 ve Planlamasi; Insan Performansi ve Limitleri;

Meteoroloji; Seyriisefer; Operasyon Usulleri; Ugus Prensipleri; Haberlesme
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A+H AEROPLANE A+H
DERSLER
PPL CPL ATPL IR
HAVA HUKUKU VE ATC USULLERI N + N +
AIR LAW AND ATC PROCEDURES
HAVAARACI GENEL BILGI —
GOVDE/SISTEMLER/MOTOR + + + +
AIRCRAFT GENERAL KNOWLEDGE-
AIRFRAME/SYSTEMS/POWERPLANT
HAVAARACI GENEL BILGI — ALET SISTEMI
+ + + +
AIRCRAFT GENERAL KNOWLEDGE —
INSTRUMENTATION
KUTLE VE DENGE — UCAKLAR 4 + + i
MASS AND BALANCE — AEROPLANES
PERFORMANS — UCAKLAR: + + + -
PERFORMANCE — AEROPLANES
UCUS PLANLAMA VE UCUS IZLEME N + N +
FLIGHT PLANNING AND FLIGHT MONITORING
INSAN PERFORMANSI VE LIMITLERI + + 25 &
HUMAN PERFORMANCE AND LIMITATIONS
METEOROLOJI + + + +
METEOROLOGY
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SEYRUSEFER
NAVIGATION
GENEL SEYRUSEFER: + + + +
GENERAL NAVIGATION
RADYO SEYRUSEFER

RADIO NAVIGATION

OPERASYONEL USULLER

OPERATIONAL PROCEDURES + + + -

UCUS PRENSIPLERI-UCAK + + + )

PRINCIPLES OF FLIGHT-AEROPLANE

[LETISIM: VFR VE IFR ILETIiSIM + + + +

VFR AND IFR COMMUNICATIONS

Sekil 3.2. Yetki ve lisansa gore teorik yer dersleri

3.5. Teorik Yer Derslerinin Verimini Etkileyen Diger Faktorler

Pilot adaylarinin miimkiin olan en yiliksek egitim standardina
ulagabilmesini saglamak pilotaj egitiminin temelini olusturmaktadir. Yiiksek
egitim standartlarinin yakalanabilmesi icin teorik yer dersleri 6gretmenleri siirekli
bilgilerini taze tutmali, 6gretim tekniklerine ve materyallerine daha fazla 6nem
vermelidir[13]. Bu basarinin saglanabilmesi, yalnizca teorik yer dersi
ogretmenlerinin kendi istlerine diisiin gorevleri yerine getirmeleriyle miimkiin

olmamaktir.
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Ugus egitim organizasyonlar1 bagarili bir teorik egitimin saglanabilmesi
icin gerekli olan teorik egitim tesislerini olusturmalidir. Teorik bilgi egitim

tesisleri sunlardir[49];

. Halihazirdaki 6grenci mevcuduna gore yeterli siniflar.

J Teorik bilgi egitimini desteklemek i¢in uygun gosteri ekipmani.
o R/T egitim ve test tesisi.

. Egitim 6zet i¢erigindeki yayimlari igeren bir referans kiitiiphane.

. Teorik yer dersleri 6gretmenleri igin ofisler.

Teorik yer derslerinin verimini etkileyen diger faktorlerden biriside
smiflarda okutulacak 6grenci sayisindaki kisitlamalaridir. Teorik yer derslerinde
smiflardaki 6grenci sayisinin 20 kisiyi gecemeyecegi, yliksek derecede gdzetim ve
pratik calismalarini igeren teorik yer derslerinde (Ugus Performansi ve Planlama,

Seyriisefer, Haberlesme) ise bu saymin 12 kisi olacag: belirtilmistir.

3.6. Teorik Bilgi Ogretmenliginin FTO’ daki Onemi

Nitelikli egitim sistemlerinin olusturulmasinda temel taslardan biri
sistemin insan giici kaynagini olusturan Ogretmenlerdir[12]. Ugus egitim
organizasyonlarinda da insan kaynaginin biiyilkk ve dnemli bir pargasini teorik

bilgi 6gretmenleri olusturmaktadir.

Teorik bilgi 6gretmenliginin ugus egitim organizasyonlarindaki onemi

genel olarak asagidaki gibi siralanabilir;

J Kaliteli egitim sistemlerinin planlanmast ve uygulanmasini
saglamak,

o Pilot adaylarimin egitim siireglerini basariyla tamamlamalar1 ve
otoriteler tarafindan yapilan sinavlarda basarili olmalarini saglamak,

. En ufak hatanin can ve mal kayiplarina neden oldugu havacilikta
pilot adaylarinca ugus emniyetinin ne kadar dnemli oldugunun farkina varilmasini

saglamak,
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. Egitim sisteminin basarili olmasini ve bu basarinin siirdiiriilebilir
olmasini saglamak,

. Pilot adaylarinin en yliksek egitim standartlarin1 yakalayabilmeleri
icin gerekli bilgi ve dokiiman giincellemelerinin yapilmasini saglayarak diger

ucus egitim organizasyonlariyla iletisim halinde olunmasini temin etmektir.

24



4. FTO’NUN METEOROLOJIK OZELLIKLERI

Hava ulasimini etkileyen en Onemli faktorler arasinda meteorolojik
olaylar gelmektedir. Emniyetli ve ekonomik bir ugus egitimi i¢in de meteorolojik
olaylar ve bu olaylarin dogru olarak tahmini olduk¢a 6nemlidir. Meteorolojinin
havacilikla ilgilenen dalina, “havacilik meteorolojisi” denilmektedir. Havacilik
meteorolojisi Ozellikle ugus faaliyetlerini etkileyen meteorolojik olay (oraj,
siddetli don, kar, yagmur, tiirbiilans, buzlanma, sis Vvs.) , gézlem ve tahminleri
icermektedir[50].

Yapilan uguslarin kisaca ti¢ farkli sathadan olustugu sdylenebilir. Bunlar,
kalkis, ugus (seyir) ve inis safhalaridir. Gliniimiiz ticari yolcu ugaklari inig ve
kalkis sathalar1 disinda ucuslarini yiiksek irtifalarda gerceklestirdikleri icin
meteorolojik olaylardan etkilenmemektedirler. Ugus egitim ugaklar1 ise hem inis
ve kalkislar1 sirasinda hem de daha algak irtifalarda ugmak zorunda olmalari
nedeniyle meteorolojik olaylardan 6nemli derecede etkilenmektedir. Bu boliimde
meteorolojik olaylar ve bu olaylarin egitim ugaklari {izerindeki etkileri; 6zellikle

kalkis, ucus (seyir) ve inig sathalari i¢in incelenmistir.

4.1. Riizgar - Yan Riizgar

Havanin yatay veya dikey hareketi olarak tanimlanan riizgar; hava yolcu
tasimaciligimi 6zelliklede ugus egitimlerini etkileyen en Onemli meteorolojik
olaylar arasinda yer almaktadir. Ugusu etkileyen riizgar cesitleri; yiiksek seviye
riizgarlari, yer riizgarlari, dikine riizgar sheari olarak tice ayrilmaktadir. Riizgarin
hava aracinin hareket yoniine bagli olarak ise; karsi riizgar(6n riizgar), yan
riizgar(cross wind) ve arka riizgar olarak siniflandirilmaktadir[50]. Sekil 4.1°de
yan riizgarlarin ugak tizerindeki etkileri gosterilmistir. Sekil 4.2°de yan riizgar

bileseni ve bag/kuyruk yan riizgar bileseninin agiya bagl degisimi verilmistir[51].

25



Sekil 4.1. Yan riizgarin ucak iizerindeki etkisi

&

60°

70°

80°

=5

90°

-10

100°

-15

TR

110°

N
S

A
H
o

170° 160° 150° 140° 130°

Bas/Kuyruk Yan Ruizgar Bileseni

Yan Ruzgar Bileseni

120°

Sekil 4.2. Yan riizgar bileseni ve bag/kuyruk yan riizgar bilesenini agiya baglh degisimi
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Riizgarin hava aracglar tizerindeki etkileri

Inis ve kalkis safhalarinda riizgar yon ve siddeti dikkate alinmas1 gerekli en
onemli kriterlerden biridir.

J Riizgar hava aracinin hizinda 6nemli degisikliklere yol acabilir.

o Ozellikle egitim ucaklar1 gibi hafif ya da orta agirhiktaki hava
araclarina etki eden rilizgar, hava aracinin rotadan ayrilmasma ve dolayisiyla
pilotun is ylikiiniin artmasina sebep olmaktadir.

. Riizgar takip edilmesi istenilen rota ile wugus basinin
uyumsuzluguna ve doniis oranina etki etmektedir.

. Uguslarda yakat tiiketimi {izerinde etkili bir faktordiir.

o Her hava aracinin kendisine has riizgar limitleri vardir ve hava

aract bu limitler dahilinde ugus diizenlemelidir.

4.2. Goriis Mesafesi (Riiyet)

Gorerek ucus kurallart VFR (Visual Flight Rules) ve aletli ugus kurallar
IFR (Instrument Flight Rules) olmak iizere iki ¢esit ugus tiirii bulunmaktadir. IFR
aletle yapilan uguslardir. Ozellikle yolcu ugaklar1 ve biiyiik ugaklar IFR uguslari
yapmaktadir. VFR ucuslar ise cevredeki tepe, nehirler gibi yeryiizii sekilleri
referans alimarak yapilan uguslardir[52]. Egitim ucaklari ise genellikle VFR
uguslar gergeklestirmektedir. Bu nedenle “belirli bir karaktere sahip bir cismin
ciplak gozle goriiliip teshis edilebilecegi veya gece rasatlarinda, genel aydinlatma
giin 15181 seviyesine ¢ikarilmis olsaydi, ayni cismin goriiliip teshis edilebilecegi en
uzak mesafe” olarak tanimlanan “gériis mesafesi” ya da “riiyet” egitim uguslar

icin ¢ok dnemlidir [50].
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Ucus Goriis Mesafesi
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Sekil 4.3. Dikey, egim ve ugus goriis mesafesinin gosterimi

Gorlis mesafesinin azalmasina neden olan olaylar; yagis, sis ve pus,
toz ve kum firtinasi ve hava kirliligidir. Goriis mesafesini azaltarak en fazla can ve
mal kaybina neden olan hadiselerin basinda sis olay1 gelmektedir. Sis “Stratus (St)
bulutunun yer yiizeyinde meydana gelmis halidir[53]. Ozellikle egitim
ucuslarinda yatay(ugus) ve diisey(dikey) goriis mesafesi hayati 6nem tasidigi i¢in
egitim uguslarmin yapilacagi bolgelerin sis analizinin yapilmasi ve riiyeti
azaltacak yillik yagis oram1 ve c¢esidi, hava kirliligi yogunlugu gibi diger
unsurlarin da dikkatle incelenmesi biiylik 6nem tasimaktadir. Sekil 4.4 de

meteorolojik olaylar ve kaza oranlar1 verilmistir[54].

DIGER
BUZLANMA 6%
8%

RUZGAR/TURBULANS
18%

Sis
63%
YAGMUR/KAR

5%

Sekil 4.4. Meteorolojik olaylar ve bu olaylara bagl kaza oranlari
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4.3. Bulutlar

Bulutlar, seviyeleri ve mevsimlere gore igerilerinde su damlaciklari, asirt
sogumus su damlaciklar1 ve buz kristalleri igeren yapilardir.

Bulutlarin = smiflandirilmasi, olusumlarina gore (Kiimiliform Tipi
Bulutlar ve Stratiform Tipi Bulutlar) ve yiiksekliklerine gore (Yiiksek Irtifa
Bulutlar1 (Ci, Cs, Cc)- Orta Irtifa Bulutlar1 (As, Ac)- Algak irtifa Bulutlar (St,
Sc)- Dikey Gelismeli Bulutlar (Cb, Cu) ) seklinde yapilabilir[50].
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Sekil 4.5. Bulutlar ve bulutlarin bulundugu irtifalar

Yiiksek irtifa bulutlart; Cirrus (Ci), Cirrocumulus (Cc), Cirrostratus (Cs)
bulutlaridir. Genelde 16 500 feet iizerinde olusurlar, dikine kalinliklar1 en ¢ok bir
ka¢ bin feettir. Goriig, bulutun yogunluguna bagl olarak degismekle birlikte

genelde 1yidir. Bulut igerisinde buzlanma ve tiirbiilans goriillmemektedir.

Orta irtifa bulutlari; Altocumulus (Ac), Altostratus (As) bulutlaridir.
Tabanlar1 yerden 6500 feet’ten baglaylp 16 500 feet’e kadar uzanmaktadir.
Sicakligin 0 C’nin altina diistiigli zamanlarda goriilen buzlanma kaba buz seklinde
ve ¢ok yavas olusur. Bu sebeple hava araci uzun siire bulut igerisinde kalmadikca

herhangi bir tehlike bulunmamaktadir. Hafif tiirbiilans goriilmektedir.
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Algak irtifa bulutlart; Stratus (St) Stratocumulus (Sc) bulutlaridir. Goriis,
bulut icerisinde ve bulutun karakteristik 6zelligi olan ¢isenti var oldugunda bulut
altinda kotiidiir. Bulut iizerinde ise iyidir. Bulut igerisinde ve altinda 6zellikle

kisin kaba buzlanma ve hafif tiirbiilans olusabilir.

Dikey gelismeli bulutlar grubu igerisinde yer alan Cumulonimbus (Cb)
bulutlar1 orajin 6zelligi olup, saganak gok giiriiltiisii, dolu, firtina gibi hava
olaylarina neden olmaktadir. Bulut i¢cindeki siddetli tiirbiilans, buzlanma ve zayif
goriis ugusu tehdit eder. Cumulonimbus (Cb) bulutlar1 egitim uguslar1 ve diger

tiim uguslar i¢in en tehlikeli bulut tipidir[55].

Ucgus egitiminin glivenli bir sekilde yapilabilmesi i¢in bulut kapalilik
miktar, bulut taban yiiksekligi gibi 0Ozelliklerin bilinmesi gerekmektedir.
Bulutlarin uguslar {izerindeki olumsuz etkilerini; tiirbiilans, goriis mesafesinde

azalma, yagis ve buzlanma olarak siralayabiliriz.

4.4. Sicakhik, Hava Yogunlugu ve Atmosferik Basing

Hava yogunlugu, hava basinci ve sicaklik degisimi ile dogrudan
baglantili oldugu i¢in meteorolojinin bu {i¢ 6zelligi birlikte ele alinmistir. Standart
atmosferde basincin ylikseklikle degisimi, sicakligin yiikseklikle degisimine
oranla daha hizli oldugu i¢in havanin yogunlugu, st irtifalara ¢ikildikca
azalmaktadir.

Sicaklik, hava yogunlugu ve atmosferik basing gibi meteorolojik

ozellikler ugaklarin 6zellikle performanslari tizerinde etkilidirler.

Hava yogunlugu, sicaklik ve atmosferik basing degisimin ugak

performansi iizerindeki etkileri sunlardir;
»  Sicak hava; havanin yogunlugunu azaltacagi igin;
. Tasima giiciinde azalmaya
. Motorun liretecegi gligte azalmaya
. Kalkis mesafesinin uzamasina

" Diisiik tirmanma varyosuna neden olur.
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»  Sicak havanin tersine soguk hava, havanin yogunlugunu artiracagi
igin;

. Tasima giiciinde artmaya

. Motorun iiretecegi giigte artmaya

. Kalkis mesafesinin kisalmasina

. Yiiksek tirmanma varyosuna neden olur.

Ugus egitimleri genellikle dustik irtifalarda yapildigi i¢in; yiiksek
siirtiinmeye bagl olarak diisiik hizlarda ucamaya ve daha fazla yakit tiiketimine
neden olmaktadir. Diger bir etki ise motora giren havadaki oksijen miktarinin gok

olmasi nedeniyle yiiksek tirmanma varyosuna neden olmasidir.

4.5. Meteorolojik Raporlarin Ugus Egitimindeki Onemi

Meteorolojik bilginin mevcut olmadigi bir havaalaninda ugaklarin
emniyetli olarak inis ve kalkis yapmalar1 miimkiin degildir. Ugus hizmetlerini
ylriitmek iizere her havaalaninda mutlaka Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilatt
(ICAO) sartlarina uygun bir meteoroloji istasyonu bulunmaktadir[16].

istasyonlarinin yayinladiklari raporlar sunlardir;

METAR: 30 dakikalik ya da 1 saatlik periyotlarla yayinlanip, hava

alaninda hiikiim siiren meteorolojik olaylar1 gésteren rapordur.

SPECI: iki metar periyodu arasinda onemli degisiklikler olmasi

durumunda yayinlanan rapordur.

TAF: 9 ya da 24 saatlik periyotlarla yayinlanip, hava alaninda ve

cevresinde hiikiim siiren meteorolojik olaylar1 gésteren rapordur.

SIGMENT: Seyriisefer sirasinda karsilasabilecek 6nemli meteorolojik

olaylar1 gosteren rapordur.
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Meteorolojik raporlarin ugus egitimi agisindan énemi sunlardir;
= Ugus egitiminin emniyeti agisindan gerekli tedbirlerin alinmasini,

» Ucus egitimlerinin yapilip yapilamayacagi konusunda Kkararin

verilmesini,

= Ugus egitimleri dncesi, pilot adaylari ve ugus 6gretmenleri tarafindan

meteorolojik raporlarin birlikte yorumlanmasini,

e Pilot adaylarinin meteoroloji konusunda ki genel bilgilerinin

artirilmasini

e Pilot adaylarinin beklenmedik meteorolojik olaylar karsisinda

alacag kararlarin olumlu bir yonde gelismesini temin edecektir.

4.6. Meteorolojik Olaylar Nedeniyle Meydana Gelmis U¢ak Kazalar:

Ugak kazalar1 tek bir sebepten kaynaklanacagi gibi birden ¢ok sebebin
bir araya gelmesiyle de olusabilmektedir. Bu sebeplerden bazilari; insan faktorti,
olumsuz meteorolojik olaylar, teknik arizalar gibi nedenlerdir. Yapilan ¢alismalar
sonucu kaza-kirimlara neden olan sebeplerin basinda insan faktoriiniin geldigi
belirlenmistir[56]. Olumsuz meteorolojik olaylar ise kaza-kirima neden olmada
insan faktoriinden sonra ikinci sirada yer almaktadir. Sekil 4.6’da yillara gore
diinyada ger¢eklesmis ucak kazalarinin sayilar1 ve bu kazalar arasindan sadece

meteorolojik olaylarin etkili oldugu kaza sayilari verilmistir[15].

Ornegin; 2000 yilinda yasanan 28 ucak kazasinin 9 tanesi meteorolojik
olaylardan dolay1 gerceklesmis kazalar olusturmaktadir. Meteorolojik olaylar
nedeniyle gergeklesmis kazalar en az 2001 yilinda gézlenmis, bu durum 2006 ve

2010 yillar1 i¢inde gegerlidir.
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Kaza Sayilan Hava Faktoriinden Kaynaklanan Kaza
Sayilar:

= 2000 = 2001 = 2002 m 2003 = 2004 = 2005 = 2006 = 2007 = 2008 = 2009 m 2010 m 2011

Sekil 4.6. Toplam kaza sayilar1 ve hava faktoriinden kaynaklanan kaza sayilari

Sekil 4.7°de 2000 yilindan 2011 yili da dahil olmak iizere meteorolojik
olaylardan dolay1 gerceklesen kazalarda hayatini kaybeden insan sayisi
verilmistir. 2000 yilinda 9 meteorolojik olaydan dolayr meydana gelmis kazalarda
282 kisi hayatin1 kaybetmistir. 2001 yilinda 2 meteorolojik olaydan dolay:
meydana gelmis kazalarda 44 kisi hayatini kaybetmistir[15].
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Sekil 4.7. Hava faktoriinden kaynaklanan kazalardaki 6liim sayisi1 ve hava faktoriinden

kaynaklanan kaza sayilari
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Bu boliimde meteorolojik olaylar nedeniyle meydana gelmis ugak

kazalariin ele alinip incelenme sebebi;

J Insan faktoriinden sonra meteorolojik olaylarin en fazla kaza-kirim
olaylaria sebep olmasi,

J Ucus egitimi organizasyonlarmin iretkenligine etki eden
meteorolojik olaylarin, ugus emniyetine olan etkilerine daha fazla dikkat ¢ekmek

amaciyla incelenmistir.
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5. FTO’DA DOGAL VE DOGAL OLMAYAN MANIiALAR

Ulasim sektoriiniin 6nemli bir pargasini olusturan havacilik, biitlin
gelismelere ragmen iklim, yerylizii sekilleri gibi dogal ve dogal olmayan cevre
faktorlerinden etkilenmeye devam etmektedir. Emniyetli ve ekonomik uguslar bu

cevre faktorlerinin uygunlugu derecesinde gerceklestirilebilir.

Ugaklarin inis, kalkis veya seyriisefer ugusu sirasindaki kaza riskleri,
havaalanlar1 sinirlar i¢inde veya disinda dogal veya dogal olmayan manialarin
konumlari, sikligr gibi oOzelliklerle dogrudan iliskilidir[17]. Ugus egitimleri
sirasinda veya ucus egitimi disindaki biitiin ucuslarda hava araglarinin emniyetli
bir sekilde ugus yapabilmeleri ucgus yapilacak bolgedeki manialarin iyi
bilinmesiyle miimkiindiir. Ozellikle ugus egitimleri sirasinda yapilan uguslar diger
ucuslara gore daha algak irtifalarda ve VFR ugus ¢ercevesinde gergeklestirilmesi

mania dzelliklerinin bilinmesini daha 6nemli hale getirmektedir.

Dogal veya dogal olmayan manialarin ugus egitim organizasyonun
verimliligini iki yonden etkiledigini sdylemek miimkiindiir. Bu etkiler; ugus

emniyetinin saglanmasi ve ekonomik uguslarin yapilabilmesi konularidir.
5.1. Egitim Ucuslarinda Emniyetin Saglanmasi

Manialar ucgus emniyetini bircok yonden olumsuz etkilemektedir.
Manialarin ugus emniyeti acisindan olumsuz etkilerini; havaalani sinir1 i¢inde ve
disinda kalan dag, vadi, sahil seridi ve dogal olmayan manialarin tiirbiilans

olusturmalarini ve goriisii olumsuz yonde etkilemelerini gosterilebilir.

5.1.1. Havaalam Sinirlar1 Disinda Yer Alan Dogal ve Dogal Olmayan

Manialarin Ucus Emniyeti Uzerine Etkileri

Havaalani sinirlart diginda yer alan dogal ve dogal olmayan manialar

ucus egitiminin kalkis, inis ve seyriisefer uguslari kismini etkilemektedir.
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Pilot adaylarinin egitimleri siiresince, normal seyriisefer ucuslarinin
yaninda farkli iki meydana tam duruslu inisin yapildigi en az 540 km (300
NM)’lik seyriisefer ugusu igeren Ugus yapmalar1 gerekmektedir[57]. Bu sebeple
cevre bolgelerde yer alan manialarin yaninda inis yapacaklar1 diger bélgelerin de

mania Ozellikleri ugus emniyeti i¢in 6nem arz etmektedir.
5.1.2. Havaalam Simirlar1 Disinda Yer Alan Dogal Manialar

Daglarin zirve noktalar1 tiirbiilansli bolgeler olmalari nedeniyle uguslar
icin tehlikeli olan yerlerdir. Tiirbiilans olusumu, yon degistiremeyen hava
akiminin dag zirvesine dogru yiikselirken siirtiinmelerden dolay1 laminar akisinin
yerini tiirbiilansli akimin almasi olarak tanimlanabilir. Sekil 5.1°de dag zirvesinde

tiirbiilansh akimin olusumu gosterilmektedir[18].

Riizgar I |

Sekil 5.1. Dag zirvesinde tiirbiilansli akimin olusumu

Dag zirveleri, tiirbiilanslt hava akiminin olustugu yerler olmasinin yaninda
goriisli  olumsuz etkileyecek bulutlanmalarinda olustugu bdélgelerdir. Bu
nedenlerle ugus egitiminin emniyetli bir sekilde yapilabilmesi olumsuz hava
faktorlerin iyi degerlendirilmesiyle miimkiindiir. Bu olumsuz hava faktérlerinden
etkilenmemek i¢in VFR ve IFR uguslarinda ugulmasi gereken irtifalar
belirlenmistir. IFR uguslarda yiiksek engebeli veya daglik bolgeler tizerinden ugan
ucaklar, ucagin tahmini mevki merkez olmak sartiyla SNM. (8km)’lik saha
icindeki en yiiksek maniadan en az 2000 feet (600m) yiiksekte ugmalar1 VFR
ucuslarda ise en yiliksek maniadan en az 1000 feet (300m) den yiiksekte ugmalari
gerektigi vurgulanmistir[50].
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Sekil 5.2’de IFR ve VFR uguslar icin minimum seyriisefer irtifalar1 yer
almaktadir Sekil 5.3’te dag zirvesinde goriisii olumsuz etkileyen bulutlanmanin

gosterimi yer almaktadir[18].

& 3
e Jdagh. |
B
S AR )=
YA
2000 feet -

1000 feetI
m- . 2
Daghk Arazi Daghk Arazi

IFR Ucguslar VFR Ucuslar

Sekil 5.2 IFR ve VFR uguslar i¢in minimum seyriisefer irtifalart

Sekil 5.3. Dag zirvesinde goriisii olumsuz etkileyen bulutlanmanin gdsterimi

Ugusu olumsuz etkileyen dogal manialar igerisinde vadi ve yamaglar1 da
saymak miimkiindiir. Bu bdlgelerde hava akimi yon degisimi yapamadigi icin

engelleri asarken tilirbiilans olustur.

Hava catlaklara girince sikisir ve hizi artar. Riizgar yamaca ¢arptig1 anda
yukart dogru esmeye zorlanir. Bu durumlar tiirbiilans olusturarak ugus egitimi
emniyetini olumsuz yonde etkiler. Sekil 5.4’te yamaglarda meydana gelen hava

akimi degisimi gosterilmektedir[58].
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Sekil 5.4. Yamaglarda meydana gelen hava akimi degisimi

Ugusu olumsuz etkileyen diger dogal mania ise sahil serididir.
Riizgarlarin yaninda bulut tavanin diisik olmasit ve Ozellikle sisin meydana
getirdigi kotli gorlis sahil seritlerinde ugus egitim emniyetini olumsuz yonde

etkilemektedir.

5.1.3. Havaalam Sinirlar1 Disinda Yer Alan Dogal Olmayan Manialar

Havaalan1 sinirlar1 digsarisinda yer alan dogal olmayan manialar da
tirbiilans olusumu, goriisii olumsuz etkileme gibi ugus emniyetini tehlikeye
sokacak bir ¢ok olumsuzluga neden olmaktadir. Tiirkiye’de egitim uguslar
sirasinda dogal olmayan manialarin sebep oldugu bir ¢ok kaza olayr vardir.
Ornegin, 29 Eyliil 2012 tarihinde Ankara’nin Cubuk Ilgesi’nde, Cessna 170 tipi
tek motorlu ucak, aksam saatlerinde egitim ugusu sirasinda enerji nakil hattina
takilarak bir evin bahgesine diismiis kazada pilot hayatin1 kaybederken, yardimci
pilot yaralanmistir[59].
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5.1.4. Havaalam: Simirlar I¢erisinde Yer Alan Dogal ve Dogal Olmayan

Manialarin Ucus Emniyeti Uzerine Etkileri

Havaalan1 smirlart iginde yer alan dogal ve dogal olmayan manialar
ozellikle kalkis ve iniste hava araglari i¢in tehlike olusturmaktadir. Tehlikeleri en
aza indirmek i¢in havaalanlar1 ugus emniyetini tehlikeye atmayacak diiz araziler
izerine insa edilmeli ve yakin bolgedeki yiiksek dogal mania 6zelliklerden dolay1
inis ve kalkislarda belirtilen kurallara uyulmasi gerekmektedir. Sekil 5.5°te

havaalani igerisinde bulunan dogal manialar gosterilmektedir[17].

Sekil 5.5. Havaalani igerisinde bulunan dogal manialar

Dogal olmayan mania olarak tanimlanan yapilasmalar da ugus
emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir. Olumsuz etkileri 6nlemek amaciyla
Tiirkiye’nin de iyeleri arasinda oldugu Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati
(ICAO) havaalanlar etrafinda yapilagmalarla ilgili bir takim diizenlemeler
getirilmistir. Bu diizenlemeler Annex-14 ve ilgili dokiimanlarda belirtilmistir.
Sekil 5.6’da dogal olmayan manialarin havaalani igerisindeki goriintiileri yer

almaktadir [17].

Sekil 5.6. Dogal olmayan manialarin havaalani igerisindeki gortintiileri
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6. FTO’DA EGITiM UCAKLARININ OZELLIiKLERI

FTO’larin, kaliteli egitim sistemi olusturmalar1 ve bu egitim sisteminin
stirdiiriilebilir olmasi, insan kaynaklar1 yaninda maddi kaynaklarin1 da etkin bir
sekilde kullanmasini baghdir. Ucgus egitiminin olamazsa olmaz elemani egitim
ucaklari, ucus egitim organizasyonunun en dnemli maddi kaynagini olusturarak
tretkenligi onemli derecede etkilemektedir. Egitimde kullanilmasi gereken
ucuklariin 6zellikleri, ulusal ve uluslararasi otoriteler tarafindan belirlenmis olsa
da egitim ugaklariin se¢im ile alim siiregleri ugus egitim organizasyonlarimi ciddi

bir sekilde etkilemektedir.

Ugus egitim organizasyonlarinin ne tip ucak alacaklarini ve almalari
gereken ucak sayilarini dogru bir sekilde belirlemeleri gerekmektedir. Ugus egitim
organizasyonlarinda ugak alimi, uzun ve pahali bir siirectir. Thtiyaglara cevap
vermeyecek yanlis ugak secimi, o ucus egitim organizasyonu i¢in zaman kaybi ve

ekonomik ag¢idan zarar anlamina gelmektedir.

Yanlis ugak se¢iminin diger etkisi ise emniyeti olumsuz yonde etkilemesi
olacaktir. Ucus egitimi verilmesi planlanan bolgenin cografi yapist gz Oniine
alinmadan yapilacak ucak se¢imi, hem ucak igerisinde bulunan pilotlarin hem de o

bolgede yasayan insanlarin 6liimiine ya da yaralanmalarina neden olabilir.

Tiirkiye’de ve Diinya’da yanlis ugak se¢imi yaptig1 i¢in ugus egitimlerini

yapamayan bir¢ok egitim organizasyonu bulunmaktadir.

6.1. Hava Araci Tanimi

Sabit kanatlilar, doner kanatlilar ve balonlar1 da i¢ine alan, havada
kalabilme ve hareket edebilme yetenegine sahip tiim araglara hava araci denir. Ayni
hava sahasi igerisinde degisik ucus, kosullarinda (VFR ya da IFR), farkli
performanslarda (hiz, irmanma ve algalma hizi, ugus tavani, vb.) ve degisik isletme
kosullarinda (tarifeli ya da tarifesiz, askeri, egitim, genel havacilik, vb) hava

araclar1 ugus yaparlar[60].

40



6.1.1. Ucaklarin Siiflandirilmasi

ICAO tarafindan yapilan ugak kategorileri sunlardir [61]:

N\
F Gosterge hiz1 169 km/s (91 knots)’den az olan

Kategori A R
J

( )

» Gosterge hiz1 169 km/s (91 knots)’den fazla 224
Kategori B km/s (121 knots)’den az olan ugaklar

L J

( )

» Gosterge hiz1 224 km/s (121 knots)’den fazla
Kategori C 261 km/s (141 knots)’den az olan ucaklar

L J

( )

» Gosterge hiz1 261 km/s (141 knots)’den fazla
EUEE B 307 km/s (166 knots)’den az olan ugaklar

L J

( )

» Gosterge hiz1 307 km/s (166 knots)’den fazla
Kategori E 391 km/s (211 knots)’den az olan ugaklar

L J

ICAO tarafindan gelistirilen diger siniflandirma ise ugaklarin maksimum

kalkis agirhigina goredir. Bu dlgiite gore yapilmis siniflandirma su sekildedir [61]:

o
® 7000 kg. (15435 lbs)’dan az olan ugaklar
J
( )
® 7000 kg. (15435 Ibs) ile 136000 kg.
( (299880 1bs) arasinda olan ugaklar )
( R
* 136000 kg. (299880 Ibs)’dan fazla ol
Agr (Heavy, H) . g ( s)’dan fazla olan
( ugaklar
J
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6.2. Diinya’da ve Tiirkiye’de FTO’larin Kullandiklar1 Egitim Ucaklar:

Ornekleri[62]

American
Aviation
Academy

Beechcraft
Duchess BE-76

Cessna 152
Cessna 172

PIPER PA-28

Cessna 172RG

California Flight

Academy

Beech Duchess

Cessna 162
Cessna 172N
Cessna 172SP

CAE Oxford Aviation

Academy

Piper Seneca
Piper Seneca V
Phenom 100

Beechcraft King Air
C90GTi

Piper Archer
Piper Seminole
Piper Arrow
Piper Warrior
Cessna 172
Cessna 182
Diamond DA20
Diamond DA40
Diamond DA42
TB-20
TB-200

US Aviation
Academy

Diamond DA40
Diamond DA20
Cessna 172
Cessna 152
Remos

Beechcraft King
Air C90GTi

Falcon Aviation
Academy

Diamond DA20
Cessna 172
Diamond DA40

Beech Baron
BE-55

King Air E90

Czech Flight Academy

Cessna 152
Cessna 172
Cessna 172 SP
Glass Cockpit
Cessna P-210
Piper 28
ARCHER III
Piper 28
ARROW
Cirrus
SR-20 G2

Piper Pa-34- 200t
Seneca
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ATP Flight School

Piper PA-44 Seminoles
Piper Archer TXs
Diamond DA4
Cessna CE-172
Piper Meridian

Transpac Aviation
Academy

Cessna 152
Piper Archer

Beechcraft
King Air
Piper Arrow

Piper Seminole

Space Coast Aviation

Cessna 152

Cessna 172
Skyhawk

PA28R Piper
Arrow
PA28 Piper
Cadet/Warrior

PA44 Piper
Seminole

Pacific Rim
Aviation Academy

Cessna 172L
Cessna 150]
Diamond DA20 C1
C-GDDP

European Flight
Training

Beechcraft

BE-76 Cessna C-172

Piper PA-28

Naples Air Center

Cessna 152
Cessna 172
Piper Warrior

Cirrus SR20-
GTS

Piper Arrow

Piper Seminole
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Blackbushe Aviation AIS Flight Academy

TB9 Socata Tampico
Single,

TB10 Socata Tobago
Single,

TB20 Socata Trinidad
Single

PA38 Tomahawk

Aeropyrenees
Flight Training

Gilles Polomé
Center

Aviation

Tecnam P2006 BE-77 Beechraft
Skippers

Glass Cockpit
Aviation Europe

Cirrus SR20 Singles, SR22
Singles
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Baris Aviation Flight
Training
Organisation

Atlantic Flight
Academy

Cessna 172R DA20-C1

ER-AH Flight
Training
Organization

Cessna 172SP Cessna 150M
Cessna 172S Cessna 152

Cessna F172M Cessna 172K

Cessna 172RG Cessna 172RG
Cessna 172R Cessna 172RG
Piper PA28 Cessna FR 172K
Cirrus SR20
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6.3. Ucus Egitimde Kullanilacak Ucaklarda Aranan Ozellikler

6.3.1. Tek Motorlu Egitim Uc¢aklarinin Kullaniom Amaci ve Aranacak
Ozellikler[19]

a)  Ucus egitiminde kullanilacak her hava araci, Ogretmen ve
ogrencilerin kullanimi i¢in ¢ift temel ugus kumandalari ile fren sistemi dahil olarak
donatilmis olmalidir. El degistirmeli ugus kumandalar1 kabul edilemez.

b) Hava araglari, verilen ugus egitim kurslarina uygun olarak
perddvites ve virilden ¢ikma hareketini yapabilme 6zelligine sahip olacaktir.

C)  Hava araglari, gece ve alet ugus egitimleri esnasinda temel ve yarim
panel aletlerinde kullanilmak iizere gosterge oOrtiilerinin de dahil oldugu alet
(VOR,NDB ILS,DME vb.) ve ekipmana sahip olmalidir.

d)  Havaaraglari, konvansiyonel sistemle kumanda edilebilen en za 100
hp giiciinde bir motora sahip olmalidir.

e) Hava araglari, 6gretmen ve Ogrenci ve tam yakitla seyriisefer
ucuslarinda en az diiz ugusta 100 kts(TAS) hiz yapabilecek kapasitede olmalidir.

f)  Hava araglari, 6gretmen ve 6grenci ile en az 03:00 saat havada
kalacak yakit kapasitesine sahip olmalidir.

g) Hava araglarinda, gerekli i¢ ve dis konusma imkéani saglayan
muhabere cihazlari ile yaklagma radarinin kontrol imkanini saglayacak transponder
cihaz1 bulundurulacaktir.

h)  Hava aracinin yapisi saglam ve bakim kolay olmalidir.

i) Miimkiin oldugu takdirde egitimde kullanilacak hava araglari,

Ogrenci, 6gretmen disinda iiclincii bir kisiye tasima imkanin a sahip olmalidir.

6.3.2. Cok Motorlu Egitim U¢uklarinin Kullanim Amaci ve Aranacak
Ozellikler[19]

a) Asimetrik uguslarda, hava aracinin sevk ve idaresinin goriilebilmesi,
b)  Uygulamali alet ugusunu yapabilme 6zelligine sahip olmasi

c)  Radyo seyriiseferini yapabilme 6zelligine sahip olmasi
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d)  Sistemlerin rahat kullanilabilmesi ve iki miirettebatli ugusun
Ogretilebilmesi

e)  Normal ve tek motorlu uguklarda kolay kullanim 6zelligi

f)  lyi bir alet bordasina sahip olmal,

g)  Hava yollari rotasinda ve uluslararasi hava alanlarina yaklasma, inis
ve kalkis esnasinda kullanimina uygun ugus aletleri ve telsizle donatilmasi

h)  Iceri almabilir inis takimma

)} Basit elektrik ve hidrolik sitemine sahip olmali

)i Hava yolu rotasinda ugus esnasinda, en az 150 kts ugus hizina sahip
olmal

k)  Govde, motor ve pervane buz dnleyici sistemine sahip olmali

I)  Ekonomik seyir siiratinde 3 kisilik miirettebat ile en az 04:00 saat
ucus yapabilme 6zelligine sahip olmali

m) Degisik tip ugaklardan olusmus ¢ift motorlu egitim ucaklar
filosunda ugus egitim organizasyonlari, ucaklarin tipleri arasinda standardizasyonu

saglamalidir.

6.4. Egitim Ucaklarimin FTO’ daki Onemi

Ucus egitim organizasyonlart icin egitimde kullanacaklar1 ugaklarin
se¢imi ¢ok 6nemlidir. Ugus egitim organizasyonlarinin ne tiir ugak alacaklarini ve
bu ugaklardan kag¢ tane alacaklarini iy1 belirlemeleri gerekmektedir. Ugus egitim
organizasyonlarinda ugak se¢imi ve ugak alimi, uzun ve pahali bir siirectir.

Ucak se¢imi ve uguk alim siirecinin uzun ve pahali olmasinin bazi

sebepleri sunlardir;

. Se¢ilecek ucagin, u¢gmasi planlanan cografi bolgeye uygunlugunun
belirlenmesi
o Segilecek ucagin, uygulanacak egitim yapisina (verilecek lisans tipi)

uygunlugunun belirlenmesi
. Se¢ilecek ucagin, yeni mi yoksa kullanilmig bir ugak m1 olacaginin

belirlenmesi
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. Ugak satin alinacak pazarin ¢ok degisken olmasi yani oynak pazar
olmasi
. Secilecek  ucagin, bakim-onarim faaliyetlerinin ~ nasil

gerceklestirileceginin belirlenmesi gibi sebeplerdir.

Ihtiyaclara cevap vermeyecek yanlis ugak secimi o ugus egitim
organizasyonu i¢in zaman kaybi ve ekonomik agidan zarar anlamina gelmektedir.

Dogru ugak se¢iminde dikkat edilecek temel kriterler su sekilde siralanabilir;

1. Genel sistem o6zellikleri
Genel Sistem 0Ozellikleri boyutlar, agirliklar, maksimum hizlar, yakit
kapasitesi, performans, yapisal Omiir, giiriiltii diizeyleri, gibi ucaklarin genel

ozelliklerini igerir.
2.  Bakim ozellikleri

Ucagmn hangi tip bakimlarinin hangi periyotlar dahilinde yapilmasi

gerektigini, ugus saati basina bakim giderlerini ifade etmektedir.
3. Ugcagin fiyat1

Satin alinmasi plananan ugak fiyatklarinin ugus egitim organizasyonun

biit¢esine olan uygunlugunu belirtmektedir.
4. Satin alinacak ugagin mevcuttaki ugaklara benzerligi

Satin alinacak ugagin mevcuttaki ucaklara benzerligi bakim-onarim

problemlerinde kolaylik saglamaktadir.
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7. FTO’DA HAVAALANI OZELLIKLERI

Havaalanlar1 yalnizca yolcu ve kargonun bir noktadan bir noktaya
tasimasiin  gergeklestirildigi tesisler degildir. Bunun yaninda diinyada ve
tilkemizde hizla artan pilot ihtiyacinin karsilanmasi i¢in yogun bir sekilde ugus
egitimlerinin yapildig1 alanlardir.

Egitim amagh kullanilan havaalanlarinda inis ve kalkis operasyonlarinin
yaninda egitim amagli meydan turu ve touch and go gibi 6zel manevralar da

yogun olarak yapilmaktadir.

7.1. Havaalam1 Tanim

Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu’nun (ICAO) yayinlamis
oldugu Annex-14’te havaalani, yolcu ve hava araci trafiginin diizenlenmesine
yonelik gerekli binalari, hava araglarinin ugusa hazirlanmasi ile inis ve kalkisini
saglamak icin gerekli altyap1 ve kolayliklar1 kapsayan 6zel sekilde diizenlenmis
alandir[21]. Sivil Havacilik Genel Mudiirliigii’nii yaptigi tanima gore ise karada
veya suda igerisindeki bina, tesis ve donanimlar ile birlikte, hava araglarinin inis
kalkis ve yer hareketlerini yaparken kullanabilmeleri amaciyla belirlenmis

sahalardir [22].
7.2 Havaalani Siniflandirilmasi

Ulusal ve uluslararast organizasyonlarin havaalanlart i¢in yapmis
olduklar1 siniflandirmalar birbirinden farklilhik go6stermektedir. Havaalanlar
kullanim amac1 ve yapisal biiyiikliik, fiziksel 6zellik ve hizmet hacmi gibi kriterler
g0z Oniine alinarak, degisik yontemlere gore siniflandirilabilmektedir.

7.2.1 Hava Alanlarinin Kullanim Amaclarina Goére Smiflandirilmasi

Havaalanlarin1 kullanim amacina gore genel olarak askeri havaalani ve

sivil havacilik havaalanlari olarak iki kategoride incelenmektedir.
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7.2.1.1 Askeri Havaalanlar:

Alt ve {ist yap1 tesis ve kolayliklari ile destek hizmet tesis ve kolayliklari
tamamen askeri ugak ve ucus faaliyetlerine yonelik olarak planlanan ve askeri
birimler tarafindan yonetilip isletilen havaalanlaridir. Tesis olarak ¢ok cesitli ugak
tipine hizmet verebilecek yapida dizayn edilmektedirler. Bugiin diinyada
kullanilan  birgok sivil havaalanin1  baglangigta askeri amaghi olarak

kurulmustur[63].

7.2.1.2. Sivil Havaciik Havaalanlan

Sivil amagli havaalanlar ise ticari yolcu ve kargo tasimacilii gergeklestiren
ucus faaliyetlerine hizmet veren havaalanlaridir. Bu havaalanlar1 hizmet verdikleri
trafik tiirlerine gore uluslararasi tarifeli, uluslararasi tarifesiz ve i¢ hat hava
trafigine acik havaalanlar1 olarak alt kategorilere ayrilmaktadir. Ugus egitim
organizasyonlar1 tarafindan verilen ugus egitimlerinin birgogu sivil havacilik

havaalanlarinda yapilmaktadir.
7.2.1.3. ICAQ’ ya Gore Havaalanlarinin Siniflandirilmasi
Uluslararas1  Sivil Havacilik Orgiitii'niin  (ICAO) yapmis oldugu
siniflandirma; havaalaninin pist 6zellikleri ile bu havaalanim1 kullanacak hava

araglar1 arasindaki uygunlugu ve yeterlilik kriterlerini belirlemektedir. Cizelge

7.1°de kriterler yer almaktadir [22].
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Cizelge 7.1. ICAO havaalani siiflandirmasi

KodNo. Pigt Uzunlugu I-Il?r(:l KanatA kg | okerlek I\[A)';;fee”ar Aras
1 800 m’den az A 15 m’den az 4,52’den a
2 800 m-1.200 m B 15m-24 m 45m-6m
3 C 24 m-36 m 6m-9m
4 D 36 m-52 m I9m-14m
E 52 m-65 m Im-14m

7.2.1.4. SHGM’ ye Gore Havaalanlarimin Simiflandirilmasi

Tiirkiye’de havaalanlar1 ICAO’nun referans kodlari baz alinarak 14
Mayis 2002 tarih, 24755 sayili resmi gazete ile yayinlanan Havaalani Yapim,
Isletim ve Sertifikalandirma Yonetmeligine (SHY-14A) gore kiigiik, orta
biiyiikliikkte ve biiyiik havaalani olarak siniflandirilmaktadir[64].

Kiigiik havaalani, ucak referans baz uzunlugu 1200 m’den az,
aydinlatma ve geligmis, seyriisefer cihazlarmin bulunmadig, pilotlarin aletsiz ve
gorerek (VFR) inis- kalkig yapabildikleri, basit teknik yapilar disinda 6nemli

iistyap1 tesisleri bulunmayan, hava alanidir[64].

Orta biiyiikliikteki havaalani, ugak referans baz uzunlugu 1200-1800 m
aras1 en az iki ugak kapasiteli apronu olan ve ugus, emniyeti bakimindan asgari

ucus, iinitelerine sahip havaalanlaridir.
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Biiyiik havaalani, ucak referans baz uzunlugu 1800 m’den biiylik olan
hava alanidir. Hava alan1 trafik kapasitesine gore apron ve taksi yollarini igeren
biiyiik hava alanlari, orta ve biiyiik gévdeli ugaklarin degisik hava kosullarinda
aletli (IFR) inis ve kalkis yapabilecekleri, ICAO tarafindan yayimlanan
dokiimanlarin son seklinde belirtilen tiim standart ve tavsiyelere uygun i¢ ve dis,
hat trafigine miisait alt ve iist yapi kriterleri ile hava alaninin segilmis, kategorisine
gore aydinlatma, sinyalizasyon ve ugus, giivenligi gibi elektronik ve seyriisefer
sistemlerine sahip ve bulundugu yerlesim bdolgesinin gelisimine gore bliylime

potansiyeli olan hava alanidir[64].

7.3. Havaalanlar1 Boliimleri ve Faaliyetleri

Hava araglarinin inisi, kalkis1 ve yer hareketi i¢in kullanilmas1 dngoriilen,
karada veya suda belirlenmis bir alan olarak tanimlanan havaalani ¢esitli

boliimlerden olusmaktadir [65].

7.3.1. Pist

Pistleri; ugaklarin emniyetli bir sekilde inis ve kalkis yapabilmeleri icin
belirlenmis 6zel alanlar olarak tanimlanabilir. Pist planlamasi konusunda
uyulmas1 gerek Olciitler ICAO (International Civil Aviation Organization)
tarafindan belirlenmistir. Pist genisligi ile egimini ilgilendiren konular ve yerlesim
alaninin diger 6zellikleri igin ugaklarin performansi, pilotaj ve hava kosullart gibi
konulardaki biiyiik farkliliklar g6z 6ntinde bulundurulmahidir[66]. Sekil 7.1°de bir

havaalanin yapis1 gosterilmektedir.
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Sekil 7.1. Bir havaalanin yapisi

7.3.1. Taksi yolu

Bir kara meydaninda, ugaklarin taksi yapmalart i¢in hazirlanmis ve

glamak amaciyla

glant1 sa

havaalaninin bir yeri ile diger yeri arasinda ba

belirlenmis yollardir.
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Taksi yolu; ucak park yeri taksi seridi, apron taksi yolu, hizli ¢ikis taksi

yolu boliimlerinden olusmaktadir[67].

7.3.2. Apron

Bir havaalaninda ucgaklarin yolcu indirme-bindirme, posta ve kargo
yiikleme bosaltma, yakit ikmali, park ve bakim amaciyla durduklari bolgeye
verilen isimdir. Apronlar, ana amag¢ ve fonksiyonlarina gore siniflandirilabilirler

[65].

7.3.3. Havaalanimin Diger Boliimleri

. Sabit tesisler

J Kara tarafi tesisleri

° Havaalani islemleri ve destek hizmetleri

. Meteorolojik servisler

. Ucak bakim alanlar1

. Kaza, kirim ve yanginla miicadele hizmetleri
. Genel havacilik hizmetleri

. Ugak yakit hizmetleri

. Havaalani Faaliyetleri

Ulusal ve uluslararas1 havaalanlarinda siirdiiriilmekte olan faaliyetler i¢in
literatiirlerde farkli gruplandirmalar mevcuttur. Yapilmakta olan faaliyetlerin daha
sistematik anlatildigi; temel operasyonel hizmetleri, yer hizmetleri, ticari

faaliyetleri seklindeki gruplandirilma segilmistir[67].

Sekil 7.2°de. Havaalanlarinda verilmekte olan faaliyetler bulunmaktadir

[67].

54



Operasyonel Yer Hizmetleri Ticari
Hava trafik kontrol Temsil Vergisiz
Meteoroloji Yolcu trafik magazalar

Haberlesme ve ucus

bilgi sistemleri

Yiik kontroli ve

haberlesme

Diger magazalar

Restoran ve

Polis ve giivenlik Ramp: ramp, kargo ve kafeler

Itfaiye, ambulans ve posta, ucak temizlik, birim | Eglence

ilk yardim hizmetleri yiikkleme gereglerinin hizmetleri

Pist, apron ve taksi kontrolii Oteller

yollari Ugak hat bakim: ugak hat | Bankalar

Diger faaliyetler bakim, yakit ve yag Toplant1 ve
Ucgus operasyon iletisim
Ulagim kolayliklar1
Ikram servis Diger faaliyetler
Gozetim ve yonetim
Ucgak 6zel giivenlik hizmet
ve denetimi

Havacilik Hizmetleri Havacihk Disi
Hizmetler

Sekil 7.2. Havaalanlarinda verilmekte olan faaliyetler
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7.4. Tiirkiye’ deki Havaalanlarimin Durumu

Tirkiye’de havaalanlarina yatirimlar 6zellikle 1980°1i yillarin sonlarina
dogru yapildigr goriilmekte ve bu yatirimlarin mevcut olan havaalanlarinin

gelistirilmesi iizerine yogunlastirildigi anlagilmaktadir.

Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetlerinin - miimkiin olan her ile
yayginlastirilmasi ¢alismalarinin etkisi ile sivil hava tasiyicilari, genel havacilik
isletmeleri, egitim ve sportif amagl isletmeler ve ugak, helikopter, planor gibi
hava araglar1 sayisindaki artiglar yaninda 1986 yilindan baslayarak hava

alanlarimizin sayisi da artmaigtir.

Tirkiye son yillarda ise havacilik sektoriinde onemli ilerlemeler
kaydetmistir. Bu ilerlemeyi saglayan 6nemli faktorlerden biri altyapi yatirimlarina
saglanan desteklerdir. Havaalani sayisinda yillar itibari ile 6nemli bir degisiklik
goriilmemekle beraber asil degisiklik havaalanlarinin aktif olarak kullanilma
oranlarindadir. Cizelge 7.2°de Tiirkiye’de 2012-2013 yillar1 arasi i¢ ve dis

hatlardaki havaalanlar1 sayisindaki degisim gosterilmistir [68].

Cizelge 7.2. 2012-2013 yillar1 aras1 Tiirkiye’de i¢ ve dis hatlardaki havaalanlari sayisindaki

degisim
Havaalanlar: 2012 2013
Ic-D1g Hat 23 26
Ic Hat 26 26
Toplam 49 52
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7.5. Egitimde Kullanilacak Havaalanlarinda Aranacak Ozellikler [22]

. Egitim hava araclarinin onayli azami kalkis ve inis agirliklarina
miisait olmalidir.

J Pist uzunlugunun, sakin riizgdrda ve operasyon bdlgesinin yil
icindeki en sicak ayinin en yiiksek sicakliginda kalkis ve inise miisait olmalidir.

. Kullanilacak havaalanin, kalkis istikameti tiizerindeki biitlin
manialardan en az 50 feet iizerinden gececek sekilde uzak olmalidir.

o Havaalaninin, iretici firma tarafindan tavsiye edilen motor, inis
takimi ve flap kullanimina uygun olmalidir.

J Pist uzunlugunun, yerden kesildikten sonra en iyi tirmanma orani
sliratine gecis ic¢in Ustiin pilotluk yetenegine veya teknigi gerektirmeyecek
uzunlukta olmalidir.

° Havaalanin normal kalkis inisine miisaide edecek en az bir adet
pist veya kalkis ve inig sahasina uygun olmalidir.

o Havaalani icerisinde, pistin her iki basindan yer seviyesinden
goriilebilecek sekilde riizgar istikamet gostergesine sahip olmalidir.

o Havaalanin, gece ugus egitiminde kullanilacak ise yeterli elektrikli
pist 1s1klar1 ve vasilerle vb. 1siklandirma sistemine miisait olmalidir.

. Havaalanin, IFR ugus egitimi verilecekse en az bir adet aletli
yaklasma yardimcisi ile donatilmalidir.

J Egitim yapilacak meydanda ugus yapildig1 silirece ambulans,
yangin araci ve ilgili personeli bulundurmalidir.

J SHGM onay1 ile baska bir hava/yer haberlesme araci ile egitim
sartlariin emniyetle yerine getirildigi yerler disinda bir hava trafik kontrol
hizmeti birimine sahip olmalidir

. Havaalani, bir bagak havaalaninin trafik paternine yakin veya i¢ ice
olmamalidir.

. Egitimde kullanilacak havaalani, ILS ve VOR tesisleri bulunan bir
havaalan1 veya havayolu sistemine uzak olmamalidir.

. Havaalani, egitim ugusunun yapilacagi sahaya yakin olmalidir.
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. Ugus egitimi igin, ¢im veya toprak pistler kullanilacaksa asagida

belirtilen standartlar1 muhafaza etmelidir

1 Inis kalkis alanlarinm Slgiileri asagidaki sekillerde olmalidir:
2 1200 metre uzunluk i¢in 30-35 metre genislik,

3. 2000 metre uzunluk i¢in 45 metre genislik

4 2500-3000 metre uzunluk i¢in 60 metre genislik,

7.6. Havaalanlarinin FTO’daki Onemi

Havaalani, havayolu ulagmanin en 6nemli bilesenlerinden birisi olmasi
yaninda ugus egitimlerinin de gerceklestirildigi yerlerdir. Kaliteli ve kesintisiz bir
egitimin verilebilmesi iyi organize edilmis havaalanlarinin varligiyla miimkiindiir.

Havaalanlarinin  yapimi  biiyilkk yatirimlarla  gerceklestirilmektedir.
Havaalan1 yapilmasi planlanan boélgenin ¢ok iyi etiit edilmesi gerekmektedir.
Plansizlik ya da planlarlar da yapilacak hatalar yatirnmlar i¢in biiylik risk
olusturmaktadir. Kaynaklarin verimli kullanimi1 agisindan planlama faaliyetlerinin
titizlikle ve ileriye doniik sekilde yapilmasi havaalaninda gerceklestirilecek ugus
egitim faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde siirdiirebilmeleri agisindan da onem
tasimaktadir. Ugus egitimi yapilacak havaalanlarinin SHGM e tarafindan istenilen

ozelliklere sahip olmasi ugus emniyeti agisindan 6nem tagimaktadir.

Ucus egitim organizasyonlar1 ugus egitimlerini ticari uguslarin yapildig
havaalanlarinda yapiyorsa bu durum ugus egitiminin iiretkenligini olumsuz
yonden etkilemektedir. Bu tiir havaalanlarinda slot problemi olmasi ugus
egitimlerinde saat kisitlamalarina gidilmesine neden olacaktir. Bu durum ugus
egitim organizasyonu i¢in zaman ve para kaybi anlamina gelmektedir . Diger bir
problem ise egitim yapilacak bolgede trafik yogunlugun fazla olmasi olayidir. Bu
olumsuz nedenden dolayi istenilen sayida egitim ucagiyla egitim yapilamayacak
buna ek olarak ucaklarin arkalarinda olusturacaklari tiirbiilanslar nedeniyle egitim

ucuslarinin emniyeti tehlikeye girecektir.
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8. FTO’DA UCUS EGITIiM SIMULATORLERI

Meydana gelebilecek en kiigiik problemde dahi can kaybinin yasandigi
havacilik alaninda, goérev alacak personelin egitiminin, daha az maliyetle ve daha
kaliteli bir sekilde saglanabilmesi, teknolojinin etkin kullanilmasiyla miimkiin
olmaktadir. Bu ¢ercevede havacilikta simiilatorler, ugus egitiminin vazgecilmez

bir pargasi haline gelmistir.

Ucgus egitim simiilatorii sayesinde egitim ortamina getirilmesi zor ya da
imkansiz olan olaylar, nesneler ya da ortamlar bilgisayar ortaminda
olusturulabilmektedir. Simiilatorlerin egitime en 6nemli katkilarindan bir digeri de
tehlike ve riski ortadan kaldirmasidir. Bu sayede egitim alan pilot adaylari risksiz
bir ortamda &greninceye kadar egitimlerini tekrarlayarak pekistirme imkani
bulmaktadir. Bu gibi 6zellikler géz oniine alindiginda simiilatorlerin egitimde

kullanilmasinin etkin bir ¢6ziim oldugu goriilmektedir[23].

Egitim amaciyla kullanilan simiilatorler, gerekli bilgi, beceri ve yetenek
seviyesini kazandirmak ve pratik yapmasini saglamak icin; pilot adaymna gergek
sistem ile etkilesiyormus hissi vermektedir. Simiilatorler biitiin bu nedenlerden
dolayr ugus egitim organizasyonlarinda verilen egitimin kalitesinin ve

verimliliginin artirtlmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir[69].

8.1. Simiilator Tanim

Pilot egitiminin 6nemli bir kismii olusturan ve pilotlara gercek
ucaktaymis gibi egitim saglayan simiilatorler, SHGM tarafindan “belirli bir hava
ara¢ tipinin kokpitindeki mekanik, elektrik, elektronik vb. hava araci sistem
kontrol fonksiyonlarini ve ucus ekibi iiyelerinin ortamini aynen yansitan ve hava
araci tipinin performans ve ugus Ozelliklerinin gercegindeki gibi uygulandigi
cihaz” olarak tanimlanmaktadir. Ucgus simiilatoriiniin sahip oldugu ozelliklere
gore de ugus egitiminin belirli bir boliimiiniin ugus simiilatoriinde yapilabilecegini

ucak pilotu lisans yonetmeliginde belirtmektedir[70].
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Simiilator sistemleri genel olarak, gercek bir ucaga ait kokpit, dis
diinyadaki goriintiileri bire bir olusturan gosterim sistemi, ucagin aerodinamik
modelinin yer aldig1 boliim ve ugak sistemlerinin hareketlerini simiile eden ana

simiilasyon gibi birgok alt-sistemlerden olusmaktadir[71].

8.2. Ucus Egitiminde Kullanilan Simiilatorler

Ulusal ve uluslararast sivil havacilik kuruluslar1 tarafindan ucus
egitiminde kullanilan simiilatorlerin  siniflandirilmalart ~ farkli  sekillerde
yapilmaktadir. Bu ¢alismada ise birgok sivil havacilik kurulusu tarafindan kabul
edilen Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi’nin (EASA) yapmis oldugu

siniflandirilma yer almaktadir.

Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi tarafindan hazirlanan dokiimana gore
ucus egitiminde kullanilan simiilatorler, islev ve verilen egitimin kapsamina gore
siiflandirilirlar. Ugus Simiilasyon Egitim Cihazi (FSTD) ;Tam Ucgus Simiilatorii
(FFS),Ugus ve Seyriisefer Prosediirler Egitim Cihazi (FNPT ) ,Ucus Egitim Cihazi
(FTD) ve Temel Aletli Ugus Egitim Cihazi (BITD) olarak
siiflandiriimaktadir[72].

8.2.1. Tam Ugus Simiilatorii (FFS)

Tam ugus simiilatoriinii kisaca, ugak ve ugus ortaminin yapay olarak
olusturulmus ve o6zellikle de ugus egitimleri sirasinda kullanilan cihazlar seklinde
tanimlanmaktadir. Tam ugus simiilatoriinlin diger egitim simiilatdrlerinden fark,
ucagin model ve serisine gore ucak kokpitindeki tiim cihaz ve sistemlerin aynisin
yerlestirilmis olmasidir. Ayrica yazilim gercekteki ile aymisidir. Bu tip
simiilatérlerde manevra ve ivmelenmeyi gergek¢i bigiminde taklit etmek igin
hareketli platformlar kullanilmaktadir. Cogu durumda gercek kokpit ve aksamlar
kullanir. ~ Sekil 8.1°de  Airbus 320-2002°ye ait tam wugus simiilatorii
gosterilmektedir[73].
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Sekil 8.1. Airbus 320-2002’ye ait tam ugus simiilatorii

8.2.2. Ucus Egitim Cihaz1 (FTD)

Ivmelenmeyi ve hareketi benzeten hareketli platformlarin  gerek
duyulmadigi, belirli bir ugak tipine uygun kokpit icindeki tim cihaz, panel ve
kontrol kumandalarinin ve yazilimin gergekteki ile birebir aynisi olan
simiilatorlerdir. Sekil()de ucus egitim simiilatorii gosterilmistir. Sekil 8.2°de ugus

egitim cihaz1 gosterilmektedir[74].

Sekil 8.2. Ugus egitim cihazi
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8.2.3. Ugus ve Seyriisefer Prosediirler Egitim Cihaz1 (FNPT)

Ugus egitim organizasyonlarin birgogunda Ugus ve seyriisefer egitiminin
verildigi similatordiir. Seyriisefer usul ve tekniklerine iliskin yontemler bu tip
simiilatorlerde verilir. FNPT simiilator cihazi ¢ogunlukla IFR / VFR egitimleri
icin kullanilmaktadir. Egitmen, pilot adaylarini ve gosterge panellerini net
gorecek sekilde kokpittin hemen arkasinda oturmaktadir. Egitmen ayni1 zamanda
kendisine ait monitorler ve bilgisayar lizerinden egitim sirasinda tam kontrole
sahiptir. FNPT simiilatorlerinin kurulumu ve bagka yerlere tasinma islemleri
kolaydir. Sekil 8.3 ve 8.4’de ugus ve seyriisefer prosediir egitim simiilatorii

gosterilmektedir [75-76].

AL200 MCC

Sekil 8.3 ve 8.4 Ucus ve seyriisefer prosediir egitim simiilatorii

8.2.4. Temel Aletli Ucus Egitim Cihaz1 (BITD)
Smif ortaminda pilot adaylarina aletli ugus usullerinin egitimi bu tip

simiilatorlerlerde verilir. Pilot adaylar1 aletli ugus prosediirlerini 6grenmesi igin

ekran tabanli gosterge panelleri de kullanilmaktadir.
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8.3. Ucus Egitim Simiilatérlerinin Kendi Ii¢cinde Simiflandirilmasi

Yukarida tanimlanan ucus simiilator siniflar1 da EASA tarafindan
belirlenen minimum gerekli sartlara gore kendi iginde smiflara ayrilmistir[72].

Ek-3’te siniflandirma tablosu verilmistir.
Tam Ugus Simiilator (FFS)
. EASA FFS Level A
. EASA FFS Level B
. EASA FFS Level C
. EASA FFS Level D
Ugus Egitim Cihazi (FTD)
. EASA FTD Level 1
. EASA FTD Level 2
. EASA FTD Level 3 (Helikopterler igin)
Ugus ve Seyriisefer Prosediirler Egitim Cihazi (FNPT)
. EASA FNPT Level |
. EASA FNPT Level Il
. EASA FNPT Level 11

. MCC

Cizelge 8.1 Ucgus egitim simiilatorlerinin kendi i¢inde siniflandirilmasi [72]

FFS FTD FNPT BITD

Seviye

AB,CD 1,2,3 LILILMCC -
(Level)
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8.4. Tiirkiye’de Kullanilan Egitim Simiilatorleri

Tirkiye’de  kullanilan  simiilatérler nitelikleri bakimindan ikiye
ayrilmaktadir. Birincisi, belirli bir tipte ucagi tam olarak yansitmakta olan Tam
Ucus Simiilatorleridir (FFS). ikincisi ise, belirli bir tip ugag: yansitmayan, aletli
ucus egitimi (IR) ve Coklu Miirettebat Isbirligi Egitimi (MCC) igin kullanilmakta
olan Ugus ve Seyriisefer Usulleri Egitim simiilatorleridir (FNPT-II).

Tiirkiye’de Antalya'da 1, Istanbul'da 11 tane olmak iizere 12 adet Tam
Ugus Simiilatorii (FFS), 9 adet de Ugus ve Seyriisefer Usulleri Egitim Simiilatorii
(FNPT-II) olmak tizere toplam 21 adet simiilatér bulunmaktadir[71].

8.5. Ucus Simiilatorlerin Avantajlari

Sivil havacilik yoniinden bakildiginda isletim maliyetleri, trafik
yogunlugu ve ugus kisitlart gergek egitimi ¢ok pahali ve etkisiz kilmaktadir.
Bunun o6tesinde simiilatorler daha genis egitim olanagi saglamaktadir. Ugus

simiilatorlerin saglamis oldugu avantajlar sunlardir[24];

J Diisik maliyet-etkili egitim: Gergek sistemlerden farkli olarak
olaylar sanal ortamlarda gerceklestirildigi i¢in ¢ok daha diisiik maliyetle birlikte
daha etkili egitim imkan1 sunarlar.

o Senaryo say1 ve gesidinin smirsiz olmasi: Senaryolar sanal bir
ortamda olusturuldugu icin yapilacak senaryo sayisi ve ¢esidi sinirsiz olacaktir.

. Sanal ortamlar disinda gergeklestirilmesi tehlikeli ya da maliyetli
senaryolarin olusturulmasi: Gergek hayatta olusturulmasi ¢ok zor, tehlikeli ya da
maliyetli ortam ve kosullar, simiilatérler sayesinde tehlikesiz ve disiik
maliyetlerle uygulanabilir.

. Dis etkenlerden bagimsizlik: Simiilasyon sistemi ile yapilan
deneyde tiim girdi ve ¢iktilar, kullanicinin kontroliindedir. Kontrol edilemeyen

harici etken ve bozucular sistem disidir.
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. Denetlenebilme ve degerlendirilebilme: Simiilatorlerin
gergeklestirilen senaryolarin girdi ve ¢iktilarinin kayit altina alinabilmesine olanak
saglamasi nedeniyle performans izleme, analiz, 6lcme ve degerlendirme iglemleri

hizli, objektif ve karsilastirilabilir nitelikte yapilabilmektedir.

8.6. Ugus Simiilatorlerin Ogrenciye Kazandirdign Kabiliyetler

Ulusal ve uluslararasi sivil havacilik kuruluslarinca ugus egitiminde
kullanilan simiilatorler ile verilen egitimlerin pilot adaylarina kazandirmayi

amacladig1 kabiliyetler soyle siralanabilir[24];

J Pilot adayin1 kokpit ortamina alistirmak,

o Temel sistem ve cihazlar1 tanimasim1i  ve bunlarin  nasil
kullanilacagini 6gretmek,

° Pilot adayinin kumanda ve tepkilere aligmasi, temel ugus
becerilerini edinmesini saglamak,

o Pilot adaymin ugus aletlerini okumasi, yorumlamasi ve temel
kokpit iglevleri ve siireclerinin 6grenmesini saglamak,

. Ucus simiilatorii ile pilot adaymin ger¢ek ucusa gecmeden Once
bilgilerini ugus simiilatoriinde pekistirmesini saglamak,

. Havacilik bilgisini uygulayabilmesini saglamak,

. Ucus ekibi koordinasyonu ve saglik agisindan zayif diisiilmesi
durumundaki prosediirleri anlamayabilmesi ve uygulayabilmesini saglamak,

. Diger ucus ekibi iiyeleri ile etkin bigimde haberlesebilmesi gibi

ucus egitiminde faydali kabiliyetler kazanmas1 amaglanmaktadir
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9.FTO’DA UCAK BAKIM FAALIYETLERI

Yapilacak uguslarda emniyetin saglanmasi, u¢agin ugusa hazir duruma
getirilmesi ve bu faaliyetler yapilirken emniyetten 6diin vermeden maliyetlerin
azaltilmas1 konular1 bakim faaliyetleriyle dogrudan iligkilidir. Ticari havayolu
sirketlerinin ve ugus egitimi veren kuruluslarin sayisinin her gecen gilin artmasi

bakim faaliyetlerine verilen 6nemi de dogal olarak artirmistir.

Bakim organizasyonlarinin amaci, ucagin imal edildigi ilk giinkii yapisal
ve fonksiyonel Ozelliklerinin uzun siire korunmasini saglamaktadir. Diger bir
ifadeyle, ucagi her zaman gerekli performansi ve ugus emniyetini saglayacak

durumda tutmaktir.

Ugak bakimina ait birgok tanim bulunmaktadir. Ugak bakiminin tanimi;
ucagm imalatindan baslayip hizmetten kaldirilmasina kadar gecen siire¢ ig¢inde
ucagin her zaman yapisal ve fonksiyonel olarak ilk giinkii kadar yeni, temiz, iyi ve
diizgiin calisir durumda olmasi ve ayni zamanda ekonomik ve ugusa elverisli
olabilmesi yani emniyetin tam olmasi igin yapilan faaliyetlerdir seklinde
yapilabilir [77].

Ugak bakiminda oOncelikli ama¢ her zaman emniyettir. Uluslar arasi
standartlarda (EN 13306 : Bakim Teknolojisi Standardi) belirtilen tanima gore ise
bakim, “Beklenen fonksiyonlarin korunmasi ve siirdiiriilebilmesi i¢in yagam
dongilisi  boyunca yiirlitilen teknik, idari ve yoOnetsel faaliyetlerin

kombinasyonudur® [25].

Yapilan c¢alismalar sonuncunda bakimin neden oldugu kazalar diger
kazalardan yaklasik 6,5 kat daha oliimciill oldugu goriilmiistiir. Ozellikle
bakimdan kaynakli kazalar, ugus egitimi verilen kuruluslarda daha ¢ok meydana
gelmektedir[78].

Ugak bakiminin amaci, tanim1 ve bakimdan kaynakli kazalarin oranindan
da anlasilacagi gibi ticari havayolu sirketlerinin yaninda ugus egitimi veren

kuruluglarinin tiretkenligini, bakim faaliyetleri direkt olarak etkilemektedir.
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9.1. Ucak Bakim Faaliyetlerinin Ulusal ve Uluslararasi Diizenlemeleri

Bakim siireci sirasinda bakim planlarina, bakim el kitaplarina, {iretici ve
havacilik otoritesinin talimatlarina gére gerekli islemler yapilir. Tiim bu talimatlar

ucus giivenirligini arttirmak ve emniyeti saglamak amaciyla zamanla ortaya
¢ikmis talimatlardir[79].

Bakim  programlarinin  olusturulmasinda  ve  siirekli  olarak

gelistirilmesinde[80] :

. Sivil havacilik otoriteleri
. Ugak imalatgist ve ugak iizerinde bulunan komponentlerin
imalatcilari

. Ugak isleticileri soz sahibi ve sorumludur

Ucak imalatgis
Sivil ve Ucak Uzerinde
Havacihk Bulunan

Otwisiteleri Komponentletis

imalatcist

. Ucak
Isleticileri

N~

Ucak Bakim Program

Sekil 9.1 Ugak bakim programini olusturan gruplar
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Tiirkiye’de ugus havacilik kural, prosediir ve diizenlemeleri Ulastirma
Bakanligina bagli, Sivil Havacilik Genel Miidiirligii (SGHM) tarafindan yapilir.
SHGM, Joint Aviation Authorities (JAA)“in iiyesidir. SHGM, ucak bakimi,
imalat1 ve isletmeciligi ile ilgili tim kamu ve 6zel kuruluslar1 denetlemek igin
tiyesi oldugu JAA’ nin kurallarimi esas alir; ayn1 zamanda uymasi gereken
minimum kurallar1 International Civil Aviation Organization (ICAO)’ dan alir

[79].

Ucus egitim kuruluslari i¢in 6nemli olan SHGM tarafindan yayinlanmis

yonetmelik ve talimatlarin baglicalar1 asagida belirtilmistir[81,82].
1. SHY-66.01 Hava Araci Bakim Personelinin Lisanslandirilmasi
Yonetmeligi,

SHGM’nin EASA Part-66 kurallarina goére hazirladigt SHY-66.01
Havaaract Bakim Personeli Lisans Yonetmeligi 16.05.2007 tarihinde ytrtirliige
girmistir. Bu yonetmeligin amaci, SHGM tarafindan yetkilendirilmis olan hava
araci bakim kuruluslarinda gorev alan hava araci bakim personelinde aranacak
nitelikler ile personele verilecek lisanslara iliskin usul ve esaslar1 diizenlemektir.
EASA Part-66 kurallar1 ayni sekilde kabul edilerek SHY—66.01 yonetmeligine

doniistliriilmiistiir.
2. SHY-145.01 Hava Araci Bakim Kuruluslar1 Yonetmeligi

SHGM’nin EASA Part—145 kurallarina gore hazirladigi SHY-145.01
Onayli Bakim Kuruluslart Yoénetmeligi 17.07.2007 tarihinde yiirlirliige girmistir.
Bu yo6netmeligin amaci, ticari hava tagimaciliginda kullanilan her tiirlii sivil hava
araglar1 ile ticari hava tasimaciliginda kullanilmayan biiyilk hava araglarina
ve/veya komponentlere bakim yapmak i¢in kamu kurum ve kuruluslar ile gergek
ve tiizel kisilere ait isletmelerin bakim kurulusu olarak yetkilendirilmesi i¢in sahip

olmas1 gereken nitelikleri ve faaliyetlerine iliskin usul ve esaslari diizenlemektir.
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9.2. Bakim Kuruluslarimin Yapisi

9.2.1 Tesis Gereklilikleri;

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan belirlenmis olan ugak bakim

tesislerinin 6zellikleri [83];

a)  Tesislerin her tiirlii planli ¢alismaya olanak verecek, 6zellikle hava
kosullarina ve toza kars1 koruma saglayacak bicimde olmasi, atdlyeler ile bakim
boliimlerinin gevresel kosullar ve yapilan islerden dolay1 kirlenmelerini 6nlemek
amaciyla uygun sekilde ayrilmasi gerekir.

b)  Komponent bakimi igin, planli komponent bakimlarini rahatlikla
yiirlitebilecek yeterli biiyiikliikte komponent atdlyelerinin mevcut olmasi gerekir.

c)  Bakim ve kalite yonetimleri, planlama ve teknik kayitlar i¢in uygun
bir ofis yerlesimi saglanmalidir. Calisma ortami, havalandirma, topraklama,
aydinlatma, sicaklik, nem ve giiriiltii yonlerinden yapilan ise uygun ve personelin
verimli ¢aligmasini saglayacak sekilde olmalidir.

d) Bakimi i¢in yapilacak isin kapsamina gore yeterli biiyiikliikte bir
hangarin mevcut olmast ve hangar bakimi gerektiren bakimin tamaminin hangar
icinde yapilmas1 gerekir.

e) Depolanan faal ve gayri faal komponentlerin, malzemelerin, alet ve
ekipmanlarin ayr1 yerlerde tutulmasi, depolarin s6z konusu malzemelerin
bozulmasini ve zarar gérmesini engelleyecek sekilde, imalat¢i talimatlarina uygun
ve giivenli olmasi ve depolama birimlerine girisin yetkili personel ile

sinirlandirilmas: gerekir.
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9.2.2. Personel Gereklilikleri

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan belirlenmis olan ugak bakim

personelin 6zellikleri [84];

a)  Kurulus, bakim, yonetim veya kalite denetlemelerinde gorev alan
personelin yeterliligini Genel Midiirlikce uygun goriilen bir prosediire ve bir
standarda gore belirler ve kontrol eder.

b)  Kurulus, hava aract veya komponentlerinin siirekli ugusa
elverisliligine yonelik tahribatsiz muayene islemi yapacak ve/veya kontrol edecek
olan personelin Genel Miidiirliikk tarafindan belirlenen standarda gore
vasiflandirilmasini saglar.

Cc) Hava araci hat bakimi yapan bakim kurulusu, 11 inci maddeye ve
SHY 66-01’e gore nitelikli ve ilgili hava araci tipinde kategori B1, B2 ve B3
olarak yetkilendirilen yeterli sayida onaylayici personeli bulundurur.

d)  Biiyiik hava araglarina {is bakim yapan bakim kuruluslar1 10 uncu
madde ile SHY 66-01’e gore ilgili hava aract tipinde kategori C, B1 ve B2 olarak
yetkilendirilen yeterli sayida onaylayict ve destek personeli bulundurur.

e) Biiyiik hava araglar1 disindaki hava araglarina iis bakimi yapan
bakim kuruluslart 10 uncu madde ile SHY 66-01’¢ gore nitelikli ve ilgili hava
araci tipinde kategori B1, B2, B3 olarak yetkilendirilen yeterli sayida onaylayici
personeli veya 10 uncu madde kapsaminda destek personeli ve ilgili hava araci
tipinde kategori C olarak yetkilendirilen yeterli sayida onaylayici personeli
bulundurur.

f)  Komponent onaylayici personel gereklilikleri Genel Miidirliik
tarafindan ayrica belirlenir.

g)  Bir bagka yabanci otorite tarafindan diizenlenmis SHY-66 muadili
hava aracit bakim lisanslarinin gecerlilikleri Genel Miidiirliik tarafindan ayrica
belirlenir.

h)  Kurulus, onay kapsami dogrultusunda bakimi planlayacak,
uygulayacak, nezaret edecek, kontrol edecek ve kurulusun kalite izlemesini

yapacak yeterli personele sahip oldugunu gosteren bir adam-saat plan1 hazirlanir.
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9.3. FTO’ daki Ucak Bakim Faaliyetlerinin Onemi

Ugus egitim organizasyonlarinda bakim faaliyetlerinin sagladig katkilar
sOyle siralayabiliriz[85];

. Bakim nedeniyle liretim zamanini kayiplarin1 minimize etmek,

° Bakim maliyetlerini azaltmak,

J Ekipmanlarin durus zamanlarini siirekli olarak azaltmak ve
olusturulan onleyici/kestirimci/diizeltici bakim programlar1 ile kullanilabilirligi
arttirmak,

o Yipranmayr ve eskimeyi en diisiikk diizeyi indirerek isletmenin
degerini korumak.

o Ugus egitimlerinin aksamadan devamini saglamak

. Ucgak-govde motor boliimii var ise bu boliimdeki 6grencilerin daha

1yi egitilmesine katkida bulunmaktir.
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10. FTO’ DA UCUS EGITIM SiSTEMLERI

Havayollar1 diinya genelinde artan talebi karsilamak icin filolarimi ve
ucus hatlarin1 her gegen giin genisletmektedirler. Bu gelismelere paralel olarak
kalifiye personel ihtiyact da artmaktadir. Ozellikle sivil havacilikta kalifiye
personelin dnemli bir kismini1 olusturan yetismis pilot sayisinin azligi biiyiik
problem olusturmaktadir. Artan bu talebe cevap vermek igin diinyada ve
tilkemizde ugus egitim organizasyonlarinin vermis olduklar1 pilotaj egitimleri

asagidaki gibi siralanmaktadir[86].

a)  Entegre Havayolu Nakliye Pilot Egitimi

b)  Entegre Ticari Pilot Lisansi ve Aletli Ugus Yetkisi Egitimi
c)  Entegre Ticari Pilot Lisansi Egitimi

d)  Modiiler Ticari Pilot Lisans1 Egitimi

e)  Modiiler Havayolu Nakliye Pilot Egitimi

Ugus egitim organizasyonlar1 6zellikle hava yollarindaki pilot ihtiyacini
karsilamak icin Entegre Havayolu Nakliye Pilot Egitimi ve Modiiler Havayolu
Nakliye Pilot Egitimi vermektedirler. Ugus egitim organizasyonlari tarafindan,
ulusal ve uluslararasi mevzuata uygun olarak yapilan bu havayolu pilotlugu
egitimlerinde teorik ve ucus egitim siireleri gibi farkliliklar mevcuttur. Ulkemizde
iki farkli metotla yapilmakta olan havayolu pilotluguna yonelik ugus egitimlerinin

asamalar1 degerlendirilerek olusan bu farkliliklar kiyaslanmaigtir.

10.1 Entegre Havayolu Nakliye Pilot Egitimi ( Entegre ATPL(A) )
Entegre havayolu nakliye pilot egitiminin amaci pilotlart ticari hava

tasimaciligindaki c¢ok pilotlu, ¢cok motorlu ucaklarda ikinci pilot olarak goérev

yapabilecek diizeyde egitmek ve CPL(A)/IR(A) alabilmelerini saglamaktir.
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Entegre havayolu nakliye pilotu egitimi [86];

. ATPL(A) teorik bilgi egitimini, gorerek ve aletli ugus egitimini ve
birden fazla pilotlu ugaklarin operasyonuna yénelik MCC egitimini kapsar.

. Egitimin tiim safhalar1 ara verilmeden tamamlanmalidir.

. Kurs en az 12, en fazla 36 ay siirebilir. Eger 36 aydan fazla
stirmesine neden var ise, SHGM nin onay1yla siire uzatimi yapilabilir.

. Entegre havayolu nakliye pilot egitiminin teorik ders kismi en az
750 saatlik egitimi kapsar.

. MCC kursu en az 25 saat teorik bilgi egitimini kapsar.

. Aday, teorik bilgi sinavinda ATPL(A) uygun bilgi diizeyini
gostermelidir. Sinavlardan alinmasi gereken puan 75’tir.

] Ucus egitimi, en fazla 55 saati aletli yer siiresi olabilecek sekilde

toplam en az 195 saati kapsar. Bu 195 saat en az

. En fazla 55 saati aletli u¢us olabilecek 95 saat ¢ift
kumanda egitimi

Il. 50 saat VFR ucus ve ucustan sorumlu 6grenci pilot olarak 50
saat aletli ugusu igeren 100 saatlik ucus

Il. Egitim siiresince, kalkis meydanindan farkli iki meydana
tam duruslu inigin yapildigi en az 540 km (300 NM)’lik seyriisefer ugusu iceren,
sorumlu pilot olarak 50 saatlik VFR seyriisefer ugus siiresi

V. 5 saat ugakta gece ugus siiresini,

V. 115 saat aletli ugus siiresini (Bu siire 50 saat ugustan
sorumlu  6grenci pilot ugusu, FNPT II veya wucus simiilatoriinde
gerceklestirilebilecek 15 saat ugus ekibi igbirligi ve 50 saat aletli ugus egitimi

icerir.) kapsamaktadir.
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10.2. Modiiler Havayolu Nakliye Pilot Egitimi (Modiiler ATPL (A)

Modiiler egitim sisteminin amaci, herhangi bir ugus egitimi almamis
adaylara PPL(A) baslangi¢ egitiminden baslayarak ATPL(A) (Frozen) asamasina
kadar gerekli olan biitiin teorik egitimler ile ugus egitimlerinin verilmesidir.

Boylece pilot adaylarina ATPL(A) (Frozen) Pilot Lisansi kazandirmaktir.
Modiiler havayolu nakliye pilot egitimi[86];

Modiiler ATPL (A) egitimi kapsaminda adaylar sirasiyla; PPL, ATPL(A)
Teori, IR, CPL, ME ve MCC egitimlerini basartyla tamamlayarak ATPL (A)

Frozen lisanslarin1 almaya hak kazanirlar.

= PPL (A) (Hususi Pilot Lisansi)

PPL(A) (Hususi Pilot Lisansi) egitimi, pilot adaymimn havayolu pilotu

olma yolundaki ilk adimi ve ilk lisansidir.

PPL(A) adayr yetkili bir ugus egitim organizasyonunda veya tescilli
kurulusta onayli bir kursta teorik bilgi egitimini tamamlamalidir. Ugus egitimi 45

saattir.

Bu siirenin en ¢ok 5 saati ucus simiilatorlerinde tamamlanabilmektedir.
45 saatlik egitimin 25 saati ¢ift kumanda, 10 saati denetim altinda yalniz ugus

(SPIC) olmalidir[87].

. ATPL(A) Teori (Havayolu Nakliye Pilot Lisans1 Teorik Egitimi)

Modiiler ATPL(A) teorik bilgi kursunun amaci entegre kurslarda teorik
bilgi egitimi almamis adaylarin ATPL(A) diizeyinde teorik bilgi seviyesine
ulagmalarin1 saglamaktir. Pilot adayi, bu kursa dahil olabilmek i¢in en az Hususi
Pilot Lisansina sahip olmalidir. Bu teorik egitim 650 saat (1 saat=60 dakika
egitim) olarak yetkili bir ugus egitim organizasyonundan alinmasi gerekmektedir.

Kurs 18 ay i¢inde tamamlanmalidir.
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] IR (Aletli Ugus)

IR, aletli ucgus kurallar1 ve kosullar1 altinda gerceklestirilen ucus
egitimidir. Cok motor IR(A) ugus egitimi en az 55 saattir. . Tek motor IR(A) ugus
egitimi en az 50 saattir. (1saat kontrol ucusu bu saate dahil degildir.)15 saati
ucakta, 35 saati ise sentetik egitim olarak FNPT-II simiilatoriinde

gerceklestirilebilir.

. CPL (Ticari Pilot Lisansi)

Ticari pilot lisans1 alabilmek i¢in gereken egitimdir. Toplamda 15 saatlik
ucus egitimini kapsar. Egitim 10 saat tek motor, 5 saat ¢ift motor ugusu ile
gerceklestirilir. Aday CPL(A) egitimi alabilmesi i¢in modiiler egitim siiresince

200 saat ucus siiresini tamamlamis olmas1 gerekmektedir.

. ME (Cok Motor ) Ugus Egitimi

Birden fazla motorlu ugaklart kullanabilmek i¢in gerekli olan, egitimdir.
En az 11 saatlik ucus egitimini kapsamaktadir. ME kontrol ugusu SHGM

tarafindan yetkilendirilmis kontrol pilotlar esliginde gerceklestirilir.

*  MCC (Coklu Miirettebat Is Birligi) Egitimi

MCC egitiminin amaci, ucgusun tiim asamalarinda normal ve acil
durumlarda karar verme, iletisim, gorev dagilimi, checklist kullanimi ve takim
calismasint optimum derecede gerceklestirmeyi Ogretmektir. MCC egitimi,

simiilatorlerde 20.00 saatlik sentetik ugusu kapsar.
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10.3. FTO’ daki Pilot Egitim Sistemlerinin Karsilagtirilmasi

Entegre sistemin amaci pilotlar1 ticari hava tagimaciligindaki ¢ok pilotlu,
¢ok motorlu ugaklarda ikinci pilot olarak gorev yapabilecek diizeyde egitmektir.
Pilot adaylar1 egitimleri siiresince tek bir kontrole girerek lisans sahibi
olabilmektedirler. Pilotlarin bu seviyeye c¢ikartilmasi i¢in ATP(A) teorik egitimi

almalar gerekmektedir.

Modiiler sistemle yapilan egitim esnek ve zamana yayilarak
yapilabilmektedir. Kursiyerin ihtiyaglarina yonelik olarak PPL egitiminden sonra
Alet, CPL veya Cok motor egitimine baslanabilmektedir. Yani PPL sahibi bir
Pilot IR ve CPL egitimini ¢ok motorlu ucaklarda yapabilmektedir.

Entegre sistemde ise egitim tek motorlu ugaklar ile 184 saat
tamamlandiktan sonra ¢ok motor egitimine baslanmaktadir. Ayrica modiiler
egitimden diger bir farki da Ekip Arasi Isbirligi (MCC) egitimi almalaridir.
Adaylar MCC egitimi dahil yaklasik 210 saate egitim alabilmektedirler. Modiiler
sisteme MCC egitimi dahil edildigi zaman ise yaklasik olarak 231 saat egitim
olmaktadir[27].
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11. ANADOLU UNIVERSITESI HUBF PiLOTAJ BOLUMU

UCUS OGRETMENLIGI

Havacilikta insan makina ortamindaki en zayif halka hala insan olmaya
devam etmektedir[14]. Yasanan kazalarin %70 -80 ‘ni insan hatalarindan
olusmakta ve yaklasitk olarak bu kazalarin  %66’s1  ugus ekibinden
kaynaklanmaktadir. Sekil 11.1’°de 1997-2006 yillar1 arasinda Diinya’da

gerceklesen, toplam 283 adet ucak kazasmmin olusma nedenleri ve oranlari

gosterilmektedir [56].
HAVA TRAFIiK
KONT./YER
YARDIMCILARI
i 2% L.
Dll(j/ER YANGIN _BELIRSiZ
0 1% 13%
UCAK(Yapisal)
7%
CEVRESEL
4%
BAKIM/YER
HIiZMETLERI
UCUS EKIiBi 6%
66%

Sekil 11.1 Ugak kazalarima neden olan faktorlerin dagilimi (1997—-2006)

Sekil 11.1’de goriildiigi gibi tiim kazalarin tcte ikisi ucus ekibinden
kaynaklanmaktadir. Bu bdéliimde kaza oranlarinin verilmesinin sebebi, pilotaj
egitiminin her sathasindan sorumlu olan ugus Ogretmenlerinin ugus egitim
organizasyonlarindaki onemine vurgu yapmak icindir. Diger bir ifadeyle, ugus
emniyeti konusunda farkindaligin arttirilmasi ve emniyetli bir ugusun nasil

yapilacaginin 6gretilmesi ugus 6gretmenlerinin gorevleridir.

Ucus 0gretmenlerinin egitim sirasindaki performanslari ilerde yasanmasi

muhtemel kazalarin 6nlenmesi igin gok énemlidir.
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Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii'nde 23 ugus Ogretmeni gorev almaktadir. Ugus Ogretmenlerinin bir
kismin1 emekli olmus askeri pilotlar olustururken diger bir kismini ise 6zel hava
yollarinda gorev almis pilotlar olusturmaktadir. Sekil 11.2°’te  Anadolu
Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj Boliimii yonetiminin

sematik yapisi gosterilmektedir.

BASLANGIC SAFHASI
BAS UCUS
OGRETMENI

BAS YER DERSI
OGRETMENI

TEKAMUL SAFHASI
BAS UCUS

PILOTAJ BOLUMU OGRETMENI

EGITIM KURS

MUDURU COK MOTOR
SAFHASI BAS UCUS
OGRETMENI

MCC SENTETIK
EGITIM BAS UCUS
OGRETMENI

Sekil 11.2. Anadolu Universitesi Pilotaj Boliimii yonetiminin sematik yapisi

Yapilan Dbir¢ok c¢aligmada, ugus Ogretmenlerinin kalitesinin  ve
verimliliginin sahip olduklar1 ugus saatleri ile dogru orantili olarak arttig1
gdzlenmistir. Sekil 11.3’te Anadolu Universitesi’ndeki ugus dgretmenlerinin sahip
olduklar1 ugus saatleri gosterilmektedir. Kirmizi ¢izgi ile gosterilen kisim ise ugus
ogretmeni olabilmek i¢in gereken toplam ugus siiresini gostermektedir. Ugus
Ogretmeni olabilmek igin istenen toplam ugus saatleri ucus egitim
organizasyonunun talebine gore degisim gostermektedir. Sekil 11.3°te kirmizi
cizgi ile gosterilen toplam ugus siiresi, Tiirk Hava Kurumu’nun istemis oldugu

minimum 500 saati gostermektedir.
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TOPLAM UCUS SAATLERI

Sekil 11.3. Anadolu Universitesi Pilotaj Béliimii ucus 6gretmenlerinin toplam ugus saatleri

Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii’nde gorev alan ucus 6gretmenlerin ortalama ugus saatleri yaklasik olarak

6500 saattir.

Diger Onemli konu ise Ogretmen oOgrenci oranidir. SHGM
yonetmenligine gore “Ugus egitimlerinde, egitim (kurs) miidiiri hari¢ olmak
lizere, Ogretmen Ogrenci orani, 1/6’dan daha az olacak sekilde planlama
yapacaklardir” maddesi yer almaktadir[88]. Bu oran Anadolu Universitesi
Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj Boliimii’ne uygulandiginda,138
Ogrenciye egitim verebilecek ugus Ogretmeni bulunmaktadir. Anadolu
Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj Béliimii’nde 6gretmen
Ogrenci orani ise yaklasik olarak 0,5°tir. Yani bir ugus 6gretmenine iki 6grenci

diismektedir.
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12. ANADOLU UNIVERSITESI HUBF PILOTAJ BOLUMU

TEORIK BIiLGi OGRETMENLIGI

Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii'nde, ilk {i¢ donem tamamen teorik egitim olup dersler genel havacilik bilgisi
agirlikl olmaktadir. Sonraki 5 donem ugus ve teorik egitim birlikte devam etmektedir.
Pilot adayinin istedigi pilot lisansina sahip olabilmesi hem ugus egitimini hem de
SHGM’nin diizenlemis oldugu teorik yer dersleriyle ilgili smavlarin1 basariyla
tamamlamasina baglidir.

Bircok ucus egitim organizasyonundan farkli olarak Anadolu Universitesi
HUBF Pilotaj Boliimii’nde gorev alan teorik bilgi 6gretmenleri, ders verdikleri alanda
lisans egitimlerini aldiklar1 goriilmektedir. Pilot adaylarinin SHGM tarafindan
diizenlenen smavlarda almis oldugu yiiksek puanlar Anadolu Universitesi HUBF
Pilotaj Boliimii’nde gorev alan teorik bilgi 6gretmenlerinin performanslarinin basarili
oldugunun bir bagka gostergesidir.

Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii’nde teorik bilgi 6gretmenleri
kaliteli egitim sisteminin planlanmasi, egitim sisteminin basarili olmasi ve bu basarinin
stirdiiriilebilir olmasini saglamak gibi bir¢cok goérevde etkin rol oynamaktadirlar.

Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii teorik bilgi 6gretmenligi
kisminda, iiretkenligi olumsuz yonde etkileyen nedenler de sz konusudur. Ilk neden
olarak, teorik yer derslerine ugus ogretmenlerinin girmeleri dolayisiyla, ugus
egitimlerini olumsuz yonde etkilemesi gosterilebilir. Ugus 6gretmenleri giinde toplam
6 saat teorik yer dersi verebilmektedir. Egitim saatlerini bu sekilde dolduran ugus
Ogretmenleri ucus egitimi verememekte bunun sonucunda ucus egitimleri zamaninda
tamamlanamamaktadir. Baska bir ifadeyle wugus egitimlerini zamaninda
tamamlayamayan pilot adaylarinin lisans alma siireleri uzamaktadir. Bu durum
tiniversite i¢cin zaman ve ekonomik olarak kayiplara neden olmaktadir. Diger olumsuz
etkisi ise, ugus 0gretmenlerinin diger teorik bilgi 6gretmenlerine gore daha yiiksek
maas almalar1 ve bunun dogal sonucu olarak teorik yer dersleri i¢in ddenen ticretin

daha pahaliya mal olmasidir.
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Cizelge 11.1°de lisans sahibi olabilmek i¢in JAR geregi alinmasi gereken
dersler ile saatleri ve Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj boliimiinde verilen dersler ile
saatleri yer almaktadir[89]. Cizelge 11.1°den de anlasilacag gibi Anadolu Universitesi
HUBF Pilotaj boliimiinde verilen derslerin toplam saati JAR geregi verilmesi gereken
toplam saatlerden 734 saat fazladir. Bu da pilotaj bolimiindeki teorik yer derslerinin

basarisinin ardindaki bir bagka gostergedir.
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Cizelge 11.1 JAR ve Anadolu Universitesi Pilotaj boliimiinde verilen dersler ile saatleri
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13. ANADOLU UNIVERSITESI HUBF PiLOTAJ BOLUMU

METEOROLOJIK OZELLIKLERI

Egitim ucaklari, gerek inis kalkis sirasinda gerekse seyriisefer uguslarda
diisiik irtifalarda u¢mak zorunda olduklart icin diger ticari ucaklara gore

meteorolojik olaylardan daha ciddi bir sekilde etkilenmektedir.

Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii calisma sahasinda ugus
egitimini etkileyen birgok meteorolojik olay (sis, kisin uzun ve karl1 gegmesi, pus,
yiiksek sicaklik, yagmurlu giin sayisi, siddetli don yasanan giin sayist gibi )
bulunmaktadir. Anadolu Universitesi’ne ait havaalaninda yer alan meteoroloji
istasyonundan 2012 ve 2013 yillarina ait 17280 metar tablosu incelenmis ugus
egitimini olumsuz etkileyen olaylarin giin sayilar1 belirlenmistir[90]. Sekil 13.1°de
Eskisehir’de ucus egitimini 6zellikle olumsuz etkileyen meteorolojik olaylarin;
sicakligin 25°C den yiiksek oldugu giin sayisi, yagmurlu giin sayisi, karla ortiilii
giin saysi, siddetli don giin sayisi, yan riizgarlar sisli giin sayis1 seklinde verilerek
ucusa elverisli giin sayist bulunmustur. Sekil 13.2°de ise ugus egitimini olumsuzsuz
etkileyen meteorolojik olaylarin ve ugusa elverisli glin sayisinin oranlari verilmistir.

Ek-1de 2012 ve 2013 yillarina ait metar tablo 6rnekleri verilmistir.

Yan riizgarlar egitimin ozellikle kalkis ve inis bdliimlerinde etkili
olmaktadir. Ozellikle ugus egitimleri sirasinda ucaklar 90-70 dereceleri arasinda
esen yan riizgarlardan etkilenmektedir. Cessna 172 SP ugaklar1 15 kts ve {lizeri yan
riizgarlardan Socata TB-20 Trinida ve Beechcraft King Air C-90 GTI ugaklari ise
25 kts ve iizerindeki yan riizgarlarda ugus yapamamaktadirlar. Sekillerde bu
ucaklara ait yan riizgar bileseni ve bas/kuyruk yan riizgar bileseninin agiya baglh

degisimi verilmistir [91-93]

83



144

u Sicakhigin 25°C ‘den Yiiksek Oldugu Giin Sayis1 = Yagmurlu Giin Sayisi

= Karla Ortiilii Giin Sayisi = Siddetli Don Yasanan Giin Sayis1
H Yan Riizgar > 15 knot Sisli Giin Sayis1

u Ucusa Elverisli Giin Sayisi

Sekil 13.1. Eskisehir’de ugus egitimini etkileyen meteorolojik olaylarin giin sayilari ve

ucusa elverisli giin say1st

Sicakhigin 25°C ‘den
Yiiksek Oldugu Giin
Sayisi

23%

Ucusa Elverisli
Giin Sayis1
39%

Sisli Giin Sa
6%

Yan Riizgar > Yagmurlu Giin

15 knot Siddetli Don . Sayisi
205,  Yasanan Giin  Karla Ortiilii 20%
Sayisi Giin Sayisi
3% 7%

Sekil 13.2 Ugus egitimini etkileyen meteorolojik olaylarin ve ugusa elverisli

gilin sayilarinin oranlari
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Sekil 13.3. Cessna 172 SP yan riizgér bileseni ve bas/kuyruk yan riizgar bileseninin agiya bagh

degisimi
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Sekil 13.4. Socata TB-20 Trinida ve Beechcraft King Air C-90 GTI yan riizgar bileseni ve

bag/kuyruk yan riizgar bileseninin aciya bagli degisimi
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Yapilan galismalar ve gdzlemler sonuncunda Anadolu Universitesi’nde
ucus egitimleri sirasinda ugusu etkileyen en tehlikeli meteorolojik olaylardan biri

de sis olay1 oldugu goriilmiistiir[53].

Eskisehir’de daha ¢ok termik kdkenli Sibirya yiiksek basincinin etkisi ile
yerin asirl radyasyon kaybina bagli olarak olusan radyasyon sisleri ve Akdeniz
tizerinden gelen sicak havanin soguk kara iizerinde soguyup yogunlagmasi ile

olusan adveksiyon sisleri goriilmektedir.

Cografi yapisi ve kisin hakim olan dogulu hafif ve orta riizgar, yogun sisli
giinlerde, sisin dagilmasini engelleyerek uzun siire kalmasina yol agmaktadir. Buna
ek olarak sogumanin fazla oldugu kis giinlerinde olusan buz tabakasinin 1sinmaya

olumsuz etkisi sisin dagilma siirecini geciktirmektedir.

Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Béliimii yapilan egitim uguslart
sirasinda meteorolojik faktorlerden dolayr yasanmis olaylardan bazilari asagida

verilmistir[94].

a)  Sis, yagmur, pus gibi goriisii engelleyen faktorlerden dolay1 pilotun
oldugundan daha yiiksek irtifada bulundugu izlenimini almasi

b)  Goriisii engelleyen faktorlerin pistin daha uzakta oldugu yanilgisini
vermesi

c) Inis sirasinda siddetli yan riizgarlar nedeniyle ugagin pist orta
hattindan uzaklagmasi

d)  Siddetli yagmurlarin derinlik ve mesafe algisini etkilemesi

e)  Islak yiizeylerin 15181 yansitarak pilotlarda derinligin dogru olarak
hesaplanmasini etkileyerek sert inislere neden olmasi

f) Giin igerisinde bliylik sicaklik farklar1 vb. faktorlerden dolay1

tiirbiilans olusumu yasanmis olaylardan bazilaridir.
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14. ANADOLU UNIVERSITESI HUBF PiLOTAJ BOLUMU DOGAL VE

DOGAL OLMAYAN MANIiALAR

Ugus egitimlerinin emniyetli bir sekilde yapilabilmesi havaalani sinirlar
icinde ve disinda dogal ve dogal olmayan manialarin iyi bilinmesiyle
saglanabilmektedir. FTO’larda yapilan ucus egitimleri diger ucuslara gore daha algak
irtifalarda ve VFR ucus c¢ercevesinde gergeklestirilmesi mania 6zelliklerinin

bilinmesini daha 6nemli hale getirmektedir.

Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii'nde ugus egitiminin yapildigi alanlardaki manialari; havaalani sinirlart
icerisindeki dogal olmayan manialar ve havaalan1 smirlar1 disarisindaki dogal

manialar seklinde ikiye ayirmak miimkiindiir.

14.1. Havaalam Simirlan icinde Yer Alan Dogal Olmayan Manialar

Anadolu Universitesi havaalam sinirlart igerisindeki dogal olmayan
manialarin 6zellikleri Cizelge 14.1°de verilmistir[95]. Bu dogal olmayan manialardan
bir tanesi Ilahiyat Camii’nin minareleri ve diger manialardan birisi ise Anadolu
Universitesi A¢ik Ogretim binasidir. Sekil 14.1°de Anadolu Universitesi havaalani
smurlari igerisindeki dogal olmayan manialardan bir tanesi gosterilmistir. Kirmizi ile

belirtilen kistm Anadolu Universitesi havaalani sinirlarini temsil etmektedir.
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Cizelge 14.1 Anadolu Universitesi havaalam simirlar igerisindeki dogal olmayan manialar

Mana Toplam —y i kseklik Mania Isik.
Koordinat Yiikseklik
Cesidi (feet) Isik. Rengi
(feet)
Yapi 39°47°45.0°N 2819 269 Evet Kirmizi

30°32°3.98E

39°47°36.8’N
Yapi 2758 98 Evet Kirmizi
30°29°55.5E

39°47°26.0’N
Yapi 2778 181 Evet Kirmizi
30°30°26.2’E

Sekil 14.1 Anadolu Universitesi havaalani sinirlari igerisinde yer alan dogal olmayan manialar

88



14.2 Havaalam Sinirlar1 Disinda Yer Alan Dogal Manialar

Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii’nde ugus egitiminin yapildigi havaalanimnin rakimi yaklasik olarak 792 m
(2600 ft) dir. Eskisehir'in cografi yapisi ise, Sakarya ve Porsuk havzalarindaki
diizliikler ile bunlar1 g¢evreleyen daglardan olusturmaktadir. Kuzeyde Bozdag,
Stindiken Siradaglari, bati ve gilineyden ise Tirkmen Dagi, Yazilikaya Yaylas: ve
Emirdag yer almaktadir. Sekil 14.2°de wucus egitimi yapilan bolgeler
gostermektedir[96]. Sekil 14.3’te Anadolu Universitesi Pilotaj Boliimii’niin ugus

egitim alanlar1 i¢erisinde yer alan dogal manialar gosterilmektedir[97].

Sekil 14.2 Anadolu Universitesi Pilotaj Boliimii’nde ugus egitiminin yapildig1 bolgeler
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Sekil 14.3Anadolu Universitesi Pilotaj Boliimii’niin egitim bolgeleri igerisinde yer alan dogal manialar
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15.ANADOLU UNIVERSITESI HUBF PILOTAJ BOLUMU

EGITIiM UCAKLARININ OZELLIiKLERI

Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii ucak filosu toplam 15 ugaktan olusmaktadir. Bu ugaklar; Socata TB-20
Trinida, Beechcraft King Air C-90 GTI ve Cessna 172 SP ugaklaridir.. Anadolu
Universitesi’nin satin almay1 planladigi uguklarin; genel sistem &zellikleri, bakim
ozellikleri, fiyati, filodaki mevcut ugaklara benzerligi gibi 6zelliklerini belirleyerek

satin almaktadir.

Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj boliimiinde ucak satin-alma

islemlerinde takip edilen adimlar1 asagidaki gibi verilebilir.

MEVCUT UCAKLARIN YENI UCAK ALIMI

IHTIYACLARIN BELIRLENMESI
YENi UCAK KULLANILMIS UCAK

ADAY UCAKLARIN BELIiRLENMESI

MODIFiKASYONU

Sekil 15.1 Anadolu Universitesi Pilotaj Bsliimii ugak satin-alma islemlerinde takip edilen adimlar
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Ucak seciminde 6nemli konulardan biri egitim yapilacak cografi bolgenin
Iyi bilinmesi ve o cografi yapiya uygun ucaklarin se¢imidir. Cografi yapilar, ugus
egitimlerinin hangi irtifalarda yapilmasi gerektigini, ucus mesafeleri gibi 6zellikleri

belirleyen faktorlerdir.

Anadolu Universitesi HUBF Fakiiltesi Pilotaj boliimiinde ugus egitimleri
stiresince, kalkis meydanindan farkli iki meydana tam duruslu inig yapilmasi

gerekmektedir.

Cizelge 15.1°de egitim siireci boyunca kullanilan havaalanlari, minimum

irtifalar1 ve mesafeleri verilmistir[20].

Cizelge 15.1 Egitim siireci boyunca kullanilan havaalanlar1, minimum irtifalar1 ve mesafeleri

ROTA MINIMUM IRTIFA MESAFE

Anadolu-Esenboga FL130
2x150NM

Esenboga-Anadolu FL120

Anadolu-Kapadokya FL130
2x245NM

Kapadokya-Anadolu FL120

Anadolu-Carsamba FL130
2x315NM

Carsamba-Anadolu FL120

Anadolu-Sakirpasa FL170
2x345NM

Sakirpasa-Anadolu FL180

Anadolu-Erkilet FL130
2x285NM

Erkilet-Anadolu FL120
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Anadolu-Afyon FL130

2x80NM
Afyon-Anadolu FL140
Anadolu-Isparta FL130

2x145NM
Isparta-Anadolu FL140
Anadolu-Usak FL130

2x125NM
Usak-Anadolu FL140
Anadolu-Antalya FL130

2x190NM
Antalya-Anadolu FL140
Anadolu-Dalaman FL130

2x225NM
Dalaman-Anadolu FL140
Anadolu-Menderes FL130 2%250NM
Menderes-Anadolu FL140
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15.1. Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Béliimii Ucak Filosu

15.1.1. Socata TB-20 Trinida Ucag

TB 20 ucagi Fransiz Aerospatiale firmasinin alt kurulusu olan Socata
firmasi tarafindan iiretilmis, ¢ift pilotlu ve tek motorlu bir egitim ugagidir. Alttan
kanatl tip olusu, burundan tekerlekli, inig takimlar1 i¢eri alinabiliyor olmasi ve

pervane hatvesinin sabit siiratli olusu ucagin belli basli 6zelliklerini teskil eder.

Anadolu Universitesi HUBF envanterinde TC-AUC, TC-AUD, TC-
AUE, TC-AUF, TC-AUH, TC-AUP, TC-AUS, TC-AUU ¢agri kodlu toplam 8 adet
Socata TB20 ugag1 bulunmaktadir. Sekil 15.2 ve 15.3’te Socata TB20 ugagina ait

gorseller ve teknik resimler verilmistir[98]. Socata TB20 ugaginin 6zellikleri[92];
Uretici Firma: Aerospatiale Socata

Model: TB20 Trinidad

Seri Numarasi: 0958, 0964, 1223, 1224, 1225, 1226

imalat Yih: 1990, 1991

Motor Uretici Firmasi: Lycoming

Motor Modeli: 10-540-C4D5D

Motor Giicii: 2575 d/dk da 250 BG

Pervane: Hartzell, Degisken Hatveli, 2 palli, Metal

Inis Takimlari: Toplanabilir

Maksimum Kalkis Agirhigi: 1400 kg (3086 Ibs)

Toplam Yakit Kapasitesi: 336 It (88,8 gal)

Servis Tavam: 6096 m (20,000 ft)

Maksimum Tirmanma Orani (Deniz Seviyesi): 480 m/dk (1576 fpm)

Maksimum Hiz (deniz Seviyesi): 346 km/s (187 kts / 215 mph)

94



Sekil 15.2 Socata TB20 ucagina ait gorseller
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Sekil 15.3 Socata TB20 ugagina ait teknik resimler
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15.1.2. Cessna 172 SP Ugag

Cessna 172 4 kisilik, yiiksek kanatli, tek motorlu Cessna modelidir.
Diinyanin en cok iiretilen ayrica en popiiler egitim ugagidir. ilk kez 1955 yilinda
tiretilmis olup Genel Havacilik ugagi segmentinde en giivenilir ucak kabul
edilir. Gerek kullanim kolayligi, gerek diisiik bakim masraflari, gerekse
fiyat/performans orani sayesinde tercih edilen tek piston motorlu Cessna modelidir.
Bir¢ok ugus okulu tarafindan tercih edilen en kararli egitim ucaklarindan biridir.
Cessna 172 Skyhawk Tiirkiye’de bulunan ugus okullarinda da en fazla tercih edilen
ucak tipidir.

Anadolu Universitesi Havacilik Ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi envanterinde
TC-SHN, TC-SHO, TC-SHR, TC-SHS, TC-SHT cagr1 kodlu toplam 5 adet Cessna
172 SP ugagi bulunmaktadir[98]. Cessna 172 SP ugaginin 6zellikleri[99];

Uretici Firma: Cessna

Model: 172S

Seri Numarasi: 17258989

Imalat Yili: 2003

Motor Uretici Firmasi : Lycoming

Motor Modeli: 10-360-L2A

Motor Giicii: 2700 d/dk da 180 BG

Pervane: McCauley, Sabit Hatveli, 2 palli, Metal
nis Takimlari: Sabit

Maksimum Kalkis Agirhgi: 1157 kg (2550 Ibs)
Toplam Yakit Kapasitesi: 212 It (56 gal)

Servis Tavam: 4267,2 m (14,000 ft)
Maksimum Tirmanma Oram (Deniz Seviyesi): 222,5 m/dk (730 fpm)

Maksimum Hiz (deniz Seviyesi): 233 km/s (126 kts / 145 mph)
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Sekil 15.4. Cessna 172 SP ucagina ait gorseller

Sekil 15.5 Cessna 172 SP ugagina ait teknik resimler
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15.1.3.Beechcraft King Air C-90 GTI Ugag

Anadolu Universitesi Havacilik Ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi envanterinde
TC-SHA, TC-SHB ¢agr1 kodlu toplam 2 adet Beechcraft King Air C-90 GTI ugagi
bulunmaktadir[98]. Beechcraft King Air C-90 GTI ugagi sahip oldugu genel sistem
ozellikleri, bakim o6zellikleri, yakit tiiketimi gibi Ozelliklerinden dolay1 tercih

edilmistir.

Beechcraft King Air C-90 GTI ugaklari ugus egitimin ¢ok motorlu egitim
sathasinda kullanilmaktadir. Beechcraft King Air C-90 GTI ug¢aginin
ozellikleri[93];

Uretici Firma: Beechcraft

Model: King Air C-90 GTI

Motor Uretici Firmasi: P&WC

Motor Modeli: PT6A-135

Motor Giicii: 410 kW

Inis Takimlari: Toplanabilir

Maksimum Kalkis Agirhigi: 4581 kg ( 10.100 Ibs)

Standart Bos Agirhk: 3150 kg

Toplam Yakit Kapasitesi: 1453 It

Servis Tavam: 9144 m (30,000 ft)

Kalkis mesafesi (Deniz Seviyesi, MTOW, teker kesme) : 826 m
Inis Mesafesi (teker koyma): 461 m

Maksimum Tirmanma Oram (Deniz Seviyesi): 2000 ft/min

Maksimum Hiz (deniz Seviyesi): 272 kts
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Sekil 15.7 Beechcraft King Air C-90 GTI ugagina ait teknik resimler
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16. ANADOLU UNIiVERSITESI HUBF PiLOTAJ BOLUMU

HAVAALANI OZELLIKLERI

Havaalanlar1 yolcu ve kargonun bir noktadan bir noktaya taginmasinin
yapildigi tesisler olmakla beraber diinyada ve iilkemizde hizla artan pilot
ihtiyacinin  karsilanmasi i¢in yogun bir sekilde ucus egitimlerinin yapildigi

alanlardir.

Pilot ihtiyacinin karsilanmasi ve ucus egitiminin daha kaliteli yapilmasi
amactyla Anadolu Universitesi Havaalani 1989 yilinda {iniversitenin havacilik
birimlerinin egitim alan1 olarak insa edilmis ve bu dogrultuda faaliyetini
siirdiirmektedir. ilerleyen yillarda ulusal ve uluslararasi yolcu tasimacilifia da
acilmis ve Ulusal Havacilik Yayini’na gore uluslararasi tarifeli ugusa acik

havaalan1 konumundadir.

18 Temmuz 2007 tarihinde isletme ruhsati almaya hak kazanan Anadolu
Universitesi Havaalani, diinyanin ilk ruhsatli iiniversite havaalani olarak tarihe

ge¢mistir [100].

Anadolu Universitesi Havaalani’nin  09-27 yoniinde tek pisti
bulunmaktadir. Yapilan c¢alismalar ile 2552 metre uzunlugunda, 30 metre
genisliginde asfalt kaplama olan pist, 3000 metre uzunluga, 45m genislige
cikarilarak beton kaplama haline getirilmistir. Meydan deniz seviyesinin 790 m
(2593 ft) lizerinde insa edilmistir. Havaalaninin bir adet apronu ve iki adet hangari
bulunmaktadir. Bu apron ve hangarlara, piste paralel sekilde tasarlanmis, genisligi

30 m olan taksi yolu ile baglant1 saglanmaktadir [101].

100x87m boyutlarinda 8000 m2 beton aprona sahiptir. Ayrica 72x100m
boyutlarinda 7200 m2 beton genel havacilik apronuna sahiptir. Genel havacilik
apronu egitim hava araclari i¢in ve diger genel havacilik ucaklari i¢in park apronu
olarak kullanilmaktadir. 5700 kg. alt1 ugaklar i¢in toplam 18 genel park pozisyonu
mevcuttur [101].
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Anadolu Universitesi Havaalani genel 6zellikleri [101]

Sekil 16.1 Anadolu Universitesi Havaalani’nin resmi

IATA Tamitim Kodu : AOE

ICAO Tanitim Kodu : LTBY

Meydan Yiiksekligi : 2580 ft

Pist Istikameti 109/ 27

Pist Uzunlugu : 3000 mt

Pist Genisligi 45 mt

Pist Kaplamasi : Beton

Sehir merkezinden uzakhk :2.7NM N

Koordinatlar : AD 394845N - 0303114E
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Anadolu Universitesi Havaalani gece ugusu kolayliklar1[101]

Papi Isiklar

Pist Kenar Isiklar
Esik Isig1

Taksi Yolu Isiklar
Apron Isiklar

DoOner Far

NSNS

Yaklasma Isiklar1

Sekil 16.2 Anadolu Universitesi Havaalani’nin gece resmi

Anadolu Universitesi Havaalan1 meydan kolayliklari [101]

Kule

Apron

AlS

Brifing Ofisi
Meteoroloji Ofisi
Saglik Ofisi
Terminal Binasi
Pist

Paralel Taksi Yolu

Hangarlar

NN N N N N N NN

Sekil 16.3 Anadolu Universitesi Havaalani’nin resmi
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17. ANADOLU UNIVERSITESI HUBF PiLOTAJ BOLUMU
UCUS EGIiTIiM SIMULATORLERI

Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii ugak simiilator egitimleri ¢ift motorlu olarak King Air B-200 C90Ti ile
tek motorlu olarak da TB-20 ucagini kapsamaktadir [102].

Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boéliimii ucak simiilatdrlerinin

kabiliyetleri [102] ;

o 5 saniye icerisinde ucak degisimi, havada ve yerde yapilabilme

kabiliyetindedir.
° CAT-LII ve III IFR ugus yapilabilmektedir.
o Oto-pilot vardir, 3 eksenli.
o Giindiiz-gece (alacakaranlik dahil) tiim hava sartlar1 yaratilabilir.
J Her irtifada sicaklik-riizgar degisimleri yapilabilir.

. Rapid Decompression (Kabin patlamasi, kabin basinglama

sisteminin aniden ortadan kalkmasi) yaratilabilir.

. Soguk  hava  sartlari(buzlanma), sicak  hava  sartlar

yaratilabilmektedir.

. Yerde, emniyetli sartlarda ucus sistemlerinin tlimiinii i¢eren arizalar

uretilebilmektedir

Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii simiilator uygulamalart

asagidaki konular1 kapsamaktadir[102].

o Ucus Oncesi hazirlik ve dokiimantasyon ve kalkis data performans

hesaplamalari.

° Ugus oncesi kontroller, telsiz ve seyriisefer cihaz kontrolleri ve

ayarlari.

. Kalkis oncesi kontroller, motor kontrolleri ve PF tarafindan kalkis

brifingi.
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. Degisik flap konumlariyla normal kalkis, PF ve PNF in gorevleri,

ikazlar1.

. Kalkistan vazgecme, yan rlizgar kalkislari, maksimum kalkis
agirligindaki kalkislar,
. Ucak sistemlerinin normal ve anormal c¢alismasi, checklist

kullanimi

o Segilen acil durum prosediirleri, motor arizas1 ve yangini, kokpite
duman dolmasi, kalkista ve iniste riizgar hizinin ve siddetinin ani oranda

degismesi (windshear), acil durum algalma, ugus ekibinin inkapasitesi.

o Degisik ucgak konfigiirasyonlarinda ugagmn perdovites (stall)

olmasinin erken tanimlanip 6nlemlerinin alinmasi

o Alet ugus prosediirleri, holding prosediirleri, hassas yaklasmalar, ,
ucus programi (flight director) ve oto-pilot ve simiile edilmis tek motor
yaklagimlari, hassas olmayan ve turlu yaklagimlar, PF tarafindan yaklagma
brifingi, navigation cihazlarinin ayarlari, kurtarma (call-out) prosediirleri,

yaklagma ve inis verilerinin hesaplanmasi

. Pas gecme; normal ve tek motor, karar irtifasinda alet ugusundan

gorerek ucgusa gecis usulleri

e Inisler; tek motor ve yan riizgar

17.1. Alsim A2MG20 FNPT Il Ucus Egitim Simiilatorii

Cok motorlu turboprop B200 ugagi ve tek piston motorlu TB-20
Trinidad ucag1 i¢in tasarlanmis ugus egitim simiilatoriidiir. Uluslararast FNPT 1I
ve MCC sertifikast bulunmaktadir. Tek motorlu TB-20 Trinidad ugagi igin
maksimum kalkis agirlig1 1400 kg, cok motorlu B200 ucagi i¢in maksimum kalkis
agrligi 5662 kg dir.
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17.2. Entrol A11-020 FNTP II Ucus Egitim Simiilatorii

Cok motorlu turboprop King Air C90GTi ugagl ugagi icin tasarlanmis
ucus egitim simiilatoriidiir. Uluslararast  FNPT II ve MCC sertifikasi
bulunmaktadir. Cok motorlu C90GTi i¢in maksimum kalis agirligi 4581 kg dir.
Pilota giindiiz/gece, riizgar/ tlirbiilans yada yaratilmis acil durum sartlarinda, VFR
yada IFR kosullarda seyriisefer ve ILS g¢alismalar1 yapma imkani saglayan g¢ift
motorlu, genel amacli, genis veri tabanli ve bilgisayar kontrollii ugus egitim

simulatoruduir.

Sekil 17.1. Entrol A11-020 FNTP II Ugus Egitim Simiilatorii [102]
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17.3. AL200 MCC Ucus Egitim Simiilatorii

Uluslararast FNPT II ve MCC sertifikas1 bulunan; kolayca yiiklenip
degistirilebilen, ger¢ege ¢ok yakin aero-dinamik 6zelliklere sahip birden ¢ok ucak
modeli bulunan; her 3 eksende gelismis elektrik kontrollii geri beslemeli ugus
kumandalarina sahip; detaylandirilmis yeryiizi ve havaalani sekillerini yansitan
projektorlii gorsel sistemi bulunan; normal, ariza yada acil durum prosediirlerinin
cesitli hava sartlarinda emniyetli bir bicimde uygulanmasin1 saglayan ve pilota

gercekei bir ugus hissi veren ugus simiilasyon cihazidir[102].

Sekil 17.2. AL200MCC Ugus Egitim Simiilatorii [102]
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18. ANADOLU UNIVERSITESI HUBF PiLOTAJ BOLUMU

UCAK BAKIM FAALIYETLERI

Ugaklara uygulanan bakim , genellikle ucagin imal edildigi tilkenin sivil
havacilik otoritesi tarafindan onaylanan ve ugak imalat¢isi tarafindan yayinlanan
bakim inceleme raporu ve bakim planlama dokiimanlarinda belirtilen kurallar ve
prensipler dogrultusunda kullanicinin  bulundugu iilkenin sivil havacilik

otoritesinin onay1 ile yapilmaktadir[103].

Tiirkiye’de ucak bakimi gergeklestirmek i¢in SHGM veya EASA
sertifikalarina ve yetki belgelerine sahip olmak gerekmektedir. Anadolu
Universitesi’de ucak bakimlarimi gerceklestire bilmek icin SHY-145 yetkisine
sahiptir.

Anadolu Universitesi havaaracit bakim merkezi 2000 m? ye ve 1728 m?
kapali alan1 olan iki adet hangara sahip olup bu hangara bagli teknik atdlyelere

sahiptir.Bu teknik atolyeler sunlardir;

v' Elektrik-Elektronik Atolyesi
v' Govde Atélyesi

v' Motor Atolyesi

v Genel Maksat Atolyesi

Anadolu Universitesin’de Giinliik Ugus Faaliyetleri Siireci su sekilde

olmaktadir[104]. Siire¢ su sira ile yapilmaktadir:

° Pilotaj boliimii tarafindan hazirlanan gilinliik ugus programlarina

gore o glin ucacak ucgaklarin aprona (ugus hattina) ¢ikarilmasi.

° Ugaklara sorumlu teknisyen tarafindan Ugus Oncesi Bakim

(preflight inspection) yapilmasi ve Ucak Bakim Formu’nun imzalanmasi.

° Sorumlu teknik kontrol tarafindan Ugak Bakim Formu’nun

imzalanmasi.
. Ucacak pilot/pilotlar tarafindan Ugus Oncesi Bakim yapilmasi.

° Ugagin ugus gorevini icra etmesi.
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¢  Ucustan donen ucagin sorumlu teknisyen tarafindan uygun bir park

yerine karsilanmasi (Marshalling hizmeti verilmesi).

. Pilot/pilotlar ile u¢agin durumu hakkinda goriisiilmesi (varsa

arizalar hakkinda goriisme, varsa yakit ikmali isteginin goriisiilmesi).

. Pilot/pilotlar tarafindan Ugak Bakim Formu’na ugagin faal

oldugunun yazilmasi.

. Teknisyen tarafindan ucagin faal oldugunun sorumlu teknik

kontrole sozlu olarak bildirilmesi.

. Teknisyen veya teknik kontrol tarafindan ugagin faal oldugunun

Bakim Planlama Birimi’ne s6zli olarak bildirilmesi.

° Varsa ucaga verilen yakit ve/veya yagin miktarmin teknisyen

tarafindan Ugak Bakim Formu’na yazilmasi

. Sorumlu teknisyen tarafindan bir sonraki ucus i¢in Ugus Oncesi

Bakim yapilarak Ucak Bakim Formunun imzalanmasi.

° Sorumlu teknik kontrol tarafindan Ugak Bakim Formu’nun

imzalanmasi.

° Gilin sonunda tiim teknisyenlerin yaptiklar: faaliyetleri teknisyen
kayit defterine islemeleri (daha sonra bu defterler periyodik olarak kalite birimi ve

bakim yonetimi tarafindan onaylanmaktadir).

Son ugustan sonra ucaga yakit ikmali yapilip i¢ ve dig temizligi

yapildiktan sonra hangara alinmaktadir.

Ugus egitim organizasyonunun  iiretkenligine etki eden faktorler
incelendiginde iiretkenligi en fazla etkileyen faktorlerden birisininde bakim ve
onarim faaliyetleri oldugu anlagilmaktadir. Diger ugus egitim organizasyonlarinda
oldugu gibi Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii’nde de iiretkenligini
etkileyen en 6nemli faktor bakim ve onarim faaliyetleridir. Bu nedenden dolayi
Anadolu Universitesi'ndeki bakim ve onarim faaliyetleri etkisinin daha iyi

anlagilabilmesi amaciyla ¢aligmanin bu kismi ayrintili bir sekilde ele alinmistir.
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Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii envanterinde bulunan
ucaklarin faaliyet durumlar1 (faal ve gayri faal olma durumlari) ve faal degillerse
bunlarin sebeplerinin neler oldugu 2012-2013 ve 2013-2014 yillar1 arasindaki
bakim yonetimi tarafindan yayinlanan Giinliik Ugak Takip Cizelgeleri incelenerek
elde edilmistir[105]. Ek-2’de Mart 2012 ve Mart 2013 tarihlerine ait Ugak Takip
Cizelgesi gosterilmektedir.

2012-2013 yillarina ait ¢gok motorlu ve piston motorlu ugaklarin faal ve
gayri faal durumlarinin aylara gore dagilimi ve yil bazinda yiizdelik olarak

gosterilmistir.

Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii envanterindeki TC-SHA, TC-SHB ¢agr1 kodlu Beechcraft King Air C-90
GTTI ugaklar i¢in faal ve gayri faal durumlart,

22 .
20 9 o0 21 20 GAYRI
| ||||| |4|4|| r

SRR @‘ @‘ R FAAL
RO 2 @ @ ST I 79%
&
EFAAL ®EGAYRI FAAL = FAAL = GAYRI FAAL

Sekil 18.1. TC-SHA Beechcraft King Air C-90 GTI igin faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.2. TC-SHB Beechcraft King Air C-90 GTI igin faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Bolimii envanterindeki TC-SHN, TC-SHO, TC-SHR, TC-SHS, TC-SHT cagr
kodlu Cessna 172 SP ucaklar1 i¢in;
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Sekil 18.3. TC-SHN Cessna 172 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.4. TC-SHO Cessna 172 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.5. TC-SHR Cessna 172 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.6. TC-SHS Cessna 172 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.7. TC-SHT Cessna 172 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Bolimii envanterindeki TC-AUC, TC-AUD, TC-AUE, TC-AUF, TC-AUH,
TC-AUP, TC-AUS, TC-AUU c¢agri kodlu Socata TB20 ucaklari igin;
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Sekil 18.8. TC-AUC Socata TB20 i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.9. TC-AUD Socata TB20 i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.10. TC-AUE Socata TB20 i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.11. TC-AUF Socata TB20 igin faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.12. TC-AUH Socata TB20 igin faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013

22 21 22
18 | 1919 20 20 20 | 20 GAYRI
L & 4 FAAL

17

&* oGJ > @ - 8 78%
% o
@@@"@ o‘*’* * P =
= FAAL ®mGAYRIi FAAL = FAAL = GAYRI FAAL

Sekil 18.13. TC-AUP Socata TB20 i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.14. TC-AUS Socata TB20 igin faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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Sekil 18.15. TC-AUU Socata TB20 igin faal ve gayri faal durumlar1 2012-2013
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2013-2014 yillarina ait ¢cok motorlu ve piston motorlu ugaklarin faal ve
gayri faal durumlarinin aylara gore dagilimi ve yil bazinda yiizdelik olarak
gosterimi asagidaki gibidir;

Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj

Boliimii envanterindeki TC-SHA, TC-SHB ¢agr1 kodlu Beechcraft King Air C-90
GTI ucaklart igin;
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Sekil 18.16. TC-SHA Beechcraft King Air C-90 GTI i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.17. TC-SHB Beechcraft King Air C-90 GTl i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii envanterindeki TC-SHN, TC-SHO, TC-SHR, TC-SHS, TC-SHT c¢agr
kodlu Cessna 172 SP ucaklar1 i¢in;
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Sekil 18.18. TC-SHN Cessna 172 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014

23
18 20

19 20
18 17 17
| 14 15

= FAAL = GAYRIi FAAL = FAAL = GAYRI FAAL

Sekil 18.19. TC-SHO Cessna 172 SP igin faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.20. TC-SHR Cessna 172 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.21. TC-SHS Cessna 172 SP igin faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.22. TC-SHT Cessna 172 SP igin faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Bolimii envanterindeki TC-AUC, TC-AUD, TC-AUE, TC-AUF, TC-AUH,
TC-AUP, TC-AUS, TC-AUU c¢agri kodlu Socata TB20 ugaklar igin;
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Sekil 18.23. TC-AUC Socata TB20 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.24. TC-AUD Socata TB20 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.25. TC-AUE Socata TB20 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014

119



GAYRI

S OESTI AP ESFES
» Y OO S S WL
P IS IS VELPYEL
éé&y&@v@ STV ES O a
EFAAL ®mGAYRI FAAL =« FAAL = GAYRI FAAL

Sekil 18.26. TC-AUF Socata TB20 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.27. TC-AUH Socata TB20 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.28. TC-AUP Socata TB20 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.29. TC-AUS Socata TB20 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Sekil 18.30. TC-AUU Socata TB20 SP i¢in faal ve gayri faal durumlar1 2013-2014
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Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Bolimii envanterindeki Beechcraft King Air C-90 GTI ugaklarinin hepsi igin 2
yillik (2012-2013 ve 2013-2014) faal ve gayri faal oranlari ve toplam giin

sayilari;

GAYRI FAAL
24%
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Sekil 18.31. Beechcraft King Air C-90 GTI ugaklari igin faal ve gayri faal oranlar
(2012-2013 ve 2013-2014)
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Sekil 18.32. Beechcraft King Air C-90 GTI ugaklar1 igin faal ve gayri faal giin sayilar
(2012-2013 ve 2013-2014)
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Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Boliimii envanterindeki Cessna 172 SP ugaklarinin hepsi igin 2 yillik (2012-2013
ve 2013-2014) faal ve gayri faal oranlar1 ve toplam giin sayilari,

GAYRI FAAL
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Sekil 18.33. Cessna 172 SP ugaklari icin faal ve gayri faal oranlari (2012-2013 ve 2013-2014)
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Sekil 18.34. Cessna 172 SP ugaklari i¢in faal ve gayri faal giin sayilar1 (2012-2013 ve 2013-2014)
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Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
Bolimii envanterindeki Socata TB20 ucaklarimin hepsi i¢in 2 yillik (2012-2013 ve
2013-2014) faal ve gayri faal oranlar1 ve toplam giin sayilari;

GAYRI FAAL
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Sekil 18.35. Socata TB20 ugaklari i¢in faal ve gayri faal oranlar1 (2012-2013 ve 2013-2014)
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Sekil 18.36. Socata TB20 ugaklari i¢in faal ve gayri faal giin sayilari1 (2012-2013 ve 2013-2014)
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Bakim ve onarimin amaci ugaklarin giivenilir, emniyetli ve ugusa
elverisli tutulmasini saglamak ve ugus egitiminin siirekliligini saglayabilmek i¢in
ucaklarin yerde kalma zamanini minimuma indirmektir. Bakim ve onarim faaliyet

amaclarinin yerine getirilebilmesi ¢ok onemlidir.

Ucaklaklarin iki yil igerisindeki faal ve gayri faal durumlar
incelendiginde ucaklarn gayri faal durumda kalma siirelerinin uzun oldugu
goriilmektedir. Baska bir deyisle ucaklarin nerdeyse hepsi yilin 3’te 1’inde gayri
faal durumdadir. Ucaklarin gayri faal durumda kalma stirelerinin uzun olmasi,
ucus egitim siirekliliginin olumsuz yonde etkilenmesi, ugaklarin yerde kalma
stirelerinin uzamasi, bakim maliyetlerinin artmasi gibi olumsuz sonuglara neden

olmaktadir.

Yapilan ¢alisma sonucu elde edilen grafiklerden anlasilacagr gibi
Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj Béliimii’nde

tiretkenligi etkileyen en 6nemli faktoriin, bakim faaliyetleri oldugu goriilmektedir.
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20. ANADOLU UNIVERSITESI HUBF PiLOTAJ BOLUMU

UCUS EGITIiM SiSTEMi

Anadolu Universitesi Havacilik Ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj
boliimiinde ugus egitimleri, (HUBF) JAR / EASA PART FCL ugus ekibinin lisans
ve sertifika programlart dogrultusunda yapilmaktadir[106].

Bu programlar:

» Ozel Pilot Lisans1 (PPL)

»  Ticari Pilot Lisans1 (CPL)

o Entegre Havayolu Pilot Kursu - ATP(A) Integrated Course

. Ticari Pilot Kursu -CPL(A) Modular Course

. Entegre Ticari Pilot Kursu - CPL(A) Integrated Course

. Entegre Ticari Pilot ve Alet Sertifikas1 Kursu - CPL(A) / IR

Integrated Course

»  Alet Sertifikas1 (Instrument Rating-IR)
o Alet Sertifika Kursu- IR(A) Modular Course

»  Tip ve Sif Sertifikasi (Type and Class Ratings)

>  Ogretmenlik Sertifikasi ( Instructor Ratings)

e Ucus Ogretmenlik Sertifikasi - (FI(A))

o Tip Ogretmenlik Sertifikas1 — (TRI(A))

o Ucak Sinif Ogretmenlik Sertifikasi — (CRI(A))
J Alet Ogretmenlik Sertifikas1 — (IRI(A))

e  Simiilatér Ogretmenlik Sertifikas1 — (SFI(A))

»  Modiiler Teorik Bilgi Kursu ATP(A)
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Anadolu  Universitesi HUBF Pilotaj Béliimii’nde pilot adaylari,
egitimlerini bagariyla tamamladiktan sonra Entegre Ticari Pilot ve Alet Sertifikasi
(CPL(A) /IR Integrated) almaya hak kazanirlar.

Bu egitim safhalar1 ve toplam ugus saatleri[107]:

» Baslangic Safhasi

»  Ucus Gorevlerinin Icerikleri
«  Intibak

*  Yalniz

*  Temel Hava Manevralari

*  Gorerek Seyriisefer

*  Toplam Ucus Egitimi: 85.00 Saat

» Tekamiil Safhasi

«  Ucus Gorevlerinin icerikleri

«  Intibak

*  Temel alet

+ Radyo Alet

» IFR Seyriisefer

*  Gece Ucusu

*  Toplam Ucus Egitimi: 108,5 saat (40.00 Saat Simiilator)

» MCC Sathasi
*  Toplam Ucus: 15.00 saat

» Cok Motor Sathasi
*  Toplam Ucus: 13.00 saat

Genel Toplam Ucgus: 221,5 Saat
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SONUC

Uretkenlik kisaca, harcanan birim zaman basma elde edilen kazangtir.
Organizasyonlar kazanglarini en iist seviyede tutmak istiyorlar ise iiretkenliklerine
etki eden faktorleri belirlemeli ve bunlar1 detayli bir sekilde degerlendirmelidir.
Biitiin diger organizasyonlarda oldugu gibi ugus egitim organizasyonlarinda da en
onemli sistem bilesenlerinden birini iiretkenlik olusturmaktadir. Ayrica tiretkenlik,
ucus egitim organizasyonunun performans gostergelerinden biridir. Yapilan
literatiir taramalarinda ve Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri
Fakiiltesi Pilotaj Boliimii’'nde gorev alan pilotlar ve O6gretmenler ile yapilan
goriismeler sonucunda bir ugus egitim organizasyonun iiretkenligini etkileyen
faktorlerin neler oldugu belirlenmistir. Ikinci asamada ise bu faktédrler detayl bir
sekilde aciklanmis ve bu faktdrler Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii icin

incelenmistir.

Insan kaynaklar1 baglhg: altinda incelenen ucus 6gretmenligi, ucus egitim
organizasyonunun {iretkenligini etkileyen en 6nemli faktorlerden biri oldugu
yapilan ¢alisma sonucunda anlasilmigtir. Ugus 6gretmenleri, ugus egitimi sirasinda
biitiin egitim sathalarindan sorumlu kisi olmasi nedeniyle pilot adaylarinin ugus
ogretmenlerini rol model aldig1 ve pilotluk yasantilarinda bu etkilerin devam ettigi
goriilmektedir. Ugus Ogretmenleriyle ilgili 6nemli sonuglardan biri, ugus egitimi
sirasindaki performanslarmin toplam ucus saatleriyle dogru orantili olarak
artmasidir. Ugus 6gretmenlerinin toplam ucus saatleri ne kadar fazla ise ders
sirasinda gosterdikleri performanslar1 da o denli yiiksek olmaktadir. Ugus egitim
organizasyonlari, ugus 6gretmeni se¢imlerinde bu konu lizerinde durmalar faydal
olacaktir. Diger Onemli sonu¢ ise Ogretmen basma diisen O6grenci sayisinin
organizasyon iizerindeki etkisidir. Ogretmen bagina diisen dgrenci sayisi otoriteler
tarafindan belirlenmis olsa da ugus egitim organizasyonlar1 sahip olduklar
kaynaklar1 degerlendirerek bu oranit optimum noktada tutmalidir. Uygulama
kisminda ele alinan Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi
Pilotaj Boliimii’ndeki ugus 6gretmenlerinin toplam ugus siireleri, otorite (SHGM)
tarafindan belirlenmis toplam ugus siirelerinden ¢ok daha fazla oldugu ve 6gretmen

basina diisen 68renci sayisinin istenilen degerin iistiinde oldugu hesaplanmistir.
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Pilot adayinin istedigi pilot lisansina sahip olabilmesi hem ugus egitimini
hem de SHGM’ nin diizenlemis oldugu teorik yer dersleriyle ilgili simavlarini
basartyla tamamlamasma baghdir. Ozellikle pilot adaylarinin bu teorik yer
derslerinden basarili olabilmesi, teorik bilgi 6gretmenlerinin performansiyla
dogrudan iliskili oldugu anlagilmaktadir. Teorik bilgi 6gretmenleri kaliteli egitim
sisteminin planlanmasi, egitim sisteminin basarili olmasi ve bu basarinin
siirdiiriilebilir olmasim1 saglamak gibi bircok gorevde etkin rol oynadigi
belirlenmistir. Ozellikle teorik yer derslerine ucus 6gretmenlerinin girmeleri ugus
egitim organizasyonunun iiretkenligini olumsuz yonde etkilemesi s6z konusudur.
Ugus 6gretmenleri giinde toplam 6 saat teorik yer dersi verebilmektedir. Bu saatleri
dolduran ugus Ogretmenleri ugus egitimi verememekte bunun sonucunda ugus
egitimleri zamaninda tamamlanamamaktadir. Diger bir ifadeyle pilot adaylarinin
lisans alma siireleri uzamaktadir. Ugus Ogretmenlerinin teorik yer derslerine
girmelerinin diger olumsuz sonucu ise, ugus dgretmenlerinin diger teorik bilgi
Ogretmenlerine gore daha yliksek maas almasidir. Bu nedenle ugus egitim
organizasyonu ekonomik a¢idan olumsuz etkilenmektedir. Bir¢ok tiniversiteden
farkl1 olarak Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii’nde gérev alan teorik
bilgi 6gretmenleri, derslerini verdikleri alanda lisans egitimlerini aldiklar
gorilmektedir. Pilot adaylarinin  SHGM tarafindan diizenlenen simavlarda
gdstermis olduklar1 basarilar Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii’nde
gorev alan teorik bilgi Ogretmenlerinin performanslarinin yiiksek oldugunu

gosteren baska bir gostergedir.

129



Havacilikta insan faktorlerinden sonra kazaya neden olan faktorlerin
basinda meteorolojik olaylar gelmektedir. Bu ¢alismada meteorolojik olaylar;
ozellikle kalkis, ugus (seyir) ve inis safhalari i¢in incelenmis ve bu olaylarin ugus
egitimi tizerindeki olumlu ve olumsuz etkileri ortaya konulmaya c¢alisilmustir.
Emniyetli bir sekilde ugus egitiminin yapilabilmesi, ugus egitimi yapilan bdlgenin
iklim 6zelliklerinin bilinmesi ile birlikte bu bdlgeye ait meteorolojik raporlarin iyi
analiz edilmesine bagli oldugu ortaya ¢ikmustir. 17280 metar tablosu incelenerek
Anadolu Universitesi ¢alisma sahasinda ucus egitimini etkileyen meteorolojik
olaylar belirlenmistir. Meteorolojik olaylarin; sicakligin 25°C den fazla olmasi,
yagmur, kar, siddetli don, yan riizgar ve sis olay1 oldugu goriilmiis ve sicakligin
25°C den yiiksek oldugu, yagmur, kar, siddetli don, yan riizgar olaylarinin 2 yillik

periyottaki ortalama giin sayilar1 hesaplanmstir.

Ugus egitimlerinin emniyetli bir sekilde gergeklestirebilmesi iklim
ozelliklerinde oldugu gibi ugus yapilacak bolgedeki manialarin da iyi bilinmesiyle
miimkiindiir. Ozellikle ugus egitimleri sirasinda yapilan ucuslar algak irtifalarda ve
VFR ucus cercevesinde gergeklestirilmesi mania 6zelliklerinin bilinmesini daha
onemli hale getirmektedir. Bu boliimdeki ¢alismada dogal ve dogal olmayan
manialarin ugus egitimi sirasindaki olumsuz etkileri tizerinde durulmustur. Anadolu
Universitesi havaalan1 sinirlari igerisindeki dogal olmayan manialar ve havaalani
sinirlart disinda kalan manialarin neler oldugu belirlenmistir. Bu manialarin inis-
kalkis ve ugus(seyir) sirasinda emniyeti nasil etkiledigine bakilmis ve bu manialarin

egitimi olumsuz yonde etkilemedikleri gériilmiistiir.
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Ugaklar ugus egitim organizasyonlarinin en 6nemli maddi kaynaklarindan
birini olusturmaktadir. Bu nedenle ugus egitimde kullanilacak ugaklarin se¢imi ¢ok
onemlidir. Ugus egitim organizasyonlariin ne tiir ucak alacaklarim1 ve bu
ucaklardan kag¢ tane alacaklarini iyi belirlemeleri gerekmektedir. Ugus egitim
organizasyonlarinda ugak alimi, uzun ve pahali bir siirectir. Siirecin uzun ve pahali
olmasinin bazi sebepleri ortaya konulmustur. Bu c¢alismada dogru ucak secim
kriterlerinin neler oldugu belirlenmistir. Bu kriterler genel sistem bilgilerinin,
bakim o6zellikleri, ucagin fiyati, satin alinacak ucagin mevcuttaki ucaklara
benzerligidir. Ihtiyaglara cevap vermeyecek yanlis ugak secimi o ucus egitim
organizasyonu i¢in zaman kaybi ve ekonomik agidan zarar anlamina gelmektedir.
Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii’nde kullanilan ugaklarin 6zellikleri
tizerinde durulmus ve ugus yapilan cografi bolge i¢in uygun olup olmadiklar
arastirilmistir. Sonug olarak egitimde kullanilan bu ugaklarin cografi bolge igin
uygun oldugu belirlenmistir.

Havaalanlarinin  yapimi  biiylik yatirimlarla  gergeklestirilmektedir.
Kaynaklarin verimli kullanimi a¢isindan planlama faaliyetlerinin titizlikle ve ileriye
doniik sekilde yapilmasi havaalaninda gergeklestirilecek ugus egitim faaliyetlerinin
emniyetli bir sekilde siirdiirebilmeleri agisindan da 6nem tagimaktadir. Ugus egitimi
yapilacak havaalanlarinin SHGM’e tarafindan istenilen 6zelliklere sahip olmasi
ucus emniyeti acisindan dnem tasimaktadir. Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj
Boliimii’niin ugus egitimine uygun emniyetli bir havaalanina sahip oldugu
belirlenmistir. Ugus egitim organizasyonlari ucgus egitimlerini ticari ucuslarin
yapildigr havaalanlarinda yapiyorsa bu durum ugus egitiminin iretkenligini
olumsuz yonden etkilemektedir. Bu tiir havaalanlarinda slot problemi olmas1 ugus
egitimlerinde saat kisitlamalarina gidilmesine neden olacaktir. Bu durum ugus
egitim organizasyonu i¢in zaman ve para kaybi anlamina gelmektedir . Diger bir
problem ise egitim yapilacak bolgede trafik yogunlugun fazla olmasi olayidir. Bu
olumsuz nedenden dolay: istenilen sayida egitim ucagiyla egitim yapilamayacak
buna ek olarak ucaklarin arkalarinda olusturacaklar tiirbiilanslar nedeniyle egitim

ucuslarinin emniyeti tehlikeye girecektir.
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Egitim ortamina getirilmesi zor ya da imkansiz olan olaylar, ortamlar
simiilator cihazlar sayesinde olusturulabilmektedir. Simiilatorlerin, katkilarindan
bir digeri de tehlike ve riski ortadan kaldirmasidir. Bu sayede egitim alan pilot
adaylan risksiz bir ortamda Ogreninceye kadar egitimlerini tekrarlama imkani
bulmaktadir. Bu gibi 6zellikler gbz Oniine alindiginda simiilatorlerin egitimde
kullanilmasmin etkin bir ¢dziim olarak goriilmektedir. Anadolu Universitesi
Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Pilotaj Boliimii’'nde kullanilan simiilator
cihazlar1 genellikle ugus egitimlerinde kullanilan uguklarla ayni sekilde
tasarlanmistir. Bu sayede Ogrenciler havada karsilagsmalar1 zor ve riskli olaylari

egitim ucagindaymis gibi yasayabilmektedir.

Ucus egitim faaliyetlerinin basarali bir sekilde yapilmasi, bu basarinin
stirdiirtilebilir olmas1 ve ozellikle yasanacak can ve mal kayiplarini minimum
seviyede tutulmasi ugus egitim organizasyonlarinin temel amacidir. Ugus egitim
organizasyonlarinin bu temel amaca ulagmalari bakim-onarim faaliyetlerine
verecekleri énemle dogrudan iliskilidir. Ozellikle bakimdan kaynakli kazalar, ugus
egitimi verilen kuruluslarda daha ¢ok meydana gelmektedir. Ugus egitim
organizasyonlariin verimliligi ulusal ve uluslararasi yonetmeliklerle belirlenmis
olan bakim-onarim faaliyetlerini uygulamalar1 ve bakim-onarim faaliyetlerini
diizenli bir sekilde takip etmelerine baglidir. Anadolu Universitesi bakim
envanterinde bulunan ucgaklarin faaliyet durumlar1 (faal ve gayri faal olma
durumlar) ve faal degiller ise bunlarin sebeplerinin neler oldugu 2012-2013 ve
2013-2014 yillart arasindaki bakim yonetimi tarafindan yaynlanan Giinliik Ugak
Takip Cizelgeleri incelenerek elde edilmistir. Ugaklarin 2 yil igerisindeki faal ve
gayri faal durumlari incelendiginde ugaklarin gayri faal durumda kalma siirelerinin
uzun oldugu goriilmektedir. Bagka bir deyisle ucaklarin nerdeyse hepsi yilin 3’te
I’inde gayri faal durumdadir. Ugaklarin gayri faal durumda kalma siirelerinin uzun
olmast; ugus egitim siirekliliginin olumsuz yonde etkilenmesine, ucaklarin yerde
kalma siirelerinin uzamasina, bakim maliyetlerinin artmasina vb olumsuz sonuglara

neden olmaktadir.

Yapilan caligma sonucu elde edilen grafiklerden de anlasilacagi gibi
Anadolu Universitesi HUBF Pilotaj Boliimii’nde iiretkenligi etkileyen en &nemli

faktor “bakim ve onarim faaliyetleri” dir.
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Diinya’da ve Tiirkiye’de verilen ugus egitim sistemleri modiiler ve entegre
egitim incelenerek birbirleri arasindaki farklar ortaya konulmaya caligilmistir.
Entegre sistemin amaci pilotlar1 ticari hava tasimaciligindaki c¢ok pilotlu, ¢ok
motorlu ugaklarda ikinci pilot olarak gorev yapabilecek diizeyde egitmek ve
CPL(A)/IR(A) alabilmelerini saglamaktir. Pilot adaylar1 egitimleri siiresince tek bir
kontrole girerek lisans sahibi olabilmektedirler. Modiiler sistemde ¢ok motorlu
ucaklarda ikinci pilot olarak gorev yapabilecek diizeyde ¢ikartmak i¢in daha az
egitim ucusu yapilmaktadir. Pilotlarin bu seviyeye ¢ikartilmasi i¢in ATP(A) teorik
egitimi almalar1 gerekmektedir. Modiiler sistemle yapilan egitim esnek ve zamana
yayilarak yapilabilmektedir. Pilot adaymin ihtiyaclarina yonelik olarak PPL
egitiminden sonra CPL veya ¢ok motor egitimine baslanabilmektedir. Yani PPL
sahibi bir Pilot IR ve CPL egitimini ¢ok motorlu ugaklarda yapabilmektedir.
Entegre sistemde ise egitim tek motorlu ucaklar ile 184 saat tamamlandiktan sonra
cok motor egitimine baglanmaktadir. Ayrica modiiler egitimden diger bir farki da
Ekip Arasi Isbirligi (MCC) egitimi almalaridir. Ugus egitim organizasyonlart ilk
olarak vermek istedikleri pilot lisanlarinin neler oldugunu belirlemeli, kaynaklarini
bu amaca gore olusturmalidir. Verilmek istenen pilot lisanslar1 ve kaynaklar belli
olduktan sonra hangi ugus egitiminin uygulanacagina daha kolay karar verilebilir.
Anadolu HUBF Pilotaj Bolimii’nde entegre egitim sistemi uygulanmaktadir.
Organizasyonun {iiniversite olmasi pilot adaylarinin kesintisiz bir sekilde egitim
gormeleri ve kaynaklarin bu sisteme uygun olarak olusturulmasi entegre egitim

sisteminin uygulanmasini saglamaistir.
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Ek-1 2012 ve 2013 Yillarina Ait Metar Tablo Ornekler

Tarih: 22.12.2012 Ezg. 17124

RUZGAR RUYET HALTHAZIR HAVA 1. BULUT 2. BULUT 3. BULUT 4, BULUT SICAKLIK | NM BASING WS |PDRM | st
Tipi| GMT | Yon | Hiz | Hamle | Salmm | Hakim {Min, |Yon|Dikine | 1.Grup | 2.Grup | 3.6rup | T. Kp. | Kap. | Cins | Yik. | Kap. | Cins | Yiik. | Kap. | Cins | Yik. | Kap. | Cins | Yik. | Kuru |lak | Isba | % | QFE | QNH |inch [P.No
M| 0050 090 5 10000 4 4 Sd 3000 07 21 89 9220 10127991 114
M| 0150 090 4 10000 5 5 Sd 2600 06 20 89 9220 10127 991 114
M| 0250 090 3 10000 4 4 Sq 2600 03 20 8 9221 10128 991 14
M| 0350 VRB 1 10000 4 4 S 2600 45 21 8 921 10128 99 114
M| 0450 0000 O 10000 5 5 S 3000 05 19 89 9226 10134 2993 14
M| 0550 000 O 10000 5 5 S 3300 06 18 91 9229 10137 2993 114
M| 0650 000 O 10000 5 5 S 3000 {1 47 89 933 10141 299% 114
M| 0750 090 4 10000 77 S 3000 02 15 88 9236 10145 29% 2931
M| 0850 080 6 10000 77 S 3000 03 15 88 9237 10146 9% 2931
M| 0950 090 6 10000 77 S 3000 07 14 8 9234 10142 9% 2931
M| 1050 080 5 050110 10000 77 St 1500 12 12 8 9230 10138 9% 2931
M| 1150 100 5 10000 77 St 1500 14 -0 84 9230 10138 9% 2031
M| 1250 000 O 10000 77 St 1500 18 08 8 933 10141 299% 2931
M| 1350 090 3 10000 74 1500 6 Sd 3000 19 Q7 8 937 10146 9% 2931
M| 1450 000 O 10000 74 1500 6 Sq 3000 16 Q5 86 9238 10147 9% 2931
M| 1550 000 O 10000 74 1500 6 Sd 3000 15 04 8 942 10151299 2931
M| 1650 000 O 10000 74 1500 6 Sq 3000 13 3 89 946 10155 9% 2931
M| 1750 000 O 10000 72 1500 6 Sq 3000 12 03 0 948 10157 299 1803
M| 1850 260 3 10000 74 1500 6 Sd 3000 09 04 9 9253 10163 3001 856
M| 1950 000 O 10000 5 1 S50 5§ Sq 3000 07 06 9 9255 10165 30,02 856
M| 2050 250 5 10000 73 S 3000 6 Ac10000 06 Q7 9 9258 10168 30,03 856
M| 2150 000 O 10000 73 S 3000 6 Ac10000 06 Q7 9 9257 10167 30,02 1803
M| 2250 000 O 10000 § 3 S 3000 8 As10000 07 06 9 9257 1016,7 30,02 1803
M| 2350 000 O 10000 § 3 Sq 3000 8 As10000 06 04 93 9255 10165 30,02 1803




.

Ek-1 2012 ve 2013 Yillarina Ait Metar Tablo Ornekleri (Devam)

Tarih: 1.1.2013

Istasyon: 17123

RUZGAR RUYET HALTHAZIR HAVA 1, BULUT 2, BULUT 3. BULUT 4, BULUT SICAKLIK  |NM BASING WS | PDRM | RstqI
Tii| GMT | Yon | Hz | Hamle | Salmm | Hakim |Min.|Yon|Dikine| 1.6rup | 2.6rup | 3.6rup |T. Kp. | Kap. | Cns | Yk | Kap. | Cins | Yik. | Kap. | Cins | Yik. | Kap. | Cins | Yik. | Kuru | Isak | Isba | % | QFE | QNH | inch |P. No
M| 0050 110 4 3500 BR 12 St1000 3 So300 6 Ac10000 03 00 47 9% 983 10206304 112
MO0 110 4 3500 BR 72 S§1000 3 503200 6 Aciooo0 05 00 08 91 9280 102033013 1122
MO0 190 5 320 BR 12 S§12000 3 So3200 6 Acio000 09 00 08 91 9280 101993013 12
M0350 180 4 3200 BR 12 S§12000 3 So32000 6 Ac 10000 08 00 08 91 9280 102003013 12
M50 110 3 3100 BR 12 S§12000 3 503200 6 Aci0000 14 12 09 9% 982 10205 30,14 122
M| 05500 100 4 3000 BR 12 S§12000 3 So3200 6 Aci0000 15 13 97 9284 10207 30,14 12
M| 0650 090 2700 BR 17 S 1100 19 17 97 985 102083014 112
M 0780 070 5 4000 BR 17 St 1200 22 17 % 990 10214 30,16 3524
M 0830 070 7 4000 BR 17 St 1200 24 17 91 9291 10215 30,16 3524
M 09500 070 8 4000 BR 17 St 1200 25 16 89 9285 10208 30,14 3524
M| 1030 080 8 4000 BR 17 St 1200 29 20 89 9285 10204 30,14 3524
M50 090 8 4000 BR 17 St1200 29 20 89 9279 10202 30,13 3524
M| 1250 080 § 4000 BR 17 S 1200 3020 87 985 10202 30,83 1016
M| 1350 080 7 4000 BR 17 St 1200 28 18 8 9282 10205 30,14 3524
M| 1450 080 7 4000 BR 17 St 1200 24 15 89 9287 1021,0 30,15 3524
M| 1550 110 7 4000 BR 17 St 1200 19 12 92 987 10210 30,15 354
M 1650 110 7 4000 BR 17 St 1200 19 12 9% 987 10210 30,15 1089
MI17s0 120 5 4000 BR 17 St1200 18 12 93 987 102103015 1089
M| 1850 130 6 4000 BR 17 S 1200 1710 92 996 10220 30,18 1089
M 1950 130 6 4000 BR 17 St 1200 17 10 %2 9296 10220 30,18 1089
M 2050 130 6 4000 BR 17 St 1200 16 10 93 9299 102243019 1089
M2AS0 130 6 4000 BR 17 St 1200 16 10 93 9299 102243019 1089
M 250 130 6 4000 BR 17 St 1200 16 10 9 9299 10224 30,19 1089
M350 120 6 4000 BR 17 St 1200 06 00 93 9299 102243019 1089
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Ek-2 Ucak Faaliyet Takip Cizelgesi (Devami)
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Ek-3 Simiilator Siniflandirma Tablosu

Simiilator Genel Teknik Istekler Kullanilabilecegi
Seviyesi Egitimler
Seviye A En diisiik seviyede, ugus simiilatorii 6zellikleri e  Ucus ekibi, ugus

usulleri egitimi.
Kapali bir alanda bire bir boyutlarda ucagin kokpiti/ugus kabini olmali,
. . T e Alet ugus egitimi.
ucagin biitlin sistemlerini seyriisefer techizatini, iletisimini, uyar ikaz

e Gegiy/Intibak egitimi,
sinavi ve kontrolii,
inis kalkis
manevralar harig.

sistemlerini simiile edebilmelidir.

Ogretmen kontrol paneli gretmen sandalyesi icermeli, ilave olarak

gozlemci sandalyesi bulunmalidir.
e Tazeleme egitimi,

Ucgus kontrol kumandalarinin hareket sahasi, karekteristigi ve kontrolii ve sinavi
o . (tip ve alet

kumandalara uygulanan kuvvet u¢agin ugus sartlarindakiyle ayni tazelemesi)

olmalidir. yapilabilir.

Belirlenmis ugak tipini simiile etmek i¢in kullanilan bilgiler tam ve dogru

oldugu gibi objective testlerle dogrulanabilmelidir.

Ucagin sistemlerinin fonksiyonlar test edilebilmeli ve subjective testleri

yapilabilmelidir.

Ucgagin yerde kullanim 6zellikleri (ground handling) ve yer etkileri

(ground efect) jenerik olarak programlanabilir.

Simiilatoriin; hareket ses ve goriintii sistemleri, yapilan egitimini, testi ve

ucus kontroliinii destekliyecek seviyede olmalidir.

Simiilatoriin goriintii sistemi, her bir pilot i¢in, en az, ufki 45, dikey 30

derece goriis acisina sahip olmalidir.
Gorls sisteminde, senaryo olarak gece goriintiisii kabul edilebilir.

Simiilatoriin ugus kumandalarina cevabi, gergek ucakta tecriibe edilmis

degerlerden, 300 milisaniyeden daha ge¢ olmamalidir.

Windshear’in (riizgar hamlesi) simiile edilmesi sart degildir.
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Seviye B

A seviyesine ilave olarak.

Gegerli olan ugus testi bilgileri, ugus performans ve sistem
karekteristiklerinde temel olarak kullanilmalidir. Buna ilave olarak;

aerodinamik ve ugagin yerdeki kullanim karekteristikleri programlari,

A Seviyesine ek olarak:

90 giin i¢inde ii¢ inis
kalkis egitimi
(Recency of
experience training)

gecerli olan ugus testi bilgileri kullanilarak (jenerik bilgiler degil) e  Gegis/ntibak egitimi
yapilmalidir. igin inis kalkis
egitimi.

e  Gegig/Intibak sinavi
ve kontrolii, inig
kalkis harig.

Seviye C En iist II. seviye simiilator performansi. B Seviyesine ek olarak
B seviyesine ilave olarak. *  Gegig/Intibak egitimi
esnasinda inis ve
Her pilot i¢in 75 dereceden az olmayan, aksam alaca karanligi/gece kalkig sthav ve
kontrolleri, ancak bu
sartlarinda akici arazi gorselligi veren gorsel sistem olmalidir. kontrole tabi
olabilecek ugus
Alt1 eksen iizerinde galisabilen hareket sistemi olmalidir. ekibinin minimum
tecriibe seviyesi
Ses simiilasyonu, yagis ve ucagin diger belirgin seslerini pilota SHGM tarafindan
hissetirebilecek sekilde simiile edilmeli, zorunlu inislerde olusan sesler belirlenir.
pilota verilebilmelidir.
Simiilatoriin ugus kumandalarina cevabi, gergek ucakta tecriibe edilmis
degerlerden, 150 milisaniyeden daha ge¢ olmamalidir.
Seviye D En iist seviyedeki simiilator performansi. C Seviyesine ek olarak.

C seviyesine ilave olarak.

Tam olarak giindiiz/aksam alaca karanligi/gece gevresel goriisii saglayan
gorsel sistem, tiim sesleri birebir 6zelliklerde seslendiren ses sistemi ve

tiirbiilans hareketlerini yansitan hareket sistemi olmali.

Gegis/Intibak egitimi
esnasinda inis ve
kalkis sinav ve
kontrolleri, ancak bu
kontrole tabi
olabilecek ugus
ekibinin minimum
tecriibe seviyesi
SHGM tarafindan
belirlenir.

Ek-3 Simiilator Siniflandirma Tablosu (Devami)
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