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ONSOZ

Hava Kuvvetleri’nin kullandig1 sistemler ileri teknoloji ile iretilmistir. Yiiksek
teknoloji, yiiksek nitelikli, egitilmis personele ihtiya¢ duyar. Yiiksek Nitelikli
egitilmis insan ve Tirkiye nin en yiiksek teknolojisinin yarattigi sistemler, ugus
emniyeti yoniinden gereklidir fakat yeterli degildir. Yoénetim sadece Insan
Yonetimi olan liderlik degildir. Risk Yonetimi, Kalite Yonetimi gibi ¢agdas
yonetim alanlar1 da vardir. Bu alanda yapilan hatalarin yarattigi sonuglar, yani
olay, kaza ve kirimlarin Hava Kuvvetlerine maliyeti ¢ok yiiksek olmaktadir.

Hava Kuvvetlerine canlilik kazandiran olgu Insan’dir. insan Ucus Emniyet
Sisteminde en etkili faktordiir. Bugiine kadar meydana gelen kazalardan elde
edilen bilgi ve istatistikler, kazalarin ana nedenin daha ¢ok insan faktorii oldugunu
gostermektedir. Bu yiizden Ugus Emniyet alaninda olay, kaza ve kirimlarin asil
aktorti olmak durumunu korumaktadir.

Son yillarda mobil teknolojilerin artmasiyla, insan kaynakli kaza kirimlari
onlemeye ya da hatalarini minimuma indirmeye yonelik ¢alismalar artmustir.
Mobil Teknolojiler artik birgok alanda teknoloji diinyasin1 ve hayatimizi
kolaylastirmaya baslamistir. Mobil teknolojiler, pilotlarin ve ugus ile ilgili
islemlerin yapilmasinda da yardimei olmaya baslamistir. Bu uygulama ugus yapan
ekibin, ugus yontemini daha kolay ve daha verimli olarak kagitsiz
gerceklestirebilmesini  saglar. Gelistirilen sistem ile Tirkiye’de ve diger
tilkelerdeki pilotlarin uguslarinda emniyeti artirmasina ve pilotlarin beklenmeyen
ucus sartlarinda olduk¢a 6nemli olan zamanlarii en iyi sekilde kullanmalarina
yardimer olacaktir. Genel anlamda, pilotlarin uguslarda tasidiklari, kullandiklari
ve ucak icinde de kokpitte sabitlenebilen akilli telefon ya da tabletler sayesinde,
basili referans dokiimanlarin zamanla tamamen yerini alacak olan bilgisayar
platformlu uygulamadir.

Calismalarim boyunca bana yol gosteren ve degerli katkilarda bulunan Saym Dog.
Dr. Aysegiil ALAYBEYOGLU’na Katip Celebi Universitesi’nin kiymetli gretim
ve idari kadrosuna, siirekli yanimda olan ve manevi destegini eksik etmeyen
sevgili esim Hatice INCEKAS’a tesekkiir ederim.

Ekim 2017 Hasan INCEKAS

vii






ICINDEKILER DiZiNi

Sayfa

ONSOZ ...t vii
ICINDEKILER DIZINT .......ooooviiiiceeeeeeeeeee e, ix
KISALTMALAR .ottt sttt nbeennee s Xi
SEKILLER DIZINT ........coooiiiiiiieeeeceeeeeeeee e, Xiii
OZET ... XV
SUMMARY ettt e e e e et e s te e e reenreas XVii
| R ) 0 21 1T 1
2. JLGILI CALISMALAR ........cocooiiiieeeeeeeeee ettt 7
3. CALISMANIN ALTYAPISINI OLUSTURAN KONULAR.............ccucc..... 15
3.1. Problemin Tanimi........ccccocciieiiieiiiee i ciee e e e eeeneeeenes 15
3.2. Kazaya Neden Olan Faktorler (SM) ......cccoociiiiiiiiiiiiiiiieee e 15
3.2.1. I0SAN FAKEOIT ....vvveeeiereieeecececcee s 15

3.2.2. MaKine faKtOTT ...vvvveivvieiiiie ittt 16

3.2.3. YONEtim faKtOIT ..oecovvveeiiieeiiie e e e 17

RIVAT € 10) (oA 14 Co) 1 L TP URRPI 17

RIS © 10 0I5 1.4 o) o | B SR 18

4. MATERYAL ve YONTEM.........coooiuiiiinininieneinsineie s ssesesesenens 19
4.1. Android Cihazlar ve Android Isletim Sistemi Uzerine Genel Bilgiler ....... 19
4.2. Java Gelistirme Kiti (JDK).......ccooiiiiiiiiiiiiieiee e 19
4.3. Android Isletim Sistemi’nin Yapisi ve OzelliKleri...........cccvrverrrriirerernnn. 19
5. GELISTIRILEN SISTEM ........c.cocooiiiiiiieieeeeeeeeee e 21
5.1. Uygulamaya Girig EKrani..........ccccoooiiiiiiiieeeec e 21
5.2. Uygulama Ana BagliKlar ............ccccovviiiiiiiii 22
5,30 GNEL .. 25

R T 11 < LTSRS 30
0.5, IMIOTON ... 33
5.6, EIBKIITK ...t 38
TR 4 1 < | SR 41
TR 5 - 43
5.9, NOIMAL ... 50
5.10. PEIFOIMANS ... 64
6. SONUC ve ONERILER.............cocooiiiiiiieieeeeeee et 71
KAYNAKLAR oottt et st sra e be e st e s te e saeesbeesnee s 75
L0YZ€) )Y I 1SRRI 79






KISALTMALAR

i0S - iPhone Isletim Sistemi

SDK : Yazilim Gelistirme Kiti

JDK : JAVA Gelistirme Kiti (JDK)
XML : Genisletilebilir Isaretleme Dili

Xi






SEKILLER DIiZiNi

Sayfa
Sekil 1.1: Ugus i¢in Hazirlanan Pilot [5]......cccooveiiiiieiiiieieece e 4
Sekil 1.2: Kokpit Igindeki Pilot [6]......covvrevererieeecieieieseeeeeseeesesssese s eseeseenans 5
Sekil 1.3: Kokpit icinde Kontrol Listesi Kullanimi [7]. .....ccccoovvvviiiiiiniiiieniienns 5
Sekil 5.1: Gelistirilen Sistemin Kisa Yol Sekli. ......cccooviiiiiiiiiiiiiec 21
Sekil 5.2: SIAI Marchetti firmasina ait SF-260 ugagina ait gorsel............cccvvnee. 22
Sekil 5.3: Uygulamanin Ana Bagliklart [38]. ...cccooveiiiiiiiiiiiieece 22
Sekil 5.4: Genel Ana Baslik 1¢erigi [38]. .oovvrveveveiiiieeeeieieeeece e 25
Sekil 5.5: Gelistirilen Sistem Arayiizii U¢ag1 Yerde Emercensi Terk Edis [38].. 27
Sekil 5.6: Gelistirilen Sistem Arayiizii- Duman ve Kokunun Giderilmesi [38]... 28
Sekil 5.7: Ugusta Kanopi Kaybi [38].......cccoiiiiiiiiiiiiiiiie e 28
Sekil 5.8: Parasiitle Atlama [38].....ccccoiviiiiiiiiiiie i 29
Sekil 5.9: Paragiitle Atlama Yontemi [38]......ccccoviiriiiiiiiiieiie e 30
Sekil 5.10: Istenmeden Girilen Virilden C1K1s [38]...ceuvveererereeererererererereresesenns 30
Sekil 5.11:. Gelistirilen Sistem Arayiizii Kalkis [38]. ..ccooooiiiiiiiiiiii 31
Sekil 5.12: Kalkistan Vazgecme [38]. ..ueeiiiiiiiiieiiieiiieesiee e 31
Sekil 5.13: Kalkistan Hemen Sonra Motor Ar1zast [38]......ccccovvviiiieiiienieennnnn 32
Sekil 5.14: Kalkistan Hemen Sonra Motor Arizasi Notlar [38] ...........cccccverinene 32
Sekil 5.15: Gelistirilen Sistem Arayiizii Motor [38].......cccoceiiiiiiiiiieiieeieene 33
Sekil 5.16: Gelistirilen Sistem Araylizii Calistirmada Motor Yangini [38]. ........ 34
Sekil 5.17: Tam Motor Ar1zasi [38]. ...ccevereririiieie e 34
Sekil 5.18: Havada Motor Calistirma [38]. ...cocvveiiiieiiiieiiee e 35
Sekil 5.19: Havada Motor Calistirma [38]. ...cccoveiiiiiiiiieiiieesiie e 35
Sekil 5.20: Ucgusta Motor Yangini [38]. ..ccccuvviiiiriiiieiiiie e 36
Sekil 5.21: Algak Yag Basinct [38] ...cceeiiiiiiiiiiiieiie e 36
Sekil 5.22: Yiiksek Yag Harareti [38]. ...oooivviiiiiiiiiii e 37
Sekil 5.23: Pervane Bosalmasi [38]......cciuiiiiiiiiiiieiieceeseeee e 38
Sekil 5.24: Gelistirilen Sistem Araylizii Elektrik [38].......ccccviiiiiiiiiiiiiiiene, 38
Sekil 5.25: Elektriki Yangin Islem Maddeleri [38]. ....ccccovvevevivecererireecceceeneens 39
Sekil 5.26: Elektriki Yangin Notlar ve Uyartlar [38].............. ccccoeiiiniinnieenn. 39
Sekil 5.27: Alternator Ar1zast [38]. ..occeeiiiiiieiieeiie e 40
Sekil 5.28: Tam Elektrik Ar1zast [38].....ccovuiiiiiiiiiiieiiie e 40
Sekil 5.29: Batarya Asirt Harareti [38]......cccoeiiiiiiiiiiiieeceee e 41
Sekil 5.30: Gelistirilen Sistem Araylizii Yakit [38].....ccccoviiiiiiiiiiiniiieeiiee e, 41
Sekil 5.31: Tam Yakit Sistem Ar1zast [38]......cccooiieiiiiiiiiiiiiie e 42
Sekil 5.32: Kismi Yakit Sistem Ar1zasi [38]. ..cveeiiviiiiiiiiiiieiiieeniee e 42
Sekil 5.33: Gelistirilen Sistem Araylizii Tip Tank Yakit Transfer Arizas1 [38]... 43
Sekil 5.34: Gelistirilen Sistem Arayiizii Inis [38]....cveeeeeeeceeeeeeeeeeeeeenes 44
Sekil 5.35: Inis Takimlarini Almamasi [38]. ...ccceevrvreueveiereeieceee e 45
Sekil 5.36: Emniyetsiz inis Takimlari 1kazi [38]. .oeeveeceececececcccceceeeeeeeevenes 46
Sekil 5.37: Inis Takimlari Emercensi C1kartma[38].....ccccovveveveevererererereererenennns 47

Xiii



Sekil 5.38:
Sekil 5.39:
Sekil 5.40:
Sekil 5.41:
Sekil 5.42:
Sekil 5.43:
Sekil 5.44:
Sekil 5.45:
Sekil 5.46:
Sekil 5.47:
Sekil 5.48:
Sekil 5.49:
Sekil 5.50:
Sekil 5.51:
Sekil 5.52:
Sekil 5.53:
Sekil 5.54:
Sekil 5.55:
Sekil 5.56:
Sekil 5.57:
Sekil 5.58:
Sekil 5.59:
Sekil 5.60:
Sekil 5.61:
Sekil 5.62:
Sekil 5.63:
Sekil 5.64:
Sekil 5.65:
Sekil 5.66:
Sekil 5.67:
Sekil 5.68:
Sekil 5.69:
Sekil 5.70:
Sekil 5.71:
Sekil 5.72:
Sekil 5.73:
Sekil 5.74:
Sekil 5.75:
Sekil 5.76:

Emniyetsiz Ana Inis Takimlari Ile Inis [38]. .eovevereeeerereieeeieieienee, 48

Emniyetsiz Burun Inis Takimlari le Inis [38]....cccccoveiriveccreieiienene, 48
Hazirlanmamis Yiizeylere Mecburi Inis [38]. covvvveveveerereieeeieieienane, 49
Mecburi Inis [38]. ..vveveveieieeceeeie et 50
Gelistirilen Sistem Arayiizii NORMAL [38].....ccccviiiiniiiiiiiieiiieee, 50
Gelistirilen Sistem Arayiizii Harici Kontrollerden Once [38]. ........... 51
Gelistirilen Sistem Arayiizii Harici Kontrol Sag Kanat [38]. ............. 52
Sag Ana Inis Takim Kontrolleri [38].........ccccvuevervieriiireiierereeenne, 52
Burun Kontrolleri [38]. ......cooveiiiiieiiee e 53
Sol Ana Inis Takim Kontrolleri [38].....cccovevivvrereieeieeeereieieseeeeeeennns 53
Sol Kanat Kontrolleri [38]. .....cccvevveieiieieee e 54
Govde Sol Yani Kontrolleri [38]. ....cvevvieieriiieiiesieesee e 54
Kuyruk Kontrolleri [38].......ccccoviiiiieiiee e 55
Govde Sag Yant Kontrolleri [38]......cccovveiiiriiiiiiiiiieiie e 55
Gelistirilen Sistem Arayiizii Dahili Kontroller [38]. .......ccccooiiiieininn 56
Gelistirilen Sistem Arayiizii Dahili Kontroller [38]. .......ccccooviiiieiinnns 56
Gelistirilen Sistem Arayiizii Motor Calistirma [38]. .....c.ccoeiviiiieeninnns 57
Gelistirilen Sistem Arayiizii Motor Calistirma [38]. .......cccoveiviiiinninns 57
Gelistirilen Sistem Arayiizii Algalistan Once [38]. ...ccocoveveverriccnnnnn 58
Gelistirilen Sistem Arayiizii Algalis [38]...ccooviiiiiiiiiiiiiiie e 58
Gelistirilen Sistem Arayiizii A Noktast [38].....cccccoiiiiiiiiiiiiiiiennns 59
Gelistirilen Sistem Arayiizii [Ik Yaklasma [38]....cccccoevrvvrevrvivernnnnnns 59
Gelistirilen Sistem Arayiizii Inisten Once [38].....cccccovvviverererrirecnnnnns 60
Gelistirilen Sistem Arayiizii Inis [38]. .c.cvvveeveveeeeeieeeeceeeeseseerenns 60
Gelistirilen Sistem Arayiizli Pas Gegme [38]. ..ccoovvriiininiininininnnn 61
Gelistirilen Sistem Arayiizii Touch and Go [38]. ....cccooviiiiiiiiiininns 62
Gelistirilen Sistem Arayiizii Inisten Sonra [38]......cccccoveievereriiieinnnans 62
Gelistirilen Sistem Arayiizii Motor Durdurma [38].......cccceviviiniinenne 63
Gelistirilen Sistem Arayiizii Ucagi Terketmeden Once [38].............. 64
Performans Ana Baslik Icerigi [38]....cceoeevererereuerereieeieieeieeieie e, 64
Wind Component [38]. .....cooveieiiiiiee e 65
Take-Off Ground Run Distance [38].......cccccooviiiiiineniiiniceee 65
Total Landing Distance [38]. .......ccceiviieiieiiiieseee e 66
Servicing Diagram [38]. .....coeieiiiiiiieri e 66
Calisma Limitleri-1 [38]. ....coevveiiiiiiieiieieieiee e 67
Calisma Limitleri-2 [38]....coviiiiiiiiieiieeeieiee e 68
Calisma Limitleri-3 [38]. ....covveiiiiiiieiiiieeee e 68
Ucusta Manevra Limitleri [38]. .....ccoccovvviiiiiiiniie e 69
TOId Card [38]. .. eoveieeieiieieeeee e 69

Xiv



UCUS EMNIYETINI ARTIRICI VE KAZA KIRIMLARI ONLEYICI
ANDROID TABANLI KONTROL LiSTESI

OZET

Giinlik hayatta, pilotlarin ugusa giderken ugusla ilgili tim dokiimanlari, kagit
haritalar1 ve kontrol listelerini yanina almalar1 ve ihtiyaci olmasi durumunda
bunlar1 kullanmalar1 gerekmektedir. Havacilikta, dogru zamanda, dogru yerde,
dogru bilgilere erisebilmek karar verme siireci i¢in énem arz etmektedir. Capraz
kontrol, ugus esnasinda dahili ve harici bilgilerin ucus ekibi tarafindan art arda ve
stirekli olarak kontrol edilmesidir. Bir hava aracini ugurmak gibi karmasik bir isi
yaparken, pilota yardimer olan en 6nemli faktor, dikkat odak noktasini siiratle
kaydirabilmesidir. Bu kaydirma hizi da pilotun yetenegi ile sinirlidir. Bu nedenle,
basta pilotlar olmak iizere biitiin ugus miirettebatinin hava araci ile ilgili dahili ve
harici tiim bilgi ve verileri hig atlamadan, u¢us boyunca siirekli takip etmesi hayati
oneme sahiptir. Bu galismada tasarlanan yazilim sistemi ile ugus yapan ekibin,
ucus yontemini daha kolay ve daha verimli olarak kagit kullanmadan
gerceklestirebilmelerine olanak saglanmasi hedeflenmistir.

Gelistirilen mobil uygulama ile pilotlar asagida verilen dort hizmetten
yararlanabilecektir.

Planlama Hizmeti: Pilotun cep telefonuna kurulan uygulama {izerinden gorev
planlamasi yapilabilmektedir. Ugagin performans bilgileri kullanilarak inis-kalkis
mesafesi, riizgar bilesenleri tablosundan yan riizgar ve yakit tiiketimi hesaplamasi
yapilabilecektir.

Harici Kontrol Hizmeti: Pilotun ugagmn yanma geldikten sonra ugagin igine
girmeden once, ugagin dis fiziki yapisindaki yapmasi gereken kontrolleri bir sira
dahilinde yapmasini saglayan bilgileri icerir.

Dahili Kontrol Hizmeti: Pilotun ugagin i¢ine girdikten sonra motor ¢alistirmadan
once, motor galistirma esnasinda, ruleye ¢ikmadan Once, rule esnasinda, piste
girmeden 6nceki zorunlu kontrolleri ve inisten sonra motor durdurma esnasinda
yapmasi gereken onemli islemleri igerir.

Emercensi Usuller Hizmeti: Pilotun ugusun herhangi bir safhasinda ucakla ilgili
yasayabilecegi bir probleme karsi yapmasi gerekenleri genel, kalkis, yakit ve inis
ana basliklar1 altinda toplayan bilgileri igerir.

Anahtar Kelime: Hava Aract Kaza ve Olaylari, Ugus Emniyeti, Android
Uygulama Programlama.
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ANDROID BASED CHECK-LIST FOR AIMED AT INCREASING
FLIGHT SAFETY AND REDUCING AIRCRAFT ACCIDENTS

SUMMARY

In daily life, pilots are required to get all documents related to the flight along
with paper maps and checklists and use them if necessary. It is important for the
decision-making process to be able to access the right information at the right
time, in the right place. Cross-check is the serial and continuous check of inside
and outside information by the flight crew during flight. The most important
factor that helps pilots is the ability to quickly move their attention-focal point
while doing a complex job of flying an aircraft. This scrolling speed is also
limited by the pilot's ability. For this reason, it is vital for all flight crews,
especially pilots, to keep track of all internal and external information and data
related to the aircraft constantly throughout the flight without ever jumping. The
application we are working on allows the flight crew to make the flight method
easier and more productive.

With the developed application, pilots will be able utilize the following four
services;

Planning Service: Mission planning can be done through the application installed
on the pilot’s mobile phone. By using the aircraft performance characteristics, the
take-off and landing distances and by using the wind chart , side wind and fuel
consumption can be calculated.

External Control Service: This feature contains the sequential action items for the
pilot to do while checking the physical structure of the aircraft prior to boarding.

Internal Control Service: This feature includes the mandatory checks before and
while the engine start up, during taxi, before take-off and crucial steps while the
engine shut down.

Emergency Procedures Service: This feature includes the action items in case of
an emergency at any time during the flight under the classification of general,
take-off, electrical, fuel and landing.

Key words: Aircraft Accidents and Incidence, Flight Safety, Android Application
Programming.
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1. GIRIS

Ilk¢agdan bugiine, insan hayatinda riskin yeri hep olmustur. Her ¢agda boyut ve sekil
degistirmis ama “risk” denilen zarar gérme tehlikesi her gegen giin artmustir. insanlar
ilk caglarda dogal afetler, vahsi hayvanlar gibi risklerle karsi karsiya iken
giiniimiizde, tiretim teknolojilerindeki gelismeler ve yeni malzemeler beraberinde
yeni riskleri de getirmistir. Ayrica insanlar kendi 6z yaratiligindaki dogal hatalarini
ve dogurdugu sonuglar1 da kendileri arttrmistir. Ornegin ucag1 yaparak risklere bir
yenisini eklemistir. Riskler degistikce onlara yonelik korunma yollar1 ve yeni riskler

olusurken 6nlemleri de degismistir.

Havacilikta emniyet ve hatalarin yonetilebilmesi ve Onlenebilmesi adina gesitli
teknoloji ve pratikleri giintimiizde genis bir kullanim alanma sahiptir. Her ne kadar
bu teknoloji daha ¢ok aviyonik miihendisligi alaninda ilerleme saglasa da,
giiniimiizde mobil teknolojilerin de ilerlemesi sayesinde insanlar artik mobil

uygulamalarla her tiir pratige ergonomik olarak erisebilmektedir.

Havacilik, igerisinde pek ¢ok unsurun bulundugu, ftgiincii boyutta hareket
kabiliyetinin kullanildigi, ¢ok degisik disiplinleri barindiran bir sistemdir. Havacilik,
ayn1 zamanda, ic¢inde ¢ok degisik riskler bulundurur. Havacilik sektoriinde ilk
baslarda 6nemsenmeyen fakat gelisimle beraber 6n plana gikan en 6nemli unsur ugus
emniyeti olmustur. Yapilan insan hatalarini telafi etme imkani olmayan bir sektorde
ucus Oncesi almacak tedbirlerle can ve mal kaybin1 6nleme fikri benimsenerek,
teknolojiden miimkiin olan en st seviyede faydalanilmistir. Bu yiizden askeri
havacilikta emniyete ¢ok biiyiik 6nem verilir. Ciinkii havacilikta en kiigiik riskin bile

cesitli kazalara neden olabilme ihtimali yiiksektir.

Ulkelerin bekasmin saglanmasinda Hava Kuvvetlerinin basit kural ihlalleri ve ya
tedbirsizlik sonucunda, can kaybina ya da savasma giiciiniin vazgecilmez unsuru olan
silah sistemlerinin vyitirilmesine tahammiilii yoktur. Ancak her ne kadar gerekli
onlemler ve tedbirler alinmaya ¢alisilsa da risk faktoriiniin yiiksek oldugu bu ortamda
kazalar meydana gelebilmektedir.Ucak kazalarininteknikarizalar, kus ¢arpmasi,

meteorolojik kosullar, insan ve yonetim faktorleri gibi pek ¢ok nedenleri vardir.



Kazalara-6liimlere neden olan olaylar incelenirken, ortak paydanin insan faktori
oldugu ortaya ¢ikmaktadir ve insan becerisi, bilgi diizeyi, refleksleri ve muhakeme

yetenegi gibi 6zellikleri 6n plana ¢ikmaktadir.

Hava araci kazalar1 sonucunda kazanin dogasi1 geregi biiyiik ¢apta maddi hasar ve
can kaybi olmaktadir. Gerek kullanilan malzemenin maliyetinin yiiksek olmasi,
gerekse ugucu personelin yetistirilmesindeki zorluklar ve maliyetlerinin yiiksekligi
hava araci kazalarmmin Onlenmesini veya aza indirilmesini zorunlu kilmaktadir.
Gelismis techizatlarin kullanilabilirligi, meteorolojik tahminlerinde ilerlemeler
havacilik kazalarinin sayisini biiylik olglide azaltmig, fakat teknolojinin ilerlemesi

disinda bu kazalarin oranlarinda ciddi bir azalma olmamustir.

Yillar iginde biiyiiyen bir sektorde havacilik kazalarinin 6nlenmesine yonelik ilk
giinden bugiine bir¢ok teknolojik gelisme yasanmasina, sistemler gelistirilmesine
ragmen, bu sistemde degismeyen tek unsur insan olmustur. Son yillarda teknolojik
gelisimlere paralel olarak hava araglarmin daha giivenilir imal edilmesi sebebiyle

havacilik kazalarinda “Insan Faktorii” niin oynadigi rol daha belirgin hale gelmistir
[1].

Mevcut bir¢cok ugus sistemi ve bunlar1 destekleyen aviyonik sistemler, onlar
kullanacaklarin ~ 6zelliklerini yansitan insan faktorleri ile siirlandirilmastir.
Insanlarin, fonksiyonel bir sistem elemani olarak hata yapabilecegi bilinen bir
gergektir. Hata miktari, yapilan igin tekrar sayis1 ve yogunlugu ile bir iligki i¢indedir.
Insan hatas1, ucus ekibinin performans grafigi, gorevin gerektirdigi standartlarin
altina dogru bir sapma gosterdiginde, yani gorevin geregini yerine getiremediginde
ucak kazalarinin meydana gelmesine neden olan alt yapiy1 hazir hale getirir. Yapilan

caligmalar gOstermistir Ki; insan hatasi, havacilik kazalarinin yaklasik %70’inin
sebebidir [2].

Insan faktorii, havacilik kazalarmin dnlenmesinde 6nemli bir bakis agisini olusturur.
Hava araglarin1 kullananlar, c¢ok karmasik bir yapiya sahip olan havacilik
sistemlerinin kullanilmasimi 6grenen, bakimini gergeklestiren, isletimini saglayan
birgok insana, yani bu sistemi olusturan birgok sistem elemanina giivenmek
zorundadir. Bu giiven kesinlikle pilotun u¢us boyunca kontrol etmesi gereken sistem
elemanlarin1 kontrol etmemesi anlaminagelmemektedir. Once kendisinin sonra da
ucagl uguran yer destek personelinin de insan oldugunu ve hata yapabilecegini

aklindan higbir zaman ¢ikarmamasi gerekmektedir. Bu zamanlarda da ihtiyaci olan
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bilgiye ya da kontroliinii yapmas1 gereken sistem elemanlarinin islem maddelerini
atlamadan yapabilmesi i¢in ugus dokiimanlarina her an basvurmasi gerektigini
unutmamalidir. Kendi bilgisine asir1 giivenin ya da ugusun yapilmasina destek veren
kisilere asir1 glivenin istenmeyen kaza kirimlara sebebiyet vereceginin muhtemel

oldugu bilinci ile ugusa gidilmelidir.

Yillar igerisinde askeri havacilik alaninda ¢ok biiyiik ve hizli teknolojik gelismeler
olmasma ragmen, bu teknolojiyi kullanan insanin gelisimi ayn1 paralellikte
olmamistir. Ozellikle 5. Nesil savas ucaklarmm imal edildigi giiniimiizde, ugus
gorevlerinin basarili ve emniyetli bir sekilde icrasinda ugus ekibinin istlendigi rol
cok daha biiyiiktiir. Sahip olunan tiim teknolojik kaynaklarin etkin ve emniyetli bir
sekilde kullanimini saglayan ugus ekibinin ihtiyaci olan bilgiye en kolay ve hizli
sekilde ulasabilmesi, ugus faaliyetlerinin icrasinin ¢ok daha emniyetli ve basarili bir

sekilde yiiriitiilebilecegi gorilmiistiir.

Son yillarda hizla ilerleyen teknoloji, havacilik teknolojisinde oldugu gibi mobil
tarafta da etkisini hissettirmis ve mobil uygulama gelistirme alaninda da etkisini
gostermistir. Mobil cihazlar, giinliik yasamin her alanina girmistir. Programcilar, bu
degisime ayak uydurmak igin, en etkili yontem ve arag arayisina girmis, bu da
Android gibi mobil isletim sistemlerinin gelismesini, degismesini ve sayilarinin

artmasini saglamistir [3].

Giintimiiz teknoloji diinyasinda en yaygin olarak kullanilan mobil cihazlara yonelik
isletim sistemleri, Google tarafindan gelistirilen Android, Apple tarafindan
gelistirilen 10S ve Microsoft tarafindan gelistirilen Windows Mobile isletim
sistemleridir. Android Linux tabanli, mobil bir isletim sistemidir. Android'in agik
kaynak kodlu olmasi, uygulama gelistiricilerinin sayisinin ¢oklugu ve buna bagl
olarak Android ortaminda g¢alisabilen yiiz binlerce uygulamanmn olmasi, Android
isletim sisteminin diger mobil isletim sistemlerinin bir adim Oniine ge¢mesini
saglamistir. Android su anda diinya {izerinde yiiz milyonlarca mobil cihaz {izerinde
kurulu olan mobil bir isletim sistemi olmakla beraber her giin binlerce yeni Android
uygulamasi Google Play'a yiiklenmektedir. Google Play, Google tarafindan isletilen
kurumsal Android uygulama magazasidir. Bunun yani sira bu uygulamalara gesitli

sitelerden de ulasilabilmektedir [4].

Genel olarak mobil teknolojiler, bireylerin hareket halindeyken bile bilgiye

erisebilmesini ve bu bilgilerle ilgili islem yapabilmesini miimkiin kilacak mobil
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¢oziimler olusturmak amaciyla olusturulmus teknolojiler biitiinidiir. Artik

mobilteknolojilerle hayatimizin her alaninda karsilasmak miimkiindiir.

Bu c¢alismada"Kontrol Listesi” adi altinda Linux tabanli bir Android uygulamasi
gelistirilmistir. Uygulama gelistirilirken, X uc¢aginin yerde gorev planlamasi
esnasinda pilotun ihtiyact olan hesaplama diyagramlarina, Ugagin harici/dahili
kontrollerinin islem maddelerine, havada herhangi bir emercensi durumda karsilasan
pilotun problemi daha hizli sekilde ¢6zebilmesine yarayan emercensi usuller islem

maddelerine hizli bir sekilde erisebilmesi amaglanmustir.

Sekil 1.1°de gorildigi tizere giinliik hayatta pilotlar ugusa giderken ugusla ilgili tim
dokiimanlar1 kagit haritalar ve kontrol listelerini yanina almak ve ihtiyaci olmasi
durumunda bunlar1 kullanmasi1 gerekmektedir. Askeri havacilikta, dogru zamanda,
dogru yerde dogru bilgilere erisebilmek karar verme siireci i¢in 6nem arz etmektedir.
Kokpitlerin yapist degerlendirildiginde, saniyelerle yarisan pilotun ihtiyact oldugu
bilgiye ulagsmasinin ¢ok da kolay olmadigi, yeterli esnekligin saglanmadigi
goriilmektedir dahasi pilotlarin ihtiyact oldugu bilgiye ulasmada pilotun is yiikiiniin
artirlldigi ve bu esnada g¢apraz kontrolii kaybederek istenmeyen kaza kirimlarin

yasanmasi ihtimali arttig1 goriilmektedir.

Sekil 1.1: Ucus i¢in Hazirlanan Pilot [5].

Sekil 1.2’de dar bir kokpit i¢inde ugusuna devam eden bir jet pilotu goriilmektedir.
Bu kisitli alanda pilot siirekli olarak dizine bagladig: pilot kontrol listelerinden gorevi
ile ilgili destek alip, bu esnada ¢apraz kontroliinii kaybetmeden ugusu idame
ettirmektedir. Capraz kontrol, ugus esnasinda dahili ve harici bilgilerin ugus ekibi
tarafindan art arda ve siirekli olarak kontrol edilmesidir. Bir hava aracini ugurmak

gibi karmasik bir isi yaparken, pilota yardimecr olan en 6nemli faktor, dikkat odak
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noktasini siiratle kaydirabilmesidir. Bu kaydirma hizi da pilotun yetenegi ile
siirlidir. Hareket ¢ok seri bir sekilde yapilmayi gerektirdigi i¢in pilot bu durumda
¢ok fazla yorulur ve asir1 olarak yiiklenir. Pilot, ugus esnasinda birgok seyi ayn1 anda
gorebilmek ve hepsine dogru tepkiyi zamaninda gostermek zorundadir. Bu duruma
bir de diisman tehdidi eklendiginde yapilacak en kiiglik hatanin kotii sonuglar
dogurmasi kag¢inilmazdir. Bu nedenle, basta pilotlar olmak {izere biitiin ugus
miirettebatinin hava araci ile ilgili dahili ve harici tiim bilgi ve verileri hi¢ atlamadan,

ucus boyunca siirekli takip etmesi hayati 6neme sahiptir.

Sekil 1.2: Kokpit Igindeki Pilot [6].

Bu uygulama, Sekil 1.3’de gibi ugus yapan pilotun geleneksel yontemler ile ugusa
devam etmesinin yerine, ugus yontemini daha kolay ve daha verimli olarak kagitsiz
gergeklestirebilmelerine olanak saglar. Pilotun akilli telefonuna ya da tabletine
indirdigi uygulama ile ugus esnasinda ister ucagin kokpiti i¢inde sabitleyerek veya

pilotun iizerine sabitleyerek geleneksel ugus ¢antasinin iglevleri yapilabilmektedir.

nan
) B S

Sekil 1.3: Kokpit i¢cinde Kontrol Listesi Kullanimi [7].



Genel olarak kokpitte ipad ya da akilli telefon kullaniminin faydalari sunlardir;
geleneksel ugus ¢antasi kullaniminin yerine ge¢mesiyle ortaya ¢ikan agirlik tasarrufu
ve personelin ¢antanin agirhigindan kaynakli saglik problemlerinde azalma, basili
kagitlar tizerinden yapilan islemlerin azalmasi veya ortadan kalkmasi ile ortaya ¢ikan
maliyet distisii ve artan etkinlik, pilotun is yiikiiniin azalmasi, gerekli bilgiye
istendigi zamanda kolay erisim, pilotlara durumsal farkindalik olusturmasi, otomatik

kalkis ve inis hesaplamalar ile yakit ve bakim maliyetlerinin diistiriilmesidir.

Bakilmasi gereken bir avantaj da elektronik Kitap okuyucusu kazanimidir. Hafif bir
aygitin bir ¢ok cilde sahip ugus dokiimanlarinin yerini almasiyla, ucus ekipleri
istedigi yerde calisabilecek ve hizli bilgi ulasimina sahip olacaktir. Bunlar ve daha
birgok benzeri faydalarindan dolayi iilkemizde ve diinyada siireglerinin verimini
artirmak isteyen ve maliyetlerini azaltmaya c¢alisan hava kuvvetleri, bu tarz

uygulamalari filolarina katmaya ve projelere kurumsal destekler vermeye baslamistir.

Calismanin devaminda; ikinci bolimiinde, gelistirme asamasindan Once yapilan

incelenen benzer ¢alismalarla ilgili bilgi verilmektedir.

Tezin tgiincii boliimiinde, ¢aligmanin alt yapisini olusturan konular belirlenmistir ve

kazalara sebebiyet veren faktorler belirlenerek, her birinin etkileri incelenmistir.

Tezin doérdiincii bolimiinde, yapilan mobil uygulamanin materyal ve yontemleri ile
ilgili bilgi verilmistir. Android cihazlar ve Android isletim Sistemi, yapisi ve

ozellikleri anlatilmistir.

Tezin besinci boliimiinde, gelistirilen mobil uygulamanin ekran goriintiileri ve nasil

kullanildigi, genel tanitimi, kullanimi ve faydalari izerinde durulmaktadir.

Tezin altinci ve son bolimiinde, bu calismanin sonuglari, amacit ve gelecekte

yapilacak ¢alismalar 6zetlenmistir.



2. ILGILI CALISMALAR

Havacilik alaninda kullanilan mobil uygulamalar ile ilgili yapilan arastirmalar
sonucunda, Android ve diger isletim sistemi ile ¢alisan cihazlar igin, farkli yontemler
kullanilarak, havacilik alaninda farkli alanlarda farkli amaclarla tasarlanan cesitli
mobil uygulamalar gelistirildigi, ilerleyen teknoloji ile birlikte, yerli ve yabanci
arastirmacilarin mobil uygulama gelistirme alanindaki ¢alismalarini, ugusun her
alanina yonelik olacak sekilde siirdiirdiikleri goriilmiis, havacihigin her hangi bir

alaninda ¢ok ¢esitli amaglara yonelik gelistirilen mobil uygulamalar incelenmistir.

Android tabanli mobil uygulama gelistirme alaninda yapilan ve bu tezde de &rnek
alinan bir¢ok caligma ve arastirma mevcuttur. Mobil uygulamalarin hayatin her
alaninda oldugu gibi havacilik alaninda da etkisini gosterdigi ve bu yonde de bir¢ok

calismalarin yapildig: tespit edilmistir.

[8]’de Uppsala Universitesi ve Saab Havacilik isbirligi ile uygulamaya konulmak
istenen JAS 39 Gripen'in savas ugaginin kagitsiz kokpit projesi uygulamaya konmak
istenmigstir. Baslangigta bu projeyi gelistirebilmek i¢in bu ugagi ucuran pilotlar ile
koordine kurulmus ve ihtiyaglar1  belirlenmeye calisilmistir.  Ihtiyaclar
belirlendiginde, kullanict merkezli tasarim ve bir¢ok uygulama gelistirme tasarim
teorileri ortaya ¢ikmistir. Yapilan prototipler siirekli ¢alisanlarla degerlendirilmistir.
Bu calismada, sonug olarak yapilan prototipin eski geleneksel usullerin yerine
kagitsiz kokpit uygulamasmin aldigi belirtilmekle beraber, gelistirilmeye ¢ok fazla

ithtiyag¢ oldugu bildirilmistir.

[97’da AlexIIP ve arkadaslari, “Flight List Plus (Checklist) APK” adh
caligmalarinda; birgok farkli ucak tipinin pilot kontrol listelerini gelistirmistir. Bu
calismada pilotlarin, kullandiklari ucaklari yerde ve kokpit i¢inde uygulamasi
gereken kontrol listelerini eksiksiz yapmalar1 ve havada 6grenmeye devam etmeleri
amaclanmistir. Bu sayede gereksiz yakit harcamalarindan kaginarak, parada tasarruf
saglanmasi hedeflenmistir. Her pilot kendi kullandigi ugak tipinde kullanacagi

uygulamay1 kisisellestirebilmektedir. Uygulama pilotun ugus esnasinda uygulamasi



gereken prosediirleri igerir. Uygulamanin e-mail ya da baska paylasim programlari

ile gonderilerek, tek tusla tiklanip indirilebilmesi amaglanmustir.

[10]’da yapilan calismada kokpite entegre elektronik ugus ¢antasinin askeri
uygulamalar1 gelistirmesi amaglanmustir. Pilotun ihtiyaci olan ugus ¢antasi bilgilerini
kagittan elektronik ortama donistiirmek hedeflenmistir. Bu konsept, biiyiik ugak
tizerindeki aviyonik sistemlerle dogrudan arabirimde arabuluculuk yapan ve kendi
paneline monteli ekrana sahip yeni bir elektronik ugus c¢antasi smifi (EFB) ile daha
da ileriye gotiriilmiistiir. Bu ekran ugus c¢antasi bilgilerini gergek zamanli ugak
performansi ve bakim verisi ile birlestirmistir. Ticari havayollarinin birinci seviye
sertifikal1 bir sistem olarak kullandig1 entegre bir EFB konsepti, askeri uygulamalar
icin arastirilmistir. Bu makale de sonug olarak, bir Elektronik Ugus Cantasi'nin tiim
Ozelliklerini i¢eren bir sistemi, sivil amagh kullanmanin yaninda tankerler, kargo
ucaklari, arama kurtarma ve deniz ucaklar1 gibi askeri ugak misyonlarina bagl

araylizlerin olusturulmasi amaglanmstir.

[11]’de QRouting Software, “Aviation Checklist” adli ¢alismasinda, en bilinen ugak
tiplerinin ucak igerisinde anlasilmasi basit ve okumasi kolay sekilde grafik
arayiizlerini dort asamada tasarlayip gelistirmistir. Akilli telefonlar ve bilgisayarlar
arasinda kolay transfer edilebildiginden havacilikta herhangi bir baska amag iginde
kullanilabilecek sekilde dizayn edilmistir. Uygulamanin birinci arayiiziinde ugak
tipleri, ikinci boliimiinde se¢gmek istedigimiz ugak tipine ait genel tiim kontrol listesi
isimleri, tgiinci boliimiinde ise ugusun istedigimiz safhasinin kontrol listesini,
dordiincti boliimde ise de pilotun uygulamasi gereken islem maddeleri sirasiyla
listelenmistir. Uygulamada ayrica veritabanindan yararlanarak, agirlik ve denge
hesaplamalari, yakit hesaplamalari, operasyonel ugus planlari, hava durumu

tahminleri ve ugus rotasinda pilotlara yardimei olan bilgilere ulasilabilmektedir.

[12]’de Federal Havacilik idaresi (FAA) tarafindan Yeni Nesil Hava Tasima Sistemi
(NextGen) girisimi getirilmesi, kokpit aviyonikleri i¢in yeni sartlar getirmektedir.
Benzer bir program ayn1 zamanda, Avrupa Tek Hava Gokylizii Hava Trafik Yonetim
Arastirmast (SESAR) girisimi olarak adlandirilan Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi
Kurumu (Eurocontrol) tarafindan Avrupa'da da gerceklesmektedir. NextGen, mevcut
Kokpit goriintiileme sistemlerinde 6nemli degisiklikler yapilmasi gereken ugaklarin
Otomatik Bagimli Gozetim-Yayin (ADS-B) giris / ¢ikis teknolojisini kullanmasini

istemektedir. Ucak operatorlerinin ADS-B teknolojisini kullanmak i¢in ugaklarini



yiikseltebilecekleri iki yol vardir. Ilki, mevcut birincil ugus ekranlarini ADS-B
uyumlu yeni ekranlarla degistirmek. Ikincisi ise daha az masrafli olan, gelismis bir
Sinif 3 Elektronik Ugus Cantasi (EFB) sistemi kurmaktir. Kokpite Siif 3 EFB'lerin
yerlestirilmesi, ucak operatorlerinin ADS-B teknolojisini daha diisiik bir siirede daha
diisiik bir uygulama maliyeti ile kullanmalarina ve operatdre ek avantajlar saglayacak

sekilde izin verecektir.

[13]’te Mihai Macarie “Boeing 747 Checklist” adli ¢alismasinda, kagit
karmasasindan sikilanlar igin Boeing 747 tipi yolcu ucagimin pilot kontrol listesini
gelistirmistir. Uygulama kalkistan 6ncesi ve sonrasi, seyriisefer esnasinda, algalista,
yaklasma, hatali yaklagsma ve inis esnasindaki prosediirleri igerir. Uygulama daha

¢ok simiilator ucuranlarin kullanmasi amag¢lanmustir.

[14]te iTango Inc “Flight Threats” adli ¢alismasinda, uygulamanin adindan da
anlasildig1 gibi ugus boyunca ugusu tehdit edebilecek durumlarin etkilerini kaldirmak
ya da en aza indirmeyi amaglayip uygulamay1 gelistirmistir. Android uygulama
pilotlarin ugus boyunca durumsal farkindaliklarini artirmak ve ugus yonetimini en iyi
sekilde saglamalarina yardimci olmak i¢in yazilmistir. Tiim pilotlar 6grencilikten,
tecriibeli bir pilot olana kadar ki siiregte her ugus Oncesi, ugus esnasinda tehdit
olabilecek durumlarin 6n degerlendirmesini yapar. Uygulama pilotlarin inis ve kalkis
yapacagl meydanlari segmesi sonucu rota boyunca veri tabanindaki tehditleri pilota
aktarir. Miirettebat, gevre, tecriibe durumu, fiziksel durum gibi bilgiler girilerek

pilotlara gerekli 6nlemleri almasi hususunda yardimci olur.

[15]’te Cin'de yapilan ¢alisma, elektronik ucus ¢antast alaninda yapilan
aragtirmalarmn son yillarda sivil havacilik sektoriinde artan bir ilgi gordigi
belirtilmektedir ve bu makale, iOS'u arastirma platformu olarak genel havacilik igin
seviye 1 EFB'yi (Elektronik Ugus Cantasi) tanitmaktadir. Etkilesimli elektronik
kontrol listelerini ve elektronik ugus giinliigiiniin otomatik olarak {iretilmesini
saglamak, hava haritalari, ugus el kitabi gibi kabin belgelerini saklamak,
giincellemek ve goriintillemek i¢in bu model benimsenmistir. Deneyler, mobil
terminal temelli elektronik ugus cantasini, pilotun kabin yiikiinii 6nemli 6l¢iide
azaltan ve kullanicilarin gereksinimlerine daha yakin olan, kullaniciya iyi bir
deneyim saglayabilecegini gostermektedir. Calismada sonug olarak elektronik ugus
cantasinin, ugus emniyetinin giivenligini artirmak i¢in etkili bir yol oldugu

degerlendirilmektedir.



[16]’da CheckMate Aviation, Inc “CheckMate Checklists” adli ¢alismasinda, kontrol
listelerinde standardizasyonu saglamak amaciyla uygulama gelistirmistir. Uygulama
havacilik alaninda en kullanish uygulamalardan biridir. Miimkiin oldugunca kisa ve
anlasilir gorseliyle pilota yardimci olur. Uygulamada bir¢ok popiiler ugak modelinin
kontrol listeleri indirilip kisisellestirilebilir. Ornegin emercesiler sayfasmnin rengi
kirmiz1 yapilabilmektedir. Gorseller arasi gegisler hizlidir ve kokpit iginde pilota
kolaylik saglayacak sekilde dizayn edilmistir. Zorunlu yapmaniz gereken kontrol
listesi maddelerini yaptirmadan bir sonra ki islem maddesine gecirtmez. Indirdiginiz

ucak tipinin kontrol listesi hem Android hem de 10S cihazlar da calisabilir.

[17]’de 3D FlightSim “Tap-Check” adli ¢alismasinda, pilotlarin ugus boyunca
yapmalar1 gereken kontrolleri eksiksiz bir sekilde yapmalarina yardimer olmak
amaciyla uygulama gelistirilmistir. Uygulamada telefon ya da tabletlere yiiklenebilen
kontrol listeleri bulunmaktadir. Kullanicilar kontrol listesini istedikleri ucak tipinin
tizerine tiklayarak, 0 ucak ile ilgili tiim bilgilere ulasabilmektedir. Daha sonra kontrol
listelerindeki her bir islem maddesine tiklayarak renginin degismesi saglanir ve bir
sonraki islem maddesine gegilebilmektedir. Bu da arada her hangi bir uygulamamiz
gereken maddenin atlanmamasini saglar ve doniip tekrar telefonumuza baktigimizda
bize nerde kaldigimiza dair referans saglar. Uygulamay1 kullanma esnasinda internet
baglantisina ihtiyag duymaz sadece uygulamada yeni kontrol listeleri yiiklenmek

istendiginde ya da giincellemeler esnasinda baglant: sarttir.

[18]’de Temiz Gokyiizii Avrupa Projesi cergevesinde, ugaklarin emisyonlarini
azaltmak i¢in ¢evrimigi bir yoriinge iyilestirici ve hava durumu siniflandirmasi
saglayan yerlesik gelismis hava durumu radari i¢in bir algoritma gelistiriyor. Bu gibi
gorevleri yerine getirmek i¢in Hava Radariyla baglantili oldugu diisiiniilen elektronik
bir Ugus Cantas1 iizerinde ¢alisan ve 6nceden beklenmedik olaylar gergeklestiginde
otomatik olarak bir olay tabanli Karar Destek Sistemi gelistirdi. Yeni hava durumu
radar verilerinden pilota EFB (Elektronik Ugus Cantasi) ekraninda gorsellestirilen
yeni bir giincellenmis yoriinge saglar. Bu bilgiler pilot durum bilincini artirabilir ve
ozellikle hava durumundan kaginma aktiviteleri, giivenlik artirmmi yakit tiikketimi ve
emisyon azaltimi gerektiren senaryolarda karar verme siirecinde kendisine yardimci

olabilir.

[19]’da SkyCharts LLC “SkyCharts XC EFB geo-plates” adli ¢alismasinda,

Amerikan Havacilik Kurumunu tarafindan yaymlanan ugus haritalarinin elektronik
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ucus c¢antast haline getirilerek gelistirilmesi  amaglanmistir.  Uygulamada
Amerika’nin Alaska eyaletindeki gorerek ucus, aletli ugus, standart aletli kalkis ve
aletli inis usulleri belirtilmistir. Pilotlara ugusa hazirlanirken, ugus plan1 doldurma ve
yakit-denge hesaplamalarinda yardimci olur. Ugus esnasinda giincel konum bilgisi
verir. Ugus esnasinda ¢evrimdist ¢alismaya devam eder. Havacilik amagli rutin hava

durumu bilgisi ve ugus safhasi rota boyunca gelisebilecek meteorolojik bilgiler verir.

[20]’de Tambucho “Piper's Checklist” adli ¢alismasinda, PIPEr firmasinin sahip
oldugu bir¢ok ugak tipinin uygulamalar1 gelistirilmistir. Uygulamada, gorsellige ¢ok
onem verilmistir. Uygulamada ayni zamanda, her bir ugak tipi ig¢in ugus
terminolojileri, limitleri, normal ve emercensi prosediirleri ve ayn1 zamanda ozel
notlar boliimleri bulunmaktadir. Kullanicilar 6zel notlar kismma kendi ugus
tecriibelerini yazarak, kullanicilar arasinda tecriilbe aktarimi olmaktadir. Bilindigi
gibi havacilikta yeni kazalar yoktur. Mutlaka bir pilotun yasadigi problem daha 6nce
baska bir pilot tarafindan yasanmistir. Emercensi prosediirler boliimiinde ise pilotun
yapmasi gerekenler madde madde siralanmustir ve bir islem maddesi yapildigina dair
tamam denilmeden bir sonra ki islem maddesine gegilememektedir. Bu da zamanla
yarisan pilotlarin ¢éziimleme yaparken acele hareket edip hata yapma olasiliklarini
distiriir. Uygulamanin bir baska 6zelligi ise de pilotlarin istedikleri ugak tipinin

bilgilerini indirerek diizenleyebilmeleridir.

[21]’de Havayolu sirketleri ve askeri hava kuvvetleri ticari olarak mevcut olan
diziistii bilgisayarlar veya o6zel amagh bilgisayarlar gibi tasmabilir bilgi islem
cihazlarini, geleneksel olarak ugus ekibine devredilen gesitli fonksiyonlar: yerine
getirmek i¢in adapte etmenin faydalarii uzun zamandir fark etmislerdir. EFB
sistemlerinin amaci, ugus miirettebatinin tipik olarak ugakta tasidigi kagit trtinleri
(6rnegin, ugus el kitaplari, kontrol listeleri, yaklagsma planlar1 ve havayollari
haritalar1) ortadan kaldirmaktir. Bu bilgileri bir cihaz igine yiikleyip kagitsiz kokpit
konseptini ortaya atmistir. Bu cihazlar, miirettebat ugus ¢antasinda bulunan basili
yayinlarin degistirilmesi olarak onaylanmistir ve bu nedenle Elektronik Ugus Cantasi

(EFB) terimi havacilik diline girmistir.

[22]’de Marc Ole Bulling “Aviation FlightTimes” adli ¢aligmasinda, pilotlarin igin
yaptiklar1 uguslar igin arsivleme yaparak not almaktan kurtaran yardimci bir
uygulama gelistirilmistir. Uygulamada 25000 inis meydani bulunmaktadir. Pilotlarin

bu meydanlardan hangisine ne zaman inis-kalkis yaptigi, hangi meydana kag kere
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alcalma yaptigi ve pist icine teker koyarak hi¢ durmadan havalanarak ka¢ kez inis
yaptig1 gibi bilgiler girilerek veritabani olusturulur. Bu sayede pilotlar yillar gegse
bile hangi meydanda ne kadar ¢alisma yaptigi bilgileri toplanarak saklanir. Bu
kayitlarda e-mail ve watsapp gibi paylasim programlari ile kolaylikla paylasilabilir.
Pilotlarin is yiikiinii azaltmak ve gereksiz kagit karmasasindan kurtulmak

amaglanmstir.

[23]’te kokpit i¢indeki kontrol listeleri konsepti, tasartmi ve kullanimi
modellenmistir. Uzun zamandir kokpit i¢indeki standart kontrol listelerinin varligi
kokpit emniyetinin temelleri olarak goriilmesine ragmen, aslinda bunu kullanan insan
faktoriinlin goz ardi edildigi degerlendirilmistir. Aslinda ugus miirettebatinin normal
kontrol listesini yanlis kullanmasi1 veya kullanmamasi genellikle ucak kazalarinda
onemli bir faktordiir. Bu yazi, ugus kontrol listelerinin bir alan arasgtirmasinin
sonuglarini bildirmekte ve goriiniiste siradan ama kritik olan bu cihazi birkag agidan
incelemektedir. Arastirma sonucunda bunlarin, kontrol listelerinin islevleri, bigimi,
tasarimi, uzunlugu, kullamimi ve onunla etkilesime girmesi gereken insanlarin
siirlart oldugu sonucuna varilmistir. Sonug olarak, normal kontrol listeleri i¢in

tasarim kilavuzlariin bir listesi saglanmustir.

[24]’te Control Vision Corp "Anywhere Map--Aviation GPS” adli ¢alismasinda,
teknolojiyi kullanmayi seven pilotlar i¢in anlik GPS’den aldig1 arazi bilgisini vermek
amactyla gelistirilmigtir. Diger uygulamalardan en onemli farki araziden kaginma
uyar1 bilgisi vermesidir. Anlik kiiresel pozisyon bilgisi aldig1 igin, ugus esnasinda
yiikksek araziler {izerinden gegerken kaginma bilgisi verir ve gecikmeden
tirmanmamiz saglanir. Ugus baslama aninda zamanlayici kalkis ile bereber otomatik
caligarak, ugus siiresini hesaplar. Gece ve giindiiz modu vardir. Gitmek istedigimiz
meydana ait meydan ve pist bilgilerini, algalma usullerini, seyriisefer yardimcilarini,
telsiz frekanslarin1 ve giincel meteorolojik bilgilerini igerir. Pilotun ayarladig:

hatirlatict sayesinde, ugus esnasinda pilotu uyararak yardimei pilot gorevi verir.

[25]’te donanma ugaklarinin dijital hava haritas1 triinlerinin tasarimi, olusturulmasi
ve yonetimi ile ilgili gorevleri konsolide etmek icin kullanilan bir ara¢ hareketli
harita olusturulmas1 amaglanmistir. Stennis Uzay Merkezi'ndeki Donanma Arastirma
Laboratuari'ndan (NRLSSC) bilim adamlari, Deniz Kuvvetleri tasarimcisina gorev
planlamasinda kullanilmak tizere goreve 6zel, dijital havacilik ¢izelgesi kapsamlarini

tasarlamak ve olusturmak ve ugus esnasinda hareketli harita goriintiileri igin
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Hareketli Harita Olusturucu (MMC) adli bir yazilim araci gelistirdiler. MMC ayrica,
sayisallastiritlmig acil durum kontrol listesi prosediirleri gibi diger bilgi kaynaklarini

diizenlemek ve gorev listesine dahil etmek i¢in kullanilabilir.

[26]’da Karson “Aviation Calculations” adli ¢alismasinda, pilotlara ugusa
hazirlanirken ve ugus esnasinda gorev planlamasi yaparken yapmak istedikleri
matematiksel islemler konusunda yardimci olmak amaciyla gelistirilmistir.
Uygulama pilotlarin gitmek istedikleri meydanlara ait algalma planlarindan inis agisi,
yan riizgar agisi Ve riizgar kaymasi igin yapmalar1 gereken diizeltme agilarinin
hesaplamalari i¢in yazilmistir. Ugus esnasinda 60:1 kurali dogrultusunda pilotun yol
ve ark onlemelerinde, oturma noktas: hesaplamalarinda ve yunuslama degisiminin
hesaplanmasinda kullanilir. Pilotun kokpit islerini azaltarak (kisa zamanda hesap)

etkinligi arttirr.

[27]’de Steve Dexter “Aviation Pocket Knife” adli ¢alismasinda, pilotlarin isini
kolaylagtirmak i¢in bir¢ok yardimci uygulamayi bir yerde birlestirip uygulama
gelistirmistir. Uygulamada ¢evirici bolimii bulunmaktadir. Bu bolimde pilotlar
mesafe bilgisi hesaplarken km-NM, siiratini hesaplarken km/h- Knot’, agirlik yakit
hesaplamalarinda galon-libre doniistiiriictilerine ihtiyag duyar. Planlama esnasinda
pilota ¢ok biiyiik kolaylik saglar. Ayn1 zamanda uygulamada yan riizgar hesaplamasi,
yakit hesaplamasi, hesap makinesi, meydanlara ait bilgiler, NOTAM ve SNOWTAM
bilgileri, havacilik ile ilgili kisaltmalar, ugus siiresi hesaplayici gibi bir ¢ok boliim

bulunmaktadir.

[28]’de teknik olarak gelistirilmis ugus simiilasyonlarinda kontrol listesinin
performansini artirmak amagh geri bildirim modeli gelistirilmistir. Bu ¢alismada
pilotun ugus kontrol listesini tamamladiktan sonra eksiksiz bitirdigine dair geri
bildirim almasin1 saglayan gorsel ya da sesli digital ortam hazirlanmigtir. Bu
calismada 6nemli olan ugusun hangi asamasinda ki kontrol listesinin olusturulmak
istenmesiydi. Pilot her ne kadar kontrol listesinden kontrollerini bakarak yapsa da
geri bildirim alamamasindan dolayi eksiklikler ve hatalar yapilabiliyordu. Bu ¢alisma

ile pilot hatalar1 tamamen ortadan kaldirilarak, %100’e yakin bir basar1 saglanmstir.

[29]’da Edgemont Systems “CFI Tools Flight Recorder” adli ¢alismasinda, Android
GPS alicist kullanilarak pilotun ugus sathasini her anini kaydeden uygulama
gelistirilmistir. Uygulama pilotun ugus safhasi boyunca ugtugu ugus basini, irtifasini,

istikametini, hizin1 ve yeryliziine gore gittigi koordinatlar1 kaydeder. Uygulama
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Google Earth ile uyumlu galistigindan ugustan sonra pilotlar bu bilgileri bilgisayara
atarak iic boyutlu olarak oynatabilir ve dibirifing esnasinda gérev aninda yapmasi
gerekenlerden farkli bir sey yapip yapmadigini tespit ederek, hatalarini fark eder. Bir
sonra Ki ugus i¢in kendisine ders ¢ikarir. “CFI Tools VOR” adli diger bir
calismasinda seyriisefer yardimcisi olan VOR uygulamasi gelistirilmistir. VOR
(VHF Omni-directional Radio Range) alet ucusunda yaygin olarak kullanilan bir
radyo seyriisefer yardimcisidir. Uygulama diger bir 6zelligi ise, hava aracinin yer
istasyonuna gore hangi manyetik radyal itizerinde oldugunu gosterir ve konum
belirleme, istasyona dogru ve istasyondan radyal takip etme, bekleme paterni
muhafaza etme ve alet inisi gibi amaglarla kullanilir. ”CFI Tools Crosswind
Calculator” c¢alismasinda da yan riizgar hesaplama uygulamasi gelistirilmistir.
Uygulamada inis meydani segilerek inis yapilan meydanin pist yonii bilgileri
veritabanindan alinmaktadir. Meydana ait riizgar bilgilerinin yon ve siddeti girilerek,
pilota inis esnasinda ne Kkadar riizgar Onlemesi kumandasi vermesi gerektigi
bildiriliyor.

[30]’da pilot davranislarinin kontrol listesi kullanimi ile gelistirilmesi i¢in yeni bir
model Onerilmistir. Pilotlarmn kontrol listelerine uymamasi bir¢cok kazanin sebebi
olarak belirlenmistir. Pilotlar1 bu tiir hatalara zorlayan sebepler incelendiginde;
dinamik ugus ortaminda bulunan pilotun ugagin otomasyonundan kaynaklanan ve
cihazlarmn arayiizleri arasinda ki uyumsuzluklardan kaynaklandigi belirlenmistir. Bu
calisma pilot ile kokpit arasindaki bu etkilesim goz 6niine alarak, pilot kontrol listesi
ile yeni bir model onerisi getirmektedir. Bu model sadece inis Oncesi pilotun
uygulamasi gereken islem maddelerini kapsayan kontrol listesi ile agiklanmustir.
Yontem daha ucgusun her hangi bir sathast boyunca neler yapilmasi gerektigi

konusunda gelistirilebilir.

[31]’de Remy Webservices “Avia Weather - METAR & TAF” adli ¢alismasinda,
ucus esnasinda anlik olarak degisen meteorolojik bilgileri siirekli olarak giincelleyen
android uygulama gelistirilmistir. Diinya tlizerindeki 9500 iizerinde meydanin giincel
meteorolojik bilgilerini ve beklenen hava olaylari rapor edilir. Ugus esnasinda rota
boyunca kat edilen mesafede, en yakin havaalanlar1 tespit edilerek, bu meydanlara ait

rlizgar, basing, goriis ve kapalilik durumlar1 pilotlara sunulur.
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3. CALISMANIN ALTYAPISINI OLUSTURAN KONULAR

3.1. Problemin Tanim

Biitiin diinyada oldugu gibi iilkemizde de meydana gelen kazalarda her yil binlerce
insan hayatin1 kaybetmektedir. Kazalarin tamamen 6niine gegmek miimkiin degildir,
ancak alinacak tedbirlerle kaza oranlari azaltilabilir. Alinmasi1 gereken tedbirlerin
neler oldugunu belirlemek ise, kazaya neden olan faktérlerin iyi bilinmesi ve iyi bir

kaza incelemesi ile miimkiindiir [32].

Hava araci kazalari, ancak nedenleri bilindigi takdirde onlenebilir. Nedenler de iyi
bir kaza arastirmasi sonucu ortaya ¢ikarilabilir. Hava araci kaza ve kirimlaria neden
olan bes ana faktor vardir. 5M formiilii olarak bilinen bu faktorler; Man (insan),
Machine (Makine), Management (Yo6netim), Medium (Ortam) ve Mission (Gorev)
faktorleridir. Bu faktdrler arasinda da en énemli olan insandir. “’insan hata yapar’

diistincesinden hareketle, zincirin en zayif halkasini insan unsuru teskil etmektedir.

Eskiden insan faktorii denildigi zaman akla sadece pilot gelirken, giiniimiizde sistem
icinde ki diger insanlar da hatalari, kisisel zaaf ve yetersizlikleri ile kazalarda birinci
derecede rol oynama potansiyelinde kabul edilmektedir. Bu nedenle pilot kadar diger
miirettebat, hava trafik kontrolorii, yonetici, miihendis, bakimci vs. de ugus

giivenliginde insan faktoriiniin elemanlar1 sayilmaktadir.

3.2. Kazaya Neden Olan Faktorler (5M)

Hava araci kaza ve kirrmina neden olan faktdrler, 5SM (Man: insan, Machine:
Makine, Management: Yonetim, Medium: Ortam, Mission: Goérev) formilii ile

acgiklanir.

3.2.1. insan faktorii

Yillardir siiren teknolojik gelismelerin sonucu olarak, giiniimiizde hava araglarindan
kaynaklanan kazalarda azalma goriilmistiir. Ancak ayni donemde insanlarin sebep

oldugu kazalar nispeten artmistir. Insan ve makine sebep faktodrleri arasindaki bu
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bariz farktan dolayi, kaza onleme faaliyetlerinin dogrudan insana yonlendirilmesi
gerektigini ortaya koyan bir fikir ileri siiriilmiistiir. Kazaya neden olan faktorlerin
merkezinde insan faktorii bulunmaktadir ve insan faktorii diger biitiin faktorlerle
baglantilidir Hizla ilerleyen teknolojik gelismelerin sonucunda artik giiniimiizde
havacilik alaninda meydana gelen olimli kazalarda cok biiyiik bir azalma
goriilmektedir. Ancak kaza oranlari ne kadar azalma gosterse de kazalarda ki insan
faktoriintin ayn1 oranda azalmadigi tam aksine bazi donemlerde daha da arttig1 tespit
edilmistir. Yillardir siire gelen arastirmalar da insan ve makine arasinda ki genel
gecer farktan dolayi, kazalari azaltmaya yonelik g¢alismalarin ¢ogunun insanin
yapabilecegi hatalar1 6nleme ile yeterli olacagini diisiinen teoriler ortaya atilmistir.
Havacilik kazalarmin gegmisine bakildiginda, kazaya sebep olan kok faktorlerin
merkezinde insan faktorii bulunmaktadir ve insan faktorii kazaya etki eden diger tim
faktorler ile dogrudan etkilesim igindedir [32]. Insanin dogas1 geregi meydana gelen
kazalar sonucu hi¢bir zaman kendi limitlerini kabullenmek istemez. Bunun nedeni
ise sahip olduklarin1 koruma iggilidiisii, utangaglik, sadakat ve giivenilirligini
kaybetme korkusu gibi sebepler sayilabilir. Insanlarin bu tarz davranislar sergilemesi
¢ogu zaman sasirtict degildir. Kazalarin nedenleri incelendiginde ve ozellikle
insandan kaynakli havacilik kazalar1 irdelendiginde ortaya cevaplanmasi gereken
birgok soru ¢ikar. Kazalarin altindan yatan insan hatalarinin gergek nedenlerini tespit
edebilmek i¢in iyi bir kaza kirim arastirma ekibi ve programi olusturmak
gerekmektedir [32].

3.2.2. Makine faktorii

Giintimiizde havacilik alaninda yapilan teknolojik gelismeler ¢ok biiyiikk asamalar
kaydetmesine ragmen, bir hava aracinin tasarim, tiiretim, bakim ve kullanim
stireclerinde birgok tehlikeler bulunmaktadir. Bir hava aracinin tiretiminden itibaren
belirli siirelerde bakim ihtiyaglari kaginilmazdir ve ugagin ugtugu sorti saat sayisi
arttikca yapilmast gereken bakim programimin igerigide derinlesecektir Ve
malzemelerin Omiirlerine gore bu bakim siireclerinin siirekli olarak takibi ve
giincellenmesi gerekecektir. Bakim siireglerinde kullanilan malzemelerin 6mrii ve
ariza verme olasiligi li¢ asamada degerlendirilir. Bunlarin ilki fabrika seviyesi ariza
olan ve iiretiminden kaynaklanan baslangic seviye arizalar olarak tanimlanir. Ikincisi
ise parganin kullanimi esnasinda, yanlis kullanim ya da pilotlar tarafindan ugagin

limitlerinin zorlanmasi neticesinde meydana gelen beklenmedik arizalar olarak
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ortaya ¢ikar. Sonuncusu ise malzemenin diizenli olarak kullanimindan kaynaklanan
yipranma Ve Yyorulma sonucu ihtiyaca cevap veremeyecek duruma gelmesi ve

Oomriinii tamamlamasi olarak degerlendirilir [32].

3.2.3. Yonetim faktorii

Havacilik kazalarimi onleme ve yeterli seviyede emniyet tedbirleri alma sorumlulugu
organizasyonlarin yonetimindedir. Ciinkii organizasyonlarin sahip oldugu kaynaklari
ihtiyaca gore tahsis etmek yonetimin en 6nemli sorumlulugudur. Bir organizasyon
igerisinde sifir kaza kirim amaglaniyorsa, oncelikle tiim personele emniyetin sadece
belirli kisilerin degil organizasyon igindeki herkesin isi oldugu bilinci genele
yayilmalidir Bu bilingle tiim personel kendi hatasindan dolayr meydana gelebilecek
felaketlerin farkinda olmali ve bu tarz hatalar1 yapmamak i¢in kisisel tedbirlerini
almak i¢in c¢aba sarf etmelidir. Higbir personel kendi hata yapabilecegini ya da
bagkalarinin yapabilecegi hatalara dolayli olarak katki saglayabilecegini kabul etmek
istemez. Yonetim tam bu noktada devreye girerek, tiim c¢alisanlarin emniyet
kavramimnin anlamimi tam olarak kavramasini saglamaktan ve buna tesvik etmekten
sorumludur. Yonetim bunu yaparken calisanlar i¢in uygun isyeri ortami, Yyeterli
seviyede egitim, kontrol ve uygun techizat, tesis ve donamimi saglamaktan

sorumludur [32].

3.2.4. Gorev faktoru

Havacilikta ugus i¢in ¢ok ayri gorevler bulunmaktadir. Bu gorevler (egitim, gece
goriis, akrobasi, tecriibe, ulastirma, kesif, bulut i¢i alet ucusu, ulastirma, karsilikli
hizmet, vs.) havada kalis siiresi, ugus esnasinda tasimasi gereken mithimmat ya da
personel miktar1, gorev igin kat edilecek menzil gibi birgok faktére bagli olarak her
biri farkli risk katsayilarma sahiptir. Bu faktorler de goérevin icrasi esnasinda
meydana gelebilecek kaza kirim ihtimalinin olasiligimi ortaya koyar. Ornegin, bir
savas ugaginin tam yakitla yani tiim yakit depolar1 dolu olarak, iizerinde ¢ok ¢esitli
mithimmatlar ile birlikte uzun menzil kat ederek daglik arazi iizerinde goérev icra
etmesi esnasinda tasidig1 gorev riski, algak irtifada ilaglama yapmak iizere havalanan
pervaneli bir hava aracina nazaran ¢ok daha fazladir. Icra edilen gorevler esnasinda

her bir gorev igin kabul edilebilir risk ve tehlikeler mevcuttur [32].
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3.2.5. Ortam faktorii

Havacilik alaninda meydana gelen kaza kirimlari 6nlemede ortam faktorii iki sekilde
degerlendirilir. Bunlar dogal ortam ve insan yapisi ortam olarak adlandirilir. Dogal
ortam; ugus Yyapacak olan hava sahasinin hava, arazi yapisi ve gesitli dogal
olaylaridir. Ugus esnasinda, dogal ortamdan kaynakli 1s1, 151k, yagmur, firtina, riizgar,
simgek, volkanik patlama ve daglarin fiziksel yapilari tamamen insan kontroliiniin
disindadir ve bunlar1 engellemeye yonelik bir ¢aba bosadir. Bu nedenle, bu dogal
olaylarin 6niine gegilemeyecegine gore pilotlar1 gérevlerinin planlamasi ya da icrasi
esnasinda bu tiir dogal olaylardan uzak kalabilecek sekilde profil planlamali ve bu tiir
hava hadiselerinin icerisinde kalmamalidir. Havada ucus esnasinda karsilasirsa da
miimkiinse irtifa alip vererek kat etmeli ve uzaklagsmaya calismalidir. Insan yapisina
gelindiginde, kendi igerisinde fiziki ve fiziki olmayan ortam olarak ikiye ayrildigi
goriilmektedir. Fiziki ortam; havaalanlari, pist ve meydan kolayliklari, seyriisefer
cihazlar1 gibi insan yapimi olan havacilik tesis ve malzemelerini igerir. Fiziki
olmayan ortam ise, havacilik alaninda diizenli olarak yaymlanan ve tespit edilmis
ulusal ve uluslararasi mevzuatlarla ilgili uyulmasi gereken kural ve talimatlari
kapsar. Buna ragmen insanin oldugu her yerde dogal ve insandan kaynaklanan
hatalar ve kazalar devam etmektedir. Ugus esnasinda yildirim ¢arpmasi, kus
carpmasi, Sis, pus, yagmur, karli ve buzlu pistler, pist kenarlarinda bulunan
manialar, eksik ya da yetersiz meydan kolayliklari, seyriisefer sistemlerinde ki
hatalar, vs. ucus emniyetini ve kaza kirimlar1 dogrudan etkileyen c¢evresel
faktorlerdir [32].
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4. MATERYAL ve YONTEM

4.1. Android Cihazlar ve Android Isletim Sistemi Uzerine Genel Bilgiler

Android, Linux g¢ekirdegini kullanan bir isletim sistemidir. Google, Open Handset
Alliance ve 6zgiir yazilim topluluklari tarafindan gelistirilmektedir. Temel olarak
dokunmatik ekranlar igin tasarlanan Android, diisiik maliyetli ve kisisellestirilebilen
isletim sistemi arayan yiiksek teknoloji cihazlar arasinda da popiilerdir. Baglarda bu
sadece tablet ve akilli telefonlar1 kapsasa da, giiniimiizde televizyonlar, arabalar,
oyun konsollari, dijital kameralar ve saatler gibi cihazlarda da kullanilmaya
baslamistir [33].

4.2. Java Gelistirme Kiti (JDK)

Java gelistiricilerine yonelik bir Oracle Corporation iriiniidiir. Java'nin kullanima
sunulmasindan beri en genis kullanim alan1 bulan Java SDK’dir. 17 Ekim 2006'da,
Sun GNU General Public License (GPL) altinda sunulacagini duyurdu Ki bu 6zgiir
yazilim olacagi anlamina geliyordu. Bunun gerceklesmesi ise 8 Mayis 2007'de

olmustur; Sun kaynak kodu OpenJDK'ya bagislamistir [34].

4.3. Android Isletim Sistemi’nin Yapis1 ve Ozellikleri

Uygulamalar Android Yazilim Gelistirme Kiti (Sofware Development Kit - SDK)
kullanilarak, Java dili ile yazilmaktadir. Bu platform, hata ayiklayici, yazilim
kiitiphaneleri ve emiilator gibi yardimci araglardan olusmaktadir [35]. Android,
hafizanin daha efektif kullanilabilmesi i¢in baz1 teknik ve yontemler sunmaktadir.
Ornegin belli bir siire kullanilmayan uygulamalar bekleme moduna alinmakta veya
kapatilmaktadir [36]. Android SDK araglari, mobile arag emulator'u igerir. Yani
bilgisayarda calisacak, uygulamayi test etmeye yarayan sanal bir arag kullanma
imkan1 sunar. Boylelikle fiziksel bir cihaza ihtiya¢ duyulmadan, uygulama basarili
bir sekilde test edilebilmektedir [37].
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5. GELISTIRILEN SISTEM

Mobil uygulama ekrani gelistirilirken Hava Kuvvetleri 2°nci Ana Jet Us Komutalig
123. Jet Egitim Filo Komutanligi SF-260D ucagi pilot kontrol listesinden

yararlanilmistir. Mobil uygulama i¢in kullanilmak tizere gerekli izinler alinmistir.

5.1. Uygulamaya Giris Ekram

Mobil uygulamada Ugus Kontrol Listesinin icon’u Sekil 5.1(a)’da, telefon ekraninda
mobil uygulamanin icon’unun gériintiisii ise Sekil 5.1(b)’de gosterilmistir. Gorsele

tiklandiginda uygulamaya giris yapilmaktadir.

(@) Uygulamanin iconu.  (b) Masaiistii Gortiniimii.
Sekil 5.1: Gelistirilen Sistemin Kisa Yol Sekli.
SIAl Marchetti firmasina ait SF-260 ugagma ait gorsel Sekil 5.2°de mevcuttur.
Gorsele tiklandiginda pilot kontrol listesi uygulamasinin igerisine girilebilmektedir.

Uygulamanin adi Pilot’s EFB (Pilotlara ait elektronik ugus c¢antas1) olarak

belirlenmistir.
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Pilot's EFB

B

PILOT'S CHECKLIST

Sekil 5.2: SIAI Marchetti firmasina ait SF-260 ugagina ait gorsel.
5.2. Uygulama Ana Bashklar

Uygulama; Genel, Kalkis; Motor, Elektrik, Yakit, Inis, Normal, Performans ana

basliklar altinda toplanmistir. Uygulamanin ana basliklar: Sekil 5.3’te gortilmektedir.

<  Pilot's EFB

A-GENEL
B-KALKIS
C-MOTOR
D-ELEKTRIK
E-YAKIT
F-iNiS
N-NORMAL

P-PERI
Sekil 5.3: Uygulamanin Ana Basliklar1 [38].

A-Genel ana bashgt altindaki emercensilerin (acil durumlarin) &zellikleri,
Onlenebilmesi i¢in bir an once tepki gosterilmesi gereken ve sebebi o esnada tam
olarak kestirilemeyen ucak arizalarin1 kapsar. Problemin sebebini tespit edecek kadar
zamanimiz Yoktur. Rutin ucus faaliyetlerinin icrasi esnasinda uygulamanm bu
boliimiiniin acik olmasi ani herhangi bir problem esnasinda pilota yardimci olmasi
hususunda zaman ve elastikiyet kazandirir. Gosterilen yontemler, ugak yere giivenli
bir sekilde inene kadar gerekli maksimum emniyeti ve uygun kullanim tekniklerinin

uygulamay1 saglar.

B-Kalkis emercensileri ise ucagin park yerinden cikarak problemsiz pist basina

kadar geldigi ve piste giris yapip, tam kalkmaya hazir oldugu ve kalkisi takiben algak
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irtifada meydana gelen problemleri kapsar. Kalkis sirasinda olusan bir emercensi
durum karsisinda pilot, abort etme ya da kalkisa devam etme arasinda bir karar
vermek zorundadir. Emercensinin meydana geldigi yerde olaym durumu, ucagin hizi
ve kalkis noktasi, emniyetli abort ve ya sonradan emniyetli irtifadan emercensi inis
icin kalkisa devam kararmi etkileyecektir. Pilotun kalkis icin piste girerken
uygulamanin ilgili boliimiinii agmasi, kendisine kalkistan herhangi bir problem
sebebiyle vazgegmesi durumunda yada yerden kesilmeyi takiben karsilasabilecegi
problemlerde ne yapmasi gerektigi hususunda yardimci olur ve bu sayede daha

emniyetli bir kalkis gergeklestirmesini saglar.

C-Motor emercensileri ise ugagi calistirdiktan itibaren motor kaynakli arizalar
kapsar. Ugak performansindaki ve gostergelerdeki isarlar arizanin motordan kaynakli
bir ariza oldugunu tespit etmemizi saglar. Kontrol listesinden ilgili sayfaya giderek
motorda ne tiir bir ariza oldugunu tespit etmemiz gerekir ve ugagi emniyetli bir
sekilde yere indirebilmek igin ilgili motor arizasindan yapmamiz gereken islem

maddelerini eksiksiz yapmamiz hayati 6neme haizdir.

D-Elektrik Yerde motor calistirdigimiz ilk andan motoru susturdugumuz son ana
kadar ugak elektrik takatine ihtiya¢ duyar. En ¢ok ihtiyacimiz olan sistemler elektriki
sistemler olmasina karsin muhtemel ariza yasayabilecegimiz en yaygin sistem
arizalari da yine elektriki sistem arizalaridir. Elektrik sistemleri ile yasayabilecegimiz
problemler kolay tespit edilebilirdir ve uygulamamiz gereken birka¢ islem
maddesinden sonra ugag emniyetli bir sekilde ugurmaya devam ederek en kisa
zaman i¢inde meydana inisimizi tamamlayabiliriz. Kontrol listesinden ilgili arizanin
islem maddelerini eksiksiztamamlamamiz gerekir. Hafizamiz ne kadar iyi ya da
tecriibemiz ne kadar fazla olursa olsun mutlaka arizalar ile ilgili yapmamiz
gerekenleri kontrol listesinden atlamadan yapmamiz hususu ¢ok onemlidir. AKsi
takdirde ¢ok kolay bir sekilde onleyebilecegimiz bir problemi i¢inden ¢ikilmaz bir

duruma sokup, bedelini hayatimizla 6deyebiliriz.

E-Yakiat Ucaklar ugak tipine gore degisik yakit tiplerine ihtiyag duyarlar. Fakat hangi
yakit tiiriinii kullanirsa kullansin bu yakitlarin ugak iizerinde depolandig: depolardan
motora siirekli bir transfer olmaktadir. Ugagin gévdesinde ya da harici olarak ugaga
monte edilen yakit tanklar1 ugus boyunca sirasi ile ugaga takat saglamaya yarar. Ugus
boyunca bu yakit transferi esnasinda herhangi bir ariza nedeninden dolayr motora

giden bu akis saglanamayabilir. Ugus boyunca pilot yakit gostergelerinden yakit
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durumunu kontrol eder ve daha onceden gorev ile ilgili planlama esnasinda yaptigi
yakit durumundan ¢ok biiyiik bir sapma fark ettiginde ugak yakit sistemi ile alakali
bir problemi oldugunun farkina varir. Bu farkindalik ne kadar erken olusursa arizanin
ciddi boyutlara ulagsmadan Onlencbilmesi ve gerektiginde en yakin meydana
emniyetli bir sekilde inis yapma sansimiz artar. Aksi takdirde geg¢ farkina varilmig
yakit besleme arizalari ¢ok daha ciddi boyutlara ulasacak ve belki de ugagi bir
meydana indirebilecek kadar yakitimiz kalmayabilecektir. Arizanin farkina varildigi
ilk andan itibaren ilgili kontrol listesi islem maddelerinin uygulanmasi ugagin ve

pilotun her hangi bir kaza kirirma ugramadan meydana inmesine olanak saglar.

F-Inis Ucagin kullanim safhalarmdan en 6nemlisi ve en zoru ugagn inis safhasidir.
Ucagi inis i¢in konfigiire ederken wugak inis sistemlerinden herhangi birinde
yasanabilecek problem belki de tim ucak arizalarmin iginde en riskli olarak
tanimlayabilecegimiz kismi teskil eder. Inise yardimci olan sistemlerde yasanan
problemler bir nebze tolere edilebilir fakat u¢agin piste teker koydugu esnada yere
temas eden inis takimlari sisteminde yasayabilecegi en kiigiik problem kaza kirim ile
sonuglanabilir. Pilot inis takimlarinin emniyetli bir sekilde agilip a¢ilmadigimi ucak
igindeki gostergelerden anlar. Baz1 durumlarda inis takimlarini asagiya koymamiza
yarayan inis takim Kolu ile ya da inis takim kolunu asagiya indirdigimizde inis
takimlariin tam olarak agilmadi ya da hi¢ agilmadi gibi gorsel isarlar alabiliriz. Bu
durumlarda dogrudan check-list’in ilgili bélimiinden yapmamiz gerekenleri yapmak
hem milyon dolarlar degerindeki ugagi hem de en onemlisi kendi hayatimizi

koruyacaktir.

N-Normal Uygulamanin bu boliimii en ¢ok ihtiyacimiz olan ve ugus boyunca yerde
ve havada en ¢ok kullanacagimiz bolimdiir. Normal usuller boliimi, ugagin basina
gelen pilotun daha ugaga yaklasirken yapmasi gereken kontrollerden baglar. Bu
kontroller pilotun yerde iken farkina varip ugus esnasinda muhtemel yasayabilecegi
cok daha biiyiik problemlerin belirtilerini yerde iken gormesini ve wugagi
kullanmaktan vazgegmesini kapsar. Bu kontrollere harici kontroller denir. Ugagin
igine girmeden once yapilmasi gereken kontrollerdir. Higbir igslem maddesinin
atlanmamasi1 gerekir. Kontrol listesinin normal usuller boliimii ayrica; ugagin dis
goriiniisinde ki kontroller tamamlanip ugagin igine girdikten sonra motor
calistirmaya kadar yapmamiz gereken kontrolleri, motor c¢alistirma esnasinda

uygulamamiz gereken islem maddelerini, ucagin yerde hareket halindeyken, ugusta,
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algalista, inisten once, indikten sonra ve motor durdurma esnasinda takip etmemiz

gereken iglem maddelerini kapsar.

P-Performans Uygulamanin bu boliimii daha dnce ki boliimlerden farkli olarak ugus
esnasinda yapmamiz gerekenlerden ziyade ugus planlama esnasinda pilota yardimci
olmak amaciyla tasarlanmistir. Boliim i¢inde ugagin 6zellikleri ve limitleri ile ilgili
bilgiler bulunmaktadir. Pilot herhangi bir yerde otururken ucak ile ilgili bilgilere en
kisa zaman igerisinde ulasip bilgilerini tazeleme sans1 bulacaktir. Bu da uygulamanin
elektronik Kkitap okuyucu kazanmmidir. Bu sayede pilot bir¢ok kitabi yaninda
tasimaktansa buradan ugak ile ilgili bilgilere ulasip, genel bilgi seviyesini maksimum
seviyede tutabilir. Ayrica boliim igerisinde ugus ile ilgili gérev planlamasi yaparken
pilotun yaz riizgar bilesen tablosu, alabilecegi yakit miktarini belirledigi yakit
diyagram tablolarina ve buna bagli olarak inis ve kalkis pist mesafe uzunlugunu

hesaplamaya yarayan diyagramlara ulasabilir.

5.3. Genel

A-Genel ana basgligi tiklandiginda; Ugagi Yerde Emercensi Terkedis, Duman ve
Kokunun Giderilmesi, Ugusta Kanopi Kaybi, Parasiitle Atlama, Parasiitle Atlama
Yontemi, Istenmeden Girilen Virilden Cikis ana alt basliklar1 altinda Sekil 5.4’te
gosterildigi sekilde toplanmustir.

= A-GENEL

A1-UCAGI YERDE EMERCENSI
TERKEDIS

A2-DUMAN VE KOKUNUN
GIDERILMESI

A3-UCUSTA KANOPI KAYBI
A4-PARASUTLE ATLAMA
AS5-PARASUTLE ATLAMA YONTEMI

A6-ISTENMEDEN GIRILEN VIRILDEN
CIKIS

Sekil 5.4: Genel Ana Baslik icerigi [38].

“Ucag Yerde Emercensi Terkedis” gerektiren durumlar, pilotun bir an 6nce ugagin
yanmasi ya da infilak etmesi durumlarina karsi u¢agi emniyete alip uzaklagmasi ve
ucak icinde kalmayir emniyetsiz hale getiren her durumda uygulamasi gereken

islemlerdir.
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“Duman ve Kokunun Giderilmesi” islem maddeleri ise ugus ya da rule esnasinda
pilotun iginde bulundugu kokpit i¢inde bir yanik kokusu gibi tehlikeli bir durumu
isaret eden isarlar almasi neticesinde uygulanir. Genellikle elektriksistem arizalarinin
neticesinde kablolarda meydana gelen yanmalar sonucu kokular olusur. Bu tip
olusabilecek koku ve dumanlarin giderilmesi ig¢in ve gercek elektriki arizanin
tespitinden once kokpiti emniyetli hale getirmek igin islem maddeleri eksiksiz

uygulanmalidir.

“Ucusta Kanopi Kayb1” arizasi ise ugus esnasinda kokpitin igerisinde pilotun basi
tizerindeki cam tavan goriinimli, otomatik acilip kapatilabilen kismin, Yyani
kanopinin herhangi bir sebeple ucaktan ayrilmasi durumunda meydana gelir.
Genellikle ugus esnasinda kuslara carparak kanopinin ¢atlamasi, ya da tamamen
kirtlarak islevini yitirmesi muhtemeldir. Kanopi kaybi durumunda ugak kokpit
igerisinde ¢ok fazla giiriiltii olmasi nedeniyle hava-hava ve hava-yer muhaberesinde
¢ok biliylik problemler yasanabilir ve bu da problemin ¢ok daha biiyiikk boyutlara
ulagmasina sebebiyet verebilir. O yiizden gecikmesiz ve eksiksiz islem maddelerini

uygulamak son derece 6nemlidir.

“Paragiitle Atlama Yontemi” bir pilot i¢in karar vermesi en gii¢ olan anlardan
biridir. Bazi arizalar neticesinde ucagi emniyetli bir sekilde yere indirmek imkansiz
duruma gelmisse ya da ugak kontroliiniin tam olarak saglanamadigi durumlarda ve
ucak icerisinde herhangi bir sebepten ¢ikan yangin 6nlenemiyorsa, pilotun son karar
olarak ugaktan ayrilmasi gerekebilir. Pilotun ugaktan ayrilma istegi bazi ugak
tiplerinde o6zellikle askeri jet ugaklarinda oturmus oldugu sandalyenin altindaki bir
kol sayesinde saglanir. Pilot bu kolu ¢ekerek oturdugu sandalyenin arka kisminda
bulunan katapultun ateslenmesiyle, kanopi otomatik olarak ugaktan ayrilir ve pilot bu
esnada sandalyesi ile beraber ugaktan ayrilir. Uygulamamizdaki ugak tipinde ise
pilotun ugaktan ayrilma istemesi durumunda yapmasi gereken islem maddeleri
siralanmigtir. Atlama karar1 vermek her pilot igin ¢ok giigtiir. Ciinkii atlama
esnasinda uygulamamiz gereken islem maddelerinde yapilabilecek en kiigiik bir hata,

emniyetli bir sekilde kurtulma ihtimalini minimumlara diisiriir.

“Istenmeden Girilen Virilden Cikis” islem maddesi ise mutlaka egitimlerde
denenmesi gereken durumlarin en énemlilerinden biridir. Yanlis kumanda teknigi ya
da kumanda yiizeylerinde ki herhangi bir problemden dolayr ugus esnasinda

ucagimiz yere dogru donerek dalisa gegebilir. Ucagi bu pozisyondan kurtarmak
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gercekten ¢ok giictiir ve yapmamiz gerekenleri daha once defalarca tekrar etmemiz
geregi kacinilmazdir. Bu arizanin islem maddelerini egitim esnasinda defalarca
tekrarlayarak bunu refleks haline getirmek gerekir. Islem maddelerini sik sik
tekrarlamak ve uygulamak bu tir bir durumdan kurtulmamizi kolaylastiracaktir.
“Ucag1 Yerde Emercensi Terk Edis” baslikli kontrol listesinin islem adimlari Sekil
5.5(b)’de swralanmigtir. Pilot Ugakta islem adimlarin1 atlamadan sirasiyla
tamamlamak icin her yaptigi islemden sonra yaptigi islemin tizerine tiklayarak
tamam isaretini gordiikten sonra bir sonraki islem adimina gegiyor. Bu da higbir
islem maddesini atlamadan yapmasini ve dolayisiyla daha emniyetli kazalar1 6nleyici

yonde katki sagliyor.

6 A1 -UCAGI YERDE E-" SONRAKI

'A1-UGAGI YERDE EMERCENSI 1. KANOPI — AGIK
TERKEDIS
2. KULAKLIGI - GIKART
A2-DUMAN VE KOKUNUN
GIDERILMESI ,
3. EMNIYET KEMERINI - GOZ
A3-UGUSTA KANOPI KAYBI i ) )
4. PARASUT IRTIBATLARINI -
A4-PARASUTLE ATLAMA ¢oz
A5-PARASUTLE ATLAMA YONTEMI 5. SANDAL YE — EN ARKA
POZISYONA AL
A6-ISTENMEDEN GIRILEN VIRILDEN
CIKIS 6. UCAGI TERKET

(a) Tamamlanan islemler  (b) Ucag1 Yerde Emercensi Terk Edis

Sekil 5.5: Gelistirilen Sistem Arayiizii U¢ag1 Yerde Emercensi Terk Edis [38].

Tim islem adimlarmi bitirip geri tusuna bastiginda ise, Sekil 5.5(a)’da gorildigi
tizere tamamlanan islem maddesinin rengi belirginlesiyor. Pilot islem maddelerinden
her hangi birini atladiysa renkteki bu degisimi takip edemeyecektir ve yaptiklarini

tekrar gozden gecirmesi gerekecektir.

Ana alt bagliklardan “Duman ve Kokunun Giderilmesi” durumunda yapilmasi
gerekenlere ait kontrol listesi Sekil 5.6(a)’da gosterildigi gibidir. Burada daha 6nceki
islem maddelerinden farkli olan, birinci islemi tamamlaylp tamam isaretini
gordiikten sonra ikinci islem maddesine gegmeden Once okunmasi gereken nottur.
“IN” olarak goriinen kirmizi gorselin iizerine tiklanarak notun detayimi okuduktan
sonra ikinci islem maddesine tikliyoruz ve bitirdigimize dair tamam isaretini
gordiikten sonra tiglincii islem maddesine gegiyoruz. 1N’ye tiklandiktan sonra Ki

gorsel Sekil 5.6(b)’de gosterilmistir.
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¢ A2-DUMAN VE KOK...  SONRAKI

1.Havalandirmalar - Acik. O

2.Kanopi - Gerektigi gibi. 1N. O

3.Egder duman ve/veya kokunun
elektrik sisteminden Kanopi 120 KIAS altinda agilabilir
kaynaklandigindan 0 veyaatlzpllr

stipheleniliyorsa, “ELEKTRIKI TAMAM
YANGIN" yontemlerini uygula.

(a) Duman ve Kokunun Giderilmesi. (b)1N’ye tiklandiktan sonra ki gorsel.

Sekil 5.6: Gelistirilen Sistem Arayiizii- Duman ve Kokunun Giderilmesi [38].

Warning (W) : Uygulanmamasi durumunda personelin yaralanmasi veya hayatini
kaybetmesiyle sonuglanabilecek kullanma yontemleri, teknikleri vs. bilgileri igerir
[38].

Caution (C) : Uygulanmamasi durumunda malzeme hasari ile sonuglanabilecek

kullanma yontemleri, teknikleri vs. bilgileri igerir [38].

Note (N) : Onemli oldugu vurgulanmasi gereken kullanma yontemleri, teknikleri vs.
bilgileri igerir [38].

“Ugusta Kanopi Kayb1” durumunda kokpit igerisinde yapilmasi gereken islem
maddeleri Sekil 5.7°de siralanmistir. Goriildiigli tizere birinci maddede siiratin 100
knot’a distiriilerek Oncelikle ucak igerisindeki giiriiltii seviyesinin azaltilmasi
amaglanmaktadir. Ayrica pilotlarin hali hazirda kullandigi check-list sayfalari
siddetli riizgar sebebiyle ucusabileceginden, yapilmasi gereken islem maddeleri
yapilamayabilir. Bu nedenle islem maddelerini her durumda uygulamadan takip

etmek isimizi kolaylastiracaktir.

< A3-UGUSTA KANOP..  SONRAKi
1. Siirati 100 KIAS'a diiir.

2_ Pratik olan en kisa zamanda
in.

Sekil 5.7: Ugusta Kanopi Kaybi [38].
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“Paragiitle Atlama” islem maddeleri Sekil 5.8’de oldugu gibidir. Burada pilotun
ucaktan ayrilmadan 6nce yapmasi gereken islemler sirasiyla agiklanmaktadir. Ugagi
diistiigli bolgede insanlarin yasam alanlarinin olmamasi i¢in ugagi bos araziye
gevirmek ve atlayacagmi ilgili kontrol istasyonlarina bildirmek, distigi
koordinatlarin kolayca tespit edilebilmesini saglayacaktir ve arama kurtarma
calisanlarina yardimer olacaktir. Boylelikle atlama sonrasi yaralanma durumlarindan
sonra hayatta kalma sansimiz artacaktir. Atlama esnasinda ugagin siiratini 120 knot
altina distirmemiz, ugak kanadi Ttzerinden atlarken, riizgardan minimum
etkilenmemizi saglayarak, atlayisin emniyetli bir sekilde gergeklestirilebilmesine

olanak saglar.

&  A4-PARASUTLE ATL.. SONRAKi

1. Ucagi bos araziye gevir. m

2. Emercensi kanalda MAY DAY 0O
yayini yap

3. Surati minimum pratik surate 0
distr (mimkiinse 120 KIAS alti)

Sekil 5.8: Parasiitle Atlama [38].

Miimkiin Olan En Kisa Zamanda Inis: Emercensi durum acildir ve cok cabuk en

yakin meydana inmek gerekir.

Pratik Olan En Kisa Zamanda In: Emercensi durum daha az acildir. Ugakta Ki
miirettebatin karari, ugusu emniyetli bir sekilde daha uygun bir meydana kadar

stirdiiriilebilir sekilde olacaktir.

“Parasiitle Atlama Yontemi” islem maddeleri Sekil 5.9’da siralanmistir. Parasiitle
Atlama kontrol listesi maddelerinden o6nceki hazirlik asamasii anlatmaktadir.
Birinci maddede ucagin diiz ugus pozisyonuna getirilmesi, iki-ii¢ ve dordiincii
maddede ise kanopinin ugaktan ayrilmasi igin yapilmasi gerekenler siralanmustir.
Besinci maddede sandalyenin en arka pozisyona alinmasi ile u¢agin igerisinden daha
rahat ayrilmak amacglanmistir. Altinct maddede ise ugak kokpit icerisinde baglantisi
bulunan kulaklik irtibatinin ¢ikarilmasi ve yedinci maddede ise sandalyeden ayrilmak
icin yapmamiz gerekenler anlatilmis olup son maddede ise ugaktan ayrilis yontemi

anlatilmistir.
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&«  A5-PARASUTLE ATL.. SONRAKI

1. DUz ugus pozisyonuna fletner

(]
yap
2. Kanopi kilit kolu — Acik. O
3. Emercensi kanopi atma kolu
Cek

4. Kanopi — Atmak igin yukarn it O
(eger gerekliyse)

5. 8¢ : arka pozis €

gl Sandalye — En arka pozisyona 0O
6. Kulakhg — Gikart (]
7. Bel kemeri / Omuz baglarin =
Goz.

8. Kanat tzerine ¢ik ve firar 0O

kenan Uzerinden atla

Sekil 5.9: Paragiitle Atlama Y ontemi [38].

“Istenmeden Girilen Virilden Cikis” islem maddeleri Sekil 5.10’da belirtilmistir. Bu
islem maddeleri ugustan ziyade filoda bos bulundugumuz her an da defalarca okunup
ezberlenmesi gereken islem maddeleridir. Bu yonden diger islem maddelerinden
farklillk  gosterir. Ciinkii olay meydana geldikten sonra kontrol listesine
bagvuracagimiz kadar vaktimiz olmayacaktir. Daha onceden ezberledigimiz islem

maddelerini gecikmesiz yapmamiz olas1 kaza kirimlarin 6niine gegecektir.

& A6-ISTENMEDEN GIRILEN...

1. GAZ KOLU - TAM GERI. O

2. DONUS YONU AKSINE - TAM

DIREKSIYON (IBRENIN AKSI O
TARAFINA)
3. LOVYE - NOTR . O

4. VIRIL DURDUGUNDA
KUMANDALAR NOTR VE O
UCAGI DALISTAN GIKART.

Sekil 5.10: Istenmeden Girilen Virilden Cikis [38].
5.4. Kalkis

“Kalkig” ana bashg tiklandiginda igerisinden; Kalkistan Vazgegme (Abort) ve
Kalkistan hemen sonra motor arizast (veya Algak irtifa) islem maddeleri Sekil
5.11(a) gosterildigi gibi siralanmaktadir. Sekil 5.11(b) Kalkistan Vazge¢me islem
maddeleri; kalkis esnasinda motorda yasanabilecek arizalarda, oniimiizden kalkig

yapan ucakta bir problem yasanmasi neticesinde (6rnegin kalkistan vazgegmesinde
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ya da pist igerisinde kalmasinda), kalkis esnasinda lastik patlamasi ya da pito statik
(stirat saati-altimetre) sistem arizalarinda ve pist igerisinde kontrolsiiz canli ya da
cansiz maddelerin farkina varilmasi durumlarinda uygulanabilir. Kalkistan hemen
sonra motor arizasi en dnemli emercensilerden biridir. Hem siiratin az olmas1 hem de
alcak irtifada olunmasi nedeniyle ¢ok hizli bir sekilde uygulanip derhal nereye inis

yapilacaginin kararimin verilmesi gereken emercensidir.

= Pilot's EFB

A-GENEL
C-MOTOR ¢ BKALKS
D-ELEKTRIK
E-YAKIT B1-KALKISTAN VAZGECME (ABORT)
F-iNiS

B2-KALKISTAN HEMEN SONRA
N-NORMAL MOTOR ARIZASI (VEYA ALCAK
P-PERF RTIFA)

(a) Tamamlanan islemler. (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.11:. Gelistirilen Sistem Arayiizii Kalkis [38].

“Kalkigtan Vazgegme” islem maddeleri Sekil 5.12°de siralanmistir. Birinci ve ikinci
maddede ugagin motoru durdurulmadan kalan pist mesafesinde ugagin durdurulmasi
amaglanmaktadir. ilk iki islem maddesi neticesinde ucak kalan pist mesafesinde
durdurulamayacaksa, motor durdurma islemi gergeklestirilerek, derhal ugagin yerde
emercensi terk edilmesi usulleri uygulanarak ugaktan uzaklasilmalidir.

©  BI-KALKISTAN VAZ. sonmaxi

1. GAZ KOLU - TAM GERI O

2. FRENLER - GEREKTIGI KADAR O
KULLAN. DA-57

EGER UGCAK KALAN PIST
MESAFESINDE DURDURULAMAZSA;

KARISIM KOLU - CUT OFF (.
2. YAKIT KESICI KOLU — OFF (]
3. BATARYA OFF (.

4. UCAGI YERDE EMERCENSI
TERK EDIS YONTEMLERINI a
UYGULA

Sekil 5.12: Kalkistan Vazge¢me [38].

“Kalkistan Hemen Sonra Motor Arizas1” islem maddeleri Sekil 5.13’te siralanmustir.
Birinci maddede ucagin en iyi siiziiliis siirati olan 90 knot ile siiziilmesi

amaclanmustir. ikinci madde de ise inilecek yiizeyin (pist-toprak-beton) durumuna
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gore inis takimlarmin asagiya konulup konulmayacaginin karari verilir. Olay
esnasinda herhangi bir infilak durumuna sebebiyet vermemek i¢in motor durdurulur.
Ucagin daha diisiik siiratlerde havada tutunmasini saglayan flaplar inisten once
maksimum seviyeye alinarak, miimkiin olan en diisiik siiratle inis gergeklestirilmeye
calisilir. Inisten sonra herhangi bir olusabilecek elektiriki yangma sebebiyet
vermemek igin elektrik sistemi ile galisan flaplarin konulmasini miiteakip batarya

kapali durumuna getirilir ve ugagin elektrik takati tamamen kesilir.

€ B2-KALKISTAN HEMEN SO...

1. SUZULUS - 90 KIAS - O

2. INiS TAKIMLARI — GEREKTIGI O

GiBi

3. KARISIM KOLU — CUT OFF O
4. FLAPLAR — GEREKTIGI

GIBI.YERE TEMASTAN - O
ONCE

5. BATARYA — OFF. O

Sekil 5.13: Kalkistan Hemen Sonra Motor Arizasi [38].

Flaplarin inig yapilacak yiizeye gore nasil kullanilacagi konusu Sekil 5.14°te Note-
1’de ve Kalkistan sonra ya da algak irtifada yasayabilecegimiz ariza durumunda
istikametimizde dogrudan inis planlamamiz ya da kiigiik doniislerle en kisa zamanda
inis yapmamiz gerektigi ise Note-2’de  hatirlatilmaktadir. Herhangi bir mania’ya
yani inig-kalkis yaptigimiz pist etrafindaki yiikselti meydana getiren agag, bina, tesis

ya da herhangi bir yapiya ¢arpmamak i¢in en kisa yoldan inis diistiniilmelidir.

Kalkigtan hemen sonra ya da algak

Flaplarin pozisyonu irtifaya, siiziilis irtifada motor anizalanirsa ve o anki
i¢in mevcut olan mesafeye ve irtifa pist (izerine ABORT etmeye ya
mecburi inig yapilacak arazinin yiizey da motoru yeniden galigtirmaya
durumuna baglidir. Hazirlanmamig yeterli degilse, istikametinde in ve
arazilere mecburi inig igin 50 flap sadece manialardan kaginmak igin
tavsiye edilir. gerekirse déniis yap.

TAMAM TAMAM

(a) IN’ye tiklandiktan sonra [38]. (b) 2N’ye tiklandiktan sonra [38].

Sekil 5.14: Kalkistan Hemen Sonra Motor Arizasi Notlar [38].
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5.5. Motor

Motor emercensileri, ugusun herhangi bir safhasinda u¢agin motoru ile ilgili gesitli
problemleri kapsar ve ucagin ugmasi i¢in gerekli olan takati saglayan motorda
yasanabilecek en kiiciik bir problem, ilerlediginde ugagin takat iiretememesine kadar
gidebileceginden derhal kontrol listesi maddeleri uygulanmalidir. Boyle bir durumda
Sekil 5.15(a) “Motor” ana baghigr tiklandiginda Sekil 5.15(b)’de goriinen
emercensiler siralanmaktadir. Zamanla yarisan pilotun bir an 6nce ugag: ile ilgili
yasadig1r problemin ne tiir bir ariza olduguu tespit edip, islem maddelerini eksiksiz

uygulamasi gerekmektedir.

e Pilot's EFB < C-MOTOR

A-GENEL C1-CALISTIRMADA MOTOR YANGINI
B-KALKIS C2-TAM MOTOR ARIZASI
_ C3-HAVADA MOTOR CALISTIRMA
D-ELEKTRIK C4-HAVADA MOTOR CALISTIRMA
E-YAKIT C5-UCUSTA MOTOR YANGINI
F-INIS C6-ALCAK YAG BASINCI
N-NORMAL C7-YUKSEK YAG HARARETI
P-PERF C8-PERVANE BOSALMASI
(a) Tamamlanan Islemler. (b) Motor Ana Baslik Igerigi.

Sekil 5.15: Gelistirilen Sistem Arayiizii Motor [38].

“Calistirmada Motor Yangini” emercensi islem maddeleri Sekil 5.16(b)’de oldugu
gibidir. Ug¢agin motor ¢alistirma esnasinda atesleme sistemine giden yakitin olmasi
gerekenden fazla olmasindan dolay1 ya da herhangi bir yakit kacaginin alev almasi
neticesinde karsilagilabilir. Bir ve ikinci maddede motora giden yakit akisi kesilerek
yanginin daha fazla biiyiimesi onlenmektedir. Bataryanin kapatilmasi ile motora
giden elektrik akim1 kesilerek yakitin ateslenmesi i¢in kullanilan manyetonun islevini
yerine getirememesini saglamamiz gerekmektedir. Son maddede ise herhangi bir
infilak olasiligina karsin ucak hizli bir sekilde terk edilmektedir. Tiim maddeleri

uygulayip geri doniildiigiinde ki gorsel Sekil 5.16(a)’da goriildigii gibidir.
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6 C1 .CALISTIRMADA. -

C2-TAM MOTOR ARIZASI 1. KARISIM KOLU - CUT OFF. O
C3-HAVADA MOTOR GALISTIRMA 2 YAKIT KESICi KOLU - OFF 0
C4-HAVADA MOTOR GALISTIRMA

C5-UGUSTA MOTOR YANGINI 3. BATARYA - OFF. ad

C6-ALCAK YAG BASINCI

4. UCAGI YERDE EMERCENSI

C7-YUKSEK YAG HARARETI TERKEDIS YONTEMLERINI O
C8-PERVANE BOSALMASI UYGULA
a) Tamamlanan islemler. (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.16: Gelistirilen Sistem Arayiizii Calistirmada Motor Yangini [38].

“Tam motor arizas1” emercensi islem maddeleri Sekil 5.17°de siralanmistir. Tam
motor arizasi, ugagin ugmasi i¢in gerekli olan takatin hi¢ saglanamadigi emercensi
durumlarda yapilacak islemleri kapsar. Boyle bir emercensi ile karsilagildiginda,
motoru tekrar calistirmaya tesebbiis edilmeli, tesebbiise ragmen motor hala
calistirlamazsa mecburi inis yapilabilecek bir araziye inis planlanmalidir. Inis

yapmaya miisait bir yer bulunamamasi durumunda parasiitle atlanmalidir.

< C2-TAM MOTOR ARI... SONRAKI

Eger tam motor arizasi

meydana gelirse, pilotun .

yapacad birkag segenek
vardir

1. Motoru tekrar callstlrmayn-

tesebbis etmek

2. Ugag! indirmek yada parasitle
s 2
atlamak =

Sekil 5.17: Tam Motor Arizasi [38].

“Havada Motor Calistirma” islem maddeleri Sekil 5.18’de belirtilmistir. Birinci
maddede havada en iyi siiziilis stirati olan 90 knot muhafaza edilmeye c¢aligilir.
Ugagin 6n kisminda bulunan pervane doniiyorsa, ucaga takat saglayan gaz kolu geri
cekilir. Takiben ugus esnasinda yanlislikla kapatilabilecek olan yakit kesici kolunun
acik oldugu kontrol edilir. Yakit kesici kol herhangi bir emercensi durumunda ucaga
takat saglayan biitiin yakit sistemlerinin bagli oldugu ve c¢ekilmesi durumunda
motora giden biitiin yakit1 kesebilmeye yarayan yakit sistem parcasidir. Ugiincii adim
ise enjektdre saglanan yakit kumanda kolunun (karisim kolunun) tam ileride oldugu

kontrol edilir ve motorun tekrar ¢alismasi saglanabilir.
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€= C3-HAVADA MOTOR... SONRAKI

Eger tam motor arizasi meydana
gelmis ise:

1. 90 KIAS ile siiziiliis yap
Eger motor arizasindan sonra, hava
calistirmasinda sakinca yoksa, uygun

motor galistirma yontemlerini uygula.

Pervane Donuyorsa

1. GAZ Kolu — Geri ¢gek
2. YAKIT KESICI Kolu Kontrol
acik

3. KARISIM KOLU — Tam ileride

Motorun ¢alismasi gerekir.

Sekil 5.18: Havada Motor Calistirma [38].

“Havada Motor Calistirma” emercensi islem maddeleri Sekil 5.19°da siralanmustir.
Ugus esnasinda meydana gelen herhangi bir sebepten dolayr motora giden yakit akisi
kesilebilir ve motor durabilir. Béyle bir durumda pervane doniisii yoksa oncelikle
yakit akigini saglayan sistemler kontrol edilmelidir. Bilahare gaz kolu seyahat
mesafesinin 1/3 ‘i kadar agilarak dordiincii ve besinci madde de belirtilen elektrik
takati saglayan salterlerin agik pozisyonunda oldugu kontrol edilir. Takiben motorun

caligmasi i¢in bujileri atesleyen manyeto starter salteri START konumunda motor

calisana kadar tutulur. Maksimum otuz saniye tutulabilir.

= C4-HAVADA MOTOR... SONRAKI
Pervane Durmussa

1. YAKIT KESICI kolu — Kontrol
2. KARISIM Kolu — Tam ileride
3. GAZ Kolu — Geri, bilahare

seyahat mesafesinin 1/3'l kadar
ag

4. ALTERNATOR Kontrol ON
5. BATARYA — Kontrol ON
6. Manyeto starter salteri — ST

v
ART , motor galigsana kadar tut &
7. GAZ Kolu — Yavasca gerektigi

gibi

Sekil 5.19: Havada Motor Calistirma [38].

“Ugusta Motor Yangini1” emercensi durumunda yapmamiz gerekenler Sekil 5.20’de
gosterilmistir. Birinci ve ikinci maddede motora yakit akigin1 kesmek i¢in kullanilir.
Boylelikle yanginin biiyiimemesi amaclanir. Ugiincii ve dordiincii maddede ise gaz

kolu ile pervane kumanda kolunu tam agarak motor igerisinde kalan son yakitinda bir
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an once tiikketilmesi saglanir. Besinci ve altinct maddede motora giden yakitin halen
kesilmedigi diistiniilerek yakitin diger yollarla kesilmesi amaglanmistir. Daha
sonrasinda ugak igerisindeki elektrik takatleri kapatilarak yanginin ugagin diger
sistemlerine sigramasi Onlenir. Kontrol listesi maddelerini mobil uygulamadan

gecikmesiz ve eksiksiz tamamlamak pilotun hayatta kalma sansini artiracaktir.

= C5-UCUSTA MOTOR... SONRAkI

1. KARISIM KOLU CUT OFF
2. YAKIT KESICI KOLU — OFF
3. GAZ KOLU T AM ILERI
4. PERV ANE KUMANDA KOLU
T AM ILERI
5. YAKIT POMPASI SALTERI

; =
OFF =
6. FUEL TIP TRANS SALTERI

. v
OFF =3
7. ALTERNATOR — OFF
8. BATARYA — OFF
c \ < ) 3 < )
). MANYETO STARTER SALTERI

OFF

Sekil 5.20: Ugusta Motor Yangin1 [38].

“Algak Yag Basinc1” arizasi islem maddeleri Sekil 5.21°de gosterildigi gibidir. Bu tip
bir ariza durumunda motorda ki yag seviyesi kritik seviyenin altina diigebilir. Bu
durumu pilot ugak igerisinde bulunan yag tazyik gostergesinden anlayabilir. Bu tip
bir ariza goriildiigiinde oncelikle birinci madde olan yag hararet gostergesi kontrol
edilmelidir. Yag hararet saati limit icerisinde ise muhtemelen saat arizas1 vardir. AKsi
halde yag hararetinin artigi gozlemlendiginde motor arizasinin yakin oldugu
degerlendirilmeli ve bu nedenle gecikmeksizin en yakin meydana inis

gerceklestirilmelidir.

< C6-ALGAK YAG BAS... SONRAKI
1. Yag hararetini - Kontrol et
2. Eger yag harareti sabit kalirsa,
blyuk bir ihtimalle yag tazyik

saati anzalhidir. Bu durumda
pratik olan en kisa zamanda in

3. Eger yag harareti artiyorsa,
motor arizasi yakindir. -
Miumkiin olan en kisa

zamanda in

Sekil 5.21: Algak Yag Basinci [38].

“Yiiksek Yag Harareti” emercensi islem maddeleri Sekil 5.22°de siralanmigtir. Bu

tip ariza durumunda oncelikle yag tazyik saatinin limit icerisinde olup olmadigi
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kontrol edilir. Eger limit igerisinde degilse algak yag basinct arizasi islem
maddelerine devam edilir. Limit igerisinde ise; enjektore yakit saglayan yakit karigim
kolunun zengin karisim olan tam ileri pozisyona getirilir ve gaz kolu bir miktar geri
¢ekilerek motorun rahatlamasi ile yag hararetinin limit igine girmesi beklenir. Eger

limit i¢ine girmediyse miimkiin olan en kisa zamanda inis planlanir.

€= C7-YUKSEK YAG HA... SONRAKi
Eger normal yag basing limitlerinde
yuksek yag harareti olursa, asagidaki

yontemleri uygula:

1. KARISIM kolu — TAM ILERIDE

2. Gaz kolu — Motorun

sogumasini hizlandiracak sekilde
ayarl

3. Eger yag harareti kontrol
edilemiyorsa veya hararet limiti
gecgilmisse, mimkin olan en kisa

zamanda in

Sekil 5.22: Yiiksek Yag Harareti [38].

“Pervane Bosalmasi” emercensi islem maddeleri Sekil 5.23’de belirtilmistir. Pervane
bosalmasi yasandiginda ugakta ani bir takat kaybi olur. Pervaneden gelen vinlama
sesi duyulur ve pervanenin tam gaz ile ugus esnasindaki pervane doniisiinden daha
hizli dénmeye basladigi gozlemlenir. Bu emercensi ucagin ileri yonde hareketini
saglayan sistemin arizast olmasi nedeniyle, ugagin u¢masi igin gerekli olan itme
kuvveti iretilemeyeceginden ucak emniyetli bir sekilde ugurulamayacaktir. Bu
durumu onlemek i¢in gaz kolu geri gekilerek pervanenin doniis hizi azaltilmaya
calisilir. Normal sartlarda 100-110 knot siiratte pervane doniisiiniin normal araliga
girmesi gerekir. Eger pervane bosalmasi devam ederse pervanenin agisini degistiren
pervane kumanda kolu geri cekilerek, pervane doniisiiniin tekrar normal doéniisiine

donmesi beklenir.
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¢ C8-PERVANE BOSALMASI

1. GAZ KOLU - TAM GERI
2. SURAT - 100-110 KIAS

Eger pervane bosalmasi devam
ediyorsa,

3. PERVANE KUMANDA KOLU
GEREKTIGI KADAR GERI GEK,

RPM limitler igine girdiginde:

4. PERVANE KUMAND/\ .
KOLU - TAM ILERI

Sekil 5.23: Pervane Bosalmasi [38].
5.6. Elektrik

Ugagmm muhtemel ariza yasayabilecegi sistemlerden biri olan ve Sekil 5.24(a)’da
goriilen “Elektrik” ana bashg: tiklandiginda igerisinden, Sekil 5.24(b)’de belirtildigi
gibi Elektriki Yangin, Alternator Arizasi, Tam Elektrik Arizasi, Batarya Asir

Harareti alt islem maddeleri siralanir.

¢ Dasi
A-GENEL

S DI-ELEKTRIK] YANGIN
C-MOTOR

IR 02-ALTERNATOR ARIZAS
E-YAKIT
s D3-TA ELEKTRIK ARIZAS
N-NORMAL

D4-BATARYA ASIRI HARARET]

P-PERF

(@) Tamamlanan islemler. (b) Elektrik Ana Baslik Icerigi.
Sekil 5.24: Gelistirilen Sistem Araytizii Elektrik [38].
“Elektriki Yangin” arizasi durumunda uygulanmasi gereken islem maddeleri Sekil
5.25’te siralanmistir. Ugak igerisinde keskin bir yanik kokusu hissettigimizde yada

duman gordiigiimiizde acilen elektrik takati saglayan alternator ve bataryalar kapali

konumuna alinir.
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<  DI1-ELEKTRIKi YANG... SONRAK
1. ALTERNATOR — OFF. .

2. BATARYA — OFF. .

Sekil 5.25: Elektriki Yangin islem Maddeleri [38].

Islem maddeleri tamamlandiktan sonra Sekil 5.26’da gériilen 1N’ye tiklandiktan
sonra bir uyar1 gelecektir. Burada ilk iki islem maddesini tamamladiktan sonra
yangmin kesildigi goriiliiyorsa kesinlikle sebebinin  ne oldugunu bulmaya

calismamamiz ve en kisa zamanda inis yapmamiz hatirlatilmaktadir.

BUtUn elektriki sistemler, fazla
yiikleme ya da kisa devre durumunda
Eger bu iki adim, yangini durdurursa, otomatik olarak atan devre
salteri OFF'da birak. Elektriki kesicilerle korunmaktadir. Eger devre

cihazlarin galterlerini ON'a alarak kesicisi atarsa ugug igin zorunlu
yanginin kaynagini bulmaya galigma olmadikga ilgili devre kesicisini

Eger yangin giderici islem yapildigi resetlemeyin. Eger elektriki yangini
kokpit iginde duman ve koku ile

tespit edilmigse agagidaki
yontemleri uygulayin

halde devam ederse, mumkiin olan
en kisa zamanda in veya eger
gerekirse atla

TAMAM
TAMAM

(a) 1N’ye tiklandiktan sonra. (b) 2C’ye tiklandiktan sonra.

Sekil 5.26: Elektriki Yangin Notlar ve Uyarilar [38].

“Alternator Arizasi” islem maddeleri Sekil 5.27°de siralanmistir. Alternator bataryayi
sarj eden sistemdir. Yani herhangi bir alternator arizas1 durumunda ugagin bataryasi
beslenemeyecektir. Bu nedenle batarya sarji bittiginde ucak elektriksiz kalacaktir. Bu
tip meydana geldiginde 6ncelikle takatini dogrudan bataryadan alan yardimci yakit
pompasi devreye sokulmalidir. Batarya da depolanan enerji miktarini tasarruflu
kullanmak ve sarjin1 daha uzun dayandirmak icin gereksiz tiim elektiriki cihazlar
kapatilir. Son olarak basit bir alternator arizasin1 daha biiyiik boyutlara tasimamak ve
herhangi bir elektriki yangma sebebiyet vermemek i¢in alternatdr kapatilarak,

miimkiin olan en kisa zamanda inis planlanir.
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€ D2-ALTERNATOR A... SONRAKI

1. YAKIT POMPASI SALTERI .

AUX
2. Gereksiz elektriki cihazlar
o
o £
3. ALTERNATOR — OFF

4. MUumkun olan en kise
/anw;‘:wi;:n( S -
Sekil 5.27: Alternator Arizasi [38].

“Tam Elektrik Arizasi” durumunda yapmamiz gerekenler Sekil 5.28’de
belirtilmektedir. Ucgakta elektrik takati olmadigi icin salterleri de kapatarak en
azindan yangin ihtimalini azaltarak, en yakin zamanda inis planlanip, olabilecek kaza

kirimlarin 6niine gecilebilir.

& D3-TAMELEKTRIK..  SONRAKi

1. ALTERNATOR - OFF.

2. BATARYA - OFF .

Sekil 5.28: Tam Elektrik Arizas1 [38].

“Batarya Asirt Harareti” arizasinda yapmamiz gerekenler Sekil 5.29°da oldugu
gibidir. Daha once bahsettigimiz gibi bataryay:1 alternatér sarj eder. Alternatoriin
bataryaya fazla akim gondermesi durumunda batarya zaman zaman asiri
yiiklenebilir. Bu durum batarya asir1 hararet gostergesinden pilot tarafindan fark
edildiginde oncelikle ucakta elektiriki takatin olup olmadigini anladigimiz yiikmetre
gostergesi kontrol edilir. Yiikmetrenin sifir oldugunu takip etmek alternatoriin
devreden ¢ikmis oldugu anlamina gelmektedir. Bu durumda ugak sadece bataryadan
beslenecegi icin gereksiz elektriki cihazlar kapatilir. Normal sartlarda batarya
sogudugunda alternator otomatik olarak devreye girer. Girmez ise alternator Kapali
durumda tutularak alternator arizasi usulleri uygulanarak miimkiin olan en kisa

zamanda inise gelinir.
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<= D4-BATARYA ASIRI HARAR...

1. Yikmetreyi kontrol et; sifir

deger okundugunu ve LOW -

VOLT ikaz lambasinin
yandigini gor

2 (()}'s"l("kf;l/ elektriki cihazlar -

Eger alternator 5-10 dakika iginde
devreye girmezse;

3. ALTERNATOR — OFF.

4. MUmkin olan en kisa -
zamanda in

Eger HOT ikaz lambasi yanarsa;

1. ALTERNATOR — OFF

Sekil 5.29: Batarya Asir1 Harareti [38].
5.7. Yakat

Pilotun ugus esnasinda yakat sistemi ile ilgili yasayabilecegi bir problem durumunda,
Sekil 5.30(a)’da goriilen “Yakit” ana bashgr tiklandiginda, Sekil 5.30(b)’de
siralandigi sekilde Tam Yakit Sistem Arizasi, Kismu Yakit Sistem Arizasi, Tip Tank

Yakit Transfer Sistem Arizas1 emercensileri gosterilmektedir.

< Pilot's EFB
p— € EYAKT

B-KALKIS

oToR E1-TAM YAKIT SISTEM ARIZAS
D-ELEKTRIK
_ E2-KISMI YAKIT SISTEM ARIZAS
— E3TIP TANK YAKTT TRANSFER
SISTEM ARIZAS

P-PERF

(a) Tamamlanan Islemler. (b) Yakit Ana Baslik Igerigi.

Sekil 5.30: Gelistirilen Sistem Arayiizii Yakit [38].

Ugak igerisinde hangi tip yakit problemi yasiyorsak, bir an once ilgili sayfaya gidip
yapilmas1 gerekenleri yapmak kaza kirimlarin Oniine gegecek, ugus emniyetini

artiracaktir.

“Tam Yakit Sitem arizas1” islem maddeleri Sekil 5.31’de bulunmaktadir. Ugak
icindeki yakit depolarindan motora yakit akisini saglayan tiim pompalarin
arizalanmasi durumudur. Ancak motorun ¢alismasinda bu durumun bir etkisi yoktur.

Ugak iizerindeki mevcut dort yakit deposunun hepsi dolu olsa da ugak motorunda
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bulunan mekaniki pompa sadece sol depodan yakit1 alarak motoru beslemeye devam
eder. Pratik olan en kisa zamanda inis tamamlanir.

< E1-TAM YAKIT SIST... SONRAKI
1. YAKIT POMPASI salteri — AUX
Eger AUX OFF ikaz lambasi stnerse;

2. KISMI| YAKIT SISTEM ARIZASI

yontemlerini uygula
Eder AUX OFF ikaz lambasi
yanmaya devam ederse;

y ) A ¢ 9
3. YAKIT POMPASI salteri -
OFF
4. FUEL PRESS ikaz lambasi

(.

Kontrol yanmiyor
5. FUEL PRESS gé&stergesi -
Kaontrol limitler iginde
6. Pratik olan en kisa zamanda

Sekil 5.31: Tam Yakit Sistem Arizasi [38].

“Kismi Yakit Sistem Arizasi” durumunda yapmamiz gerekenler Sekil 5.32’de
belirtildigi gibidir. Bu durum ugak igerisinde pilotun oOniindeki yakit sistem
lambalarindan MAIN-OFF ikaz lambasinin yanmasi ile anlasilir. Bu durumda sadece
ucak sol kanat igerisinde bulunan yakit ve harici yakit tanklarinm igerisindeki yakit
kullanilabilir. Sag kanat igerisindeki yakit kullanilamaz. Erken farkina varildigin da
ve uygulamada belirtilen islem maddeleri gecikmesiz uygulandiginda ¢ok ciddi
boyutlara ulasmadan emniyetli bir sekilde inis yapulir.

€ E2-KISMI YAKIT SIS...  SONRAKi

1. AUX OFF ikaz lambasi - .

Kontrol yanmiyor

2. FUEL PRESS ikaz lambasi -
Kontrol yanmiyor

3. FUEL PRESS gostergesi -
Kontrol limitler icinde

Sekil 5.32: Kismi Yakit Sistem Arizasi [38].

“Tip Tank Yakit Transfer Arizas1” islem maddeleri Sekil 5.33(a)’da gosterildigi
gibidir. Ugaktaki mevcut dort yakit deposundan ikisini olusturan harici tip tanklarin
icerisindeki yakitin sol kanat yakit deposuna transferinde yasanan problemi
aciklar.Bu durumda Sekil 5.33(b)’de goriildigii gibi depolarda yakit oldugu

biliniyorsa yakit transfer pompasi arizalidir. Bu durumda sadece sag ve sol kanat
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yakit depolarindaki yakit kullanilabilecektir. Ugus planlamamizi ve havada kalig

stiremizi bu yakita gore tekrar planlayip, zamaninda inis yapmaliy1z.

& E3-TiP TANK YAKIT TRANS..

1. FUEL TIP TRANS salteri - .
OFF.

2. TIP NO TRANS ikaz lambasi -

Kontrol yanmiyor.

Tiplerde yakit mevcutken TIP NO
TRANS ikaz lambasinin yanmasi,
elektriki yakit transfer pompasinin
anzal oldugunu gosterir.

3. Sag ve sol kanat
depolarinda kalan yakita
gore ugus stireni ayarla

(a) Islem Maddeleri. (b) 1N’ye tiklandiktan sonra Ki gorsel.

Sekil 5.33: Gelistirilen Sistem Arayiizii Tip Tank Yakit Transfer Arizasi [38].
5.8. Inis

Ugusun en zorlu kismi1 olan bu béliimde yasanabilecek bir problem durumunda pilot,
Sekil 5.34(a)’da goriilen “Inis” ana baghgm tiklandiginda, Sekil 5.34(b)’de goriilen
ucagin inisi esnasinda ve inis takimlarinda meydana gelmesi muhtemel arizalar
listesi siralanir. Ilgili sayfay1 ugagn inis safhasinda agik bulundurmak, beklenmedik
bir problem ile karsilasilmas1 durumunda reaksiyon siiremizi kisaltacak ve muhtemel
kaza kirmmlarin olusma ihtimalini azaltacaktir. Inis icin yasanabilecek bir problem,
kalkis1 takiben ya da gorev icra edilip doniildiikten sonra inis hazirliklart esnasinda
da olabilir. Bu ariza durumlarini iyi tespit etmek ve gerekli 6nlemleri gecikmesiz
almak olayin daha biiyiik boyutlara ulasmasini engeller. Aksi takdirde inis esnasinda
Ki bir ariza ya da inis takimlarinda meydana gelen arizay: fark etmemek ¢ok ciddi
boyutta zararlar verecektir. Gegmiste Ozellikle bu ariza tiplerinde yasanmis olay

sayis1 bir hayli ¢coktur.
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F1-INIS TAKIMLARININ ALMAMASI

A-GENEL
) F2-EMNIYETSIZ INiS TAKIMLARI

B-KALKIS IKAZI

C-MOTOR F3-INIS TAKIMLARINI EMERCENSI
GIKARTMA

D-eLEKTRIK F4-EMNIYETSIZ ANA iNiS
TAKIMLARI ILE INIS

E-YAKIT

F5-EMNIYETSIZ BURUN INIS TAKIMI

_ e

F6-HAZIRLANMAMIS YUZEYLERE
N-NORMAL MECBURI INIS

P-PERF F7-MECBURI INIS
(a) Tamamlanan Islemler. (b) INIS Ana Baslik Igerigi.

Sekil 5.34: Gelistirilen Sistem Arayiizii Inis [38].

“Inis Takimlarmi Almamasi” emercensi islem basamaklar1 Sekil 5.35te
siralanmistir. Bu ariza durumu ugagin kalkigini takiben inis takimlarmin yukari
alinmak istenmesi fakat alinamamasi ya da ugusun herhangi bir safhasinda egitim
amagli ¢alisirken inis takimlariin asagiya konmasi neticesinde tekrar inis takimlarini
yukar1 almmak istenmesi fakat alinamamasi durumudur. Inis takimlari, ucgak
icerisinde inis takim Kkolu olarak adlandirilan kolun pilot tarafindan asagiya
indirilerek asagiya konmasi ya da yukari kaldirilarak yukari alinmasi durumunda
harekete gecer. Bu hareketi kokpit icerisinde gorsel lambalardan pilot tarafindan
takip edilir. Inis takimlarinin hepsi sorunsuz bir sekilde acildigini {i¢ tane lambanin
yesil yanmasindan, tiim inig takimlarinin kapandigini ise de lambalarin sénmesinden
anlariz. Lambalarin eksik yanmasi, ya da farkli renkte ikaz vermesi inis takimlarimiz
ile yasanabilecek muhtemel arizalarin habercisidir. Bu tip bir arizada inis
takimlarimin yukari gelmediginden yani kapanmadigindan siipheleniyorsak madde iki
de belirtildigi gibi tekrar asagiya konulur. Kokpit igerisindeki ii¢ lambanin da yesil

yandigini goriirsek bir an once inis takimlar1 asagida inis planlanir.
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€ F1-INi$ TAKIMLARI...  SONRAKI

1. INIS TAKIMLARI kolu — ASAGI. (O
2. I/T Gg yesil lambalan 0
Kontrol e
2-a. Eger lambalar yaniyorsa ve
kirmizi transit ikaz lambasi O
yanmiyorsa, pratik olan en kisa
zamanda in

2-b. Eger lambalardan biri veya
birden fazlasi yanmiyorsa ve/

veya kirmizi transit ikaz lambasi 0
yaniyor ise "EMNIYETSIZ INIS

TAKIMLARI IKAZI" yontemlerini
uygula

Sekil 5.35: Inis Takimlarin1 Almamasi [38].

“Emniyetsiz Inis Takimlar1 Ikazi” acil durumunda yapilmas: gerekenler Sekil
5.36°da belirtildigi gibidir. Inis takimlarinin asagida ve kKilitli oldugunu gésteren ii¢
yesil lambanin normalin disinda bir pozisyonda yanmasindan anlariz. ikinci ve
tiglincli madde de inis takimlarinin asagida olup olmadigini anlamaya galistigimiz
islem maddeleri bulunmaktadir. Sonu¢ olarak, emniyetsiz durumun devam ettigi
kanaatine varilirsa, inis takimlari daha onceden bahsettigimiz gibi kolun asagiya
birakilip otomatik agilmasi ile degil de, manuel olarak pilotun oturdugu sandalyenin
yaninda bulunan mekaniki kolun ¢evrilmesi ile gergeklestirilir. Boyle bir ariza
olugsmas1 durumunda, pilot genellikle havada baska bir ugak olup olmadigini sorar ve
miimkiin ise yakin koluna gelip gozle kontrol etmesini talep eder. Havada ki en yakin
ucak, eger yakit durumu miisaitse bu ugagin yanina giderek gozle inis takimlarmin
asagida olup olmadigimi kontrol eder. Aynmi sekilde hava da baska ugagin olmadigi
durumda ya da arizali ugagin pilotunun inis takimlarinin durumunu tekrar teyit
ettirmek maksadiyla, kule iizerinden algak irtifadan gegerek kule personeline de inis

takimlarinin asagida olup olmadigini kontrol ettirebilir.
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o7 F2-EMNIYETSIZ iNi...  sonraki

Eger I/T Ug yesil lambalan
yanmiyorsa veya goz kirpiyorsa;

1. INIS TAKIMLARI POZISYON

gostergesi (mekaniki gosterge) — [
Kontrol

1-a. Eger gosterge ASAGIDA
gosteriyorsa, inis takimlar biytk

bir ihtimalle asagida ve kilitlidir O
Eger emin degilsen 2'nci maddeyi
uygula

1-b. Eger gosterge ASAGIDA
gostermiyorsa, inis takimlan O
asagida ve kilitli degildir. 2'nci
maddeyi uygula

2. Inis takimlarini emercensi
yontemle gikart

0

Sekil 5.36: Emniyetsiz Inis Takimlari Ikaz1 [38].

“Inis Takimlarmi1 Emercensi Cikartma” acil durumunda pilotun yapmasi gerekenler
Sekil 5.37(a)’da listelenmistir. Daha 6nceden bahsedildigi gibi ariza durumlarinda
inis takimlar1 otomatik olarak agildiginda, tam agilmadigina dair ikazlar almaya
devam ediliyorsa ya da emniyetsiz bir durumdan siipheleniyorsa son olarak inis
takimlarin1 manuel olarak agilmasi gerektigi belirtilmistir. Boyle bir durum meydana
geldiginde ve pilot inis takimlarint manuel olarak agmaya karar verdiginde oncelikle
birinci madde de belirtildigi gibi siiratini 108 knot ya da daha disiik siiratlere
ayarlamasi gerekir. Aksi takdirde yiiksek siiratlerde agilmas: planlanan inis takimlari
daha bagska problemlere sebebiyet verebilir. Inis takimlarini otomatik olarak agmaya
yarayan ve ona takat saglayan elektriki sistemler devreden ¢ikartilir. Dordiincii ve
besinci maddede anlatildigr gibi inig takimlarinin manuel olarak asagiya konmasi
saglanir. Sekil 5.37(b)’de anlatildig1 gibi yergekiminin etkisiyle ve inis takimlarinin
agirhgiyla ¢evirmeye c¢alistigimiz kol bir an da hizlanacak ve donmesi durdugunda
inis takimlar1 asagida Kilitli ikaz1 alana kadar ¢evirmeye devam edilmelidir. Sonugta
tam agilip agilmadigimi anlamak igin pilotun bunu kokpit igerisinde ki gorsel

isarlardan takip etmesi gerekir.
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& F3-iNiS TAKIMLARI...  SONRAKI

1. Siirat - 108 KIAS veya altinda. O

{: l' DG PWR devre kesicisini O

Cek

3. I/T emercensi ¢ikarma O Birkag tur sonra yergekimi etkisiyle

inig takimlaninin agag gikmasi
esnasinda, ¢gitkarma kolu daha hizh
dénmeye baglayacaktir. Kolun
4. Emercensi ¢ikarma kolunu O serbestce durana kadar donmesine
lleriye dogru kaldir ve yerlestir

mekanizmasinin kapagini gikart

miisaade et. Donls
tamamlandiginda inig takimlan
asagida kilitleninceye kadar kolu

Gevir ve yerine oturt
Saat istikametinin tersine - O

5. Emercensi ¢gikarma kolunu

maksimum 27 tur gevir. 1N
6. I/T Ug yesil lambalan
Ku‘:mu\Lv.mw«)r - o
7. Emercensi gikarma kolunu
Kaldir ve krank mili Gzerindeki O
yerine yerlestir
(a) Islem Maddeleri. (b) 1N’ye tiklandiktan sonra ki gorsel.

Sekil 5.37: Inis Takimlar1 Emercensi Cikartmal[38].

“Emniyetsiz Ana Inis Takimlar1 ile Inis” durumunda pilotun acilen uygulamas:
gereken islem maddeleri Sekil 5.38’da siralanmistir. Béyle bir durum, inis takimlari
ile herhangi bir problem yasandiktan sonra her tiirlii ¢6ziim yolu denenmis fakat
halen bir sonu¢ alinamamis ve son care olarak yakitin az kalmasindan dolay1 artik
inmemiz gerektiginde meydana gelir. Bu ugak tipinde ii¢ adet inis takimi
bulunmaktadir. Bir tanesi burun yani u¢agin 6n kisminda diger iki tanesi ana inis
takimi dedigimiz govdenin altinda bulunmaktadir ve Sekil 5.38’da ki islem
maddeleri problemin ana inis takimlarinda meydana gelmesi durumunda uygulanir.
Inisi takiben yere temastan sonra ucagin emniyetli olarak pist igerisinde
durdurulamayacag degerlendirildiginde, pistten ¢ikma ya da kaza yasama ihtimaline
karsin havada iken oncelikle yakiti azaltmamiz gerekir. Madde bir de belirtilen tip
tanklar ucakta govde altinda bulunur yani dogrudan ana inis takimlarina agirlik
yapar. Bu ylizden emniyetsiz inis takimlari ile inisten 6nce yakitin azaltilmasi pilotun
emniyetli bir inis sansinm artiracaktir. Pilotun ucagin i¢inde sandalyesine bagh
olmasini saglayan omuz baglariin Kilitli oldugu kontrol edilir. Araglardaki emniyet
kemeri mantigiyla calisan omuz baglari, yere indikten sonra yasanabilecek pistten
¢tkma durumunda pilotun kazayr minimum hasarla atlatabilmesini saglar. Ugiincii
maddede ugagin havada tutunmasini artiran flaplarin agilmasi istenir. Bu sayede ugak
daha diisiik stiratte havada tutunarak, inebilecegi minimum siirat ile indirilmeye
calisilir ve havada yapilmas: gereken son maddede ise yere temasi takiben elektriki

yangini Onlemeyi amaglayan tiim elektriki salterleri kapatmak islem maddesidir.
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Yere temastan sonra ise bir an 6nce ugagin kontrolii saglanir ve ugagi emniyetli bir

sekilde durdurduktan sonra ugaga takat saglayan tiim sistemeler bir an 6nce kapatilir.

€&  F4-EMNIYETSIZ AN...  SONRAKi
1. Tiplerdeki yakiti azalt O

2. Omuz baglan — Kilitli

(]
3. INIS TAKIMLARI kolu — Kontrol 0O
ASAGIDA

a

4. FLAPLAR-50

5. Elektriki salterler — OFF,
manyeto starter salteri ve a
batarya harig

Yere temastan sonra;
6. KARISIM kolu — CUT OFF. O
7. YAKIT KESICI kolu — OFF, O

8. Manyeto starter salteri — OFF. [

Sekil 5.38: Emniyetsiz Ana Inis Takimlari ile inis [38].

“Emniyetsiz Burun Inis Takimlar1 ile Inis” arizasi durumunda pilotun yapmasi
gerekenler Sekil 5.39°da siralanmistir. Bu ariza burun inis takimi agilmadiysa ya da
yarim acildiysa uygulanir. Burun yukarida olarak ana inis takimlarmin {izerine
inilmeye calisilir. Burun pist igerisinde ugag: siirati diisene kadar yukari da tutulur.
Bir once ki islem maddesinden tek farki yakiti azaltmak i¢in havada zaman
gecirmeye gerek yoktur. Bir an once ilgili islem maddeleri uygulanip, inige gelinir.
Indikten sonra da herhangi bir asir1 1sinmadan kaynakli infilak olasiligina karsin daha

once bahsettigimiz “Ugag1 Yerde Emercensi Terk Etme” usulleri uygulanir.

<« F5-EMNIYETSIZ BU...  SONRAKI

1. Omuz baglan - Kilitli | i |
2 ST R |
At:}r;::}}[)fzo«mx ARI kolu — Kontrol (—
3. FLAPLAR-50 m|
4. Elektriki salterler OFF

manyeto starter salterive batarya [J
harig

Yere temastan once;

5. KARISIM kolu — CUT OFF | |
6. YAKIT KESICI kolu — OFF O
7. Manyeto starter salteri — OFF O
8. BATARYA — OFF -[ ]

Sekil 5.39: Emniyetsiz Burun Inis Takimlar ile Inis [38].

“Hazirlanmamis Yiizeylere Mecburi Inis” yapmak gerektiginde pilotun uygulamas:
gerekenler Sekil 5.40°da belirtildigi gibidir. Eger pilot herhangi bir ariza durumunda
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ucagi bir meydana indirebilecek kadar ugagin kontroliinii saglayamiyorsa bu hareket
tarzin1 uygular. Fakat baska higbir durumda boyle bir uygun olmayan bir yiizeye inis
tavsiye edilmez. Boyle bir durum meydana geldiginde, pilot 6ncelikle ilgili check-
list’in birinci maddesinde belirtildigi gibi inis yapmayi planladigi arazinin tizerinde
engebelikten baska bir mania ve engel olmadigini kontrol etmelidir. Takibinde inis
yapacagl yilizeye karar verdiginde sanki piste iniyormus gibi gerekli islem
maddelerini uygulayarak inis planlar. Pilot inis yapip ugagi durdurduktan sonra

miimkiin oldugunca ¢abuk ugak terk edilmelidir.

T F6-HAZIRLANMAMI... SONRAKI

1. Inis alam Uzerinde ugarak 0

wraziyi ve manialar kontrol et

inig takimlan
SAGIDA normal
ini la v wu mimkiin (]
oldugu kadar yukarida tut, aksi
taktirde inig takimlan yukarida in

Yere temastan once;

3. KARISIM kolu = CUT OF¥ ()
1. YAKIT KESICI kolu = OF¥ (.
5. Manyeto starter salteri OFF (.}
6. BATARYA — OFF ()

Ugak durdugunda "UCAGI
YERDE EMERCENSI TERKEDIS | B
yontemlerini uygula

Sekil 5.40: Hazirlanmamuis Yiizeylere Mecburi inis [38].

“Mecburi Inis” islem maddeleri Sekil 5.41°de gosterildigi gibidir. Ugusun herhangi
bir safhasinda pilot ucagi en yakin meydana indirme karar1 verebilir. Bu durumda
ilgili emercensi islem maddeleri uygulanir. Inilecek en uygun meydanin en tayin
edilmesi, plan yapmak ve basarili bir inis gerceklestirmek i¢in yeterli maksimum
zamanin elde edilmesi agisindan énemlidir. Tlgili check-list maddelerinde goriildiigii
gibi maksimum siiziiliisii saglayan 90 knot’in tutulmasi, ugaga takat saglayan tiim
yakit ve elektriki sistemlerin inisten Once kapatilmasi inigi daha emniyetli kilar.

Kontrol listesinin eksiksiz ve acilen yapilmasi pilotun hayatini kurtaracaktir.
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<« F7-MECBURI INIS

1. sOUz0LOsS 90 KIAS -
2. GAZ KOLU T AM GERI 2=

3. PERV ANE KUMANDA KOLU

AM GERI o

1. KARISIM KOLU CUT OFF O

5. YAKIT KESICI KOLU — OF¥ [ |

6. YAKIT POMPASI SALTERI

¥ (-
FF

7. FUEL TIP TRANS SALTERI -]

OFF

8. ALTERNATOR OFF (-]

9. MANYETO STARTER SALTERI

OFF =

Sekil 5.41: Mecburi Inis [38].
5.9. Normal

“Normal” ana basgligi altinda ugagin kalkmadan once dis goriiniiste yapmamiz
gereken “Harici Kontroller”, takiben ugagin igine girdikten sonra bir sira igerisinde
kontrol etmemiz gereken “Dahili Kontroller”, pilot tarafindan bu kontrollerden sonra
her seyin normal oldugu degerlendirildiginde “Motor Calistirma”, ugus esnasinda
yaptigimiz manevralar esnasinda, tiim ugucular tarafindan daha onceden belirlenen
noktalara, koordinatlara gelindiginde, inis Oncesi, inis esnasinda, indikten sonra ve
son olarak ucagi motor susturup terk edinceye kadar yapmamiz gerekenler Sekil
5.42°de gosterildigi gibi bir liste halinde siralanir. Bunlarin her birinin pilot
tarafindan eksiksiz yapilmasi u¢usun bir o kadar emniyetli gegmesini saglayacaktir.
Aksi takdirde yapilmadan gecilen bir madde ya da yapilan yanlis bir islem ¢ok agir

sonuclar dogurabilecektir.

ALCALISTAN ONCE

HARICI KONTROLDEN ONCE
ALGALIS
HARICiI KONTROL A. Sag Kana
A NOKTASI
E Takis
E LK YAKLASMA
NISTEN ONCE
D | s Tak S ONC
NIS
E Kanat N
SECME
F.G I Ya GECM
TOUCH AND G(
Kuyruk H AND GO
>TEN SONRA
H. ( { NISTEN F
MOTOR DURDURMA
DAHILI KONTROL MOTOR DURDURM
MOTOR GALISTIRMA - SOGUK UGAGI TERKETMEDEN ONCE

Sekil 5.42: Gelistirilen Sistem Arayiizii NORMAL [38].

“Harici Kontrollerden Once” pilotun uygulamas: gereken kontrol listesi islem

maddeleri  Sekil 5.43’de siralanmigtir. Pilot oncelikle ugagin  gegmisinin,
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bakimlarinin ya da daha énceden meydana gelen arizalarin yazili oldugu form-781’1i
kontrol eder. Daha sonra ugagin basina gelerek ilgili kontrol listesi islem maddelerini
uygulamadan atlamadan kontrol eder. Her bir islem maddesini atlamadan goézle
kontrol eder. Pilot kontrollerini mutlaka check-list’ten yapmalidir. Daha sonra ilgili
maddenin kontrol edildigine dair islem maddesinin yaninda ki kutucuk tiklanir. Tiim
islem maddeleri tamamlanip bir sonra ki kontrol listesi i¢in geri doniildiigiinde,
bitirmis oldugumuz kontrol listesini renginin yesile donmiis olmas1 gerekmektedir.
Aksi takdirde bazi islem maddeleri atlanmis olabileceginden tekrar geri doniip
bakilmas1 gerekebilir. Harici kontrollerden o6nce ki kontroller genellikle, ilgili
maddenin gozle kontrol edilip, istenilen pozisyonda olup olmadiginin kontrol

edilmesi esasina dayanir.

€  HARICi KONTROLDE... SONRAKI €  HARICI KONTROLDE... SONRAKI
1. Form 781 Kontrol () 9. Devre kesiciler Iceride Ly
2. Kanopi — Acik (] 10. Elektriki ve aviyonik salterler 0O
- OFF .
3. Manyeto starter salteri — OFF. [J
11. BATARYA - ON O
4. KARISIM kolu = CUT OFF. O
12. FLAPLAR — Kontrol ASAGIDA. (J
5. INIS T AKIM kolu — Kontrol 0
ASAGIDA 13. I/T Ug yesil lambalan — 0
Yaniyor
6. Inig takimlar pozisyon
gostergesi (mekanikigosterge) O 14. KANAT ve TIP TANK YAKIT 0O
Kontrol ASAGIDA gostergeleri — Kontrol
7. Irtifa fletner tamburasi — Nétr. (O 15. ALL TRIM nétr lambasi 0
Kontrol yaniyor
8. EMERCENSI KANOPI ATMA 0O
KOLU - Igeride ve tel emniyetli 16. BATARYA — OFF a

Sekil 5.43: Gelistirilen Sistem Arayiizii Harici Kontrollerden Once [38].

“Harici Kontrol Sag Kanat” islem maddeleri Sekil 5.44°de belirtildigi gibidir.
Goriildigt tizere pilot kontrollerine sag kanat tarafindan baslamaktadir. Ugagin
etrafinda bir sira dahilinde kontrolleri tam bir tur atarak tamamlar. Ugagin sag
tarafinda bulunan yakit drain hattini, sag kanat iizerinde bulunan hareketli yiizeylerin
(kanatgik, flap) kontroliinii ve sag kanatta bulunan seyriisefer lambasinin kontroliinii
yapar. Ucagin yakit deposu kontrol edilerek, yakitin olup olmadigi gézle kontrol
edilmelidir. Sonugta ugaga yakit verenin de insan oldugu ve onun da hata
yapabilecegi unutulmamalidir. Burada ozellikle kanat iizerinde ki her hangi bir
problemin fark edilememesi ugus esnasinda ucgagin aerodinamigini bozacagindan,
ucagin dengede kalmasini ve kontroliinii zorlastiracaktir. Bu kontroller pilotun kendi

hayatin1 korumanin yaninda milyon dolarlar degerinde ki cihazlar1 da korumaktadir.
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HARIC| KONTROLDEN ONCE 1. Sag kanat yakit deposu
transfer hatti drain muslugu
|
_ Kapaii: vakimdamlgdigiam =
kontrolinl yap
B. Sag Ana Inis Takim
) 2. Kanat flabi — Durumu kontrol
C. Burun ve asirn oynama yok

D. Sol Ana Inig Takimi 3. Kanat deposu drain muslugu

Su ve/veya tortu birikimi konroli
-
E. Sol Kanat icin drain yap

F. Gévde — Sol Yan 4. Kanatgik ve kanatgik fletneri

E
Kontrol =
G. Kuyruk
. - 5. Tip tank — Saglam ve
H. GSvde — Saj Yan emniyetli. Yakit miktarini gézle
kontrol et
DAHILI KONTROL
6. S/S lambasi — Kontrol

MOTOR CALISTIRMA - SOGUK

(a) Tamamlanan islemler.  (b) Islem Maddeleri.

Sekil 5.44: Gelistirilen Sistem Arayiizii Harici Kontrol Sag Kanat [38].

“Sag Ana Inis Takim Kontrolleri” esnasinda pilotun kontrol etmesi istenen yerler
Sekil 5.45’te listelenmistir. Ucak yerde iken ileri geri hareketini engellemek igin
lastiklerin oniine ve arkasina takozlar koyulur. Oncelikle birinci maddede belirtildigi
gibi takozlarin yerinde olup olmadigi kontrol edilir. Inis takimlarinm, kablo
baglantilarinin, amortisor ve frenlerin genel durumu kontrol edilir. Genel alisilmisin
disinda bir sey tespit edildiginde ug¢ak bakimer ilgili ihtisasta ki personel ¢agirilarak,
tekrar kontrol ettirilir. Durum normal olarak degerlendirilirse ugusa devam edilir.
Aksi takdirde tespit ettigimiz anormallik ariza olarak tanimlanirsa, 0 ugak ile ugusa

gidilmekten vazgegilir. Ugak ilgili arizadan dolay1 bakima alinir.

<« B. Sag Ana inis Taki... SONRAKI
1. Takozlar Yerinde,
2. I/T kompartman — Kontrol

3. Sivigler ve kablo baglantilar
Kontrol, yerinde ve emniyetli

4. Tekerlek ve Lastik Durumu,
havasi ve kayma cgizgilerinin
cakisik oldugu kontrol

5. Amortisor Durumu ve
mesafesi kontrol

6. Frenler ve hatlari — Kontrol

Sekil 5.45: Sag Ana inis Takim Kontrolleri [38].

Ucagin 6n kismimin kontrolleri esnasinda pilotun takip etmesi gereken “Burun
Kontrolleri” islem maddeleri Sekil 5.46’da gosterilmistir. Burun kontrolleri
esnasinda pilotun en 6nemli olan nokta motora hava akisini saglayan motor hava
aliklariin kontrolii olusturmaktadir. Kontrol listesi uygulamasi yapilan X ugaginin

pervaneli bir u¢ak olmasindan dolay1, dordiincii maddede belirtildigi gibi kontrolii
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mutlaka yapilmalidir. Pervane de meydana gelen herhangi bir yapisal bozukluk ugus

esnasinda ¢ok biiyiik problemler yasanmasini kaginilmaz kilacaktir.

< C. Burun SONRAKI

1. Sag kompartman kapag
Kapali ve emniyetli

2. Havalandirma hava aligi Acik

ve temiz

<]

3. Sag motor hava alig: Acik ve
temiz

<]

]

4. Pervane Kontrol

<]

5. Inig fan Kontrol

<]

6. Motor hava filtresi Kontrol

<]

7. Yag sogutucu Kontrol

8. Sol motor hava alig: Acik ve
temiz

<]

<]

9. I/T kompartmani — Kontrol

Sekil 5.46: Burun Kontrolleri [38].

“Sol Ana Inis Takim Kontrolleri” esnasinda kontrol etmemiz gereken noktalara
baktigimizda Sekil 5.47°de goriildiigii tizere sag ana inis takimi ile ayni oldugunu
gormekteyiz. Bu durumda sag ana inis takimlari kontrollerinin aynisini sol ana inis
takimlar1 i¢in de yapmaliyiz. Ugagin kontrol etmemiz gereken her noktasi canimiz
kadar degerlidir. Yapmis oldugumuz kontrollerde yapacagimiz en kiigiik ihmaller,
yerden kesilip havalandiktan sonra ¢ok daha ciddi boyutlara ulasir. Bu yiizden pilot

sag inis takimlarindaki hassasiyetini ayni sekilde siirdiirmelidir.

& D.Sol Ana inig Takimi ~ SONRAKi

1. Sag ile ayni O

Sekil 5.47: Sol Ana inis Takim Kontrolleri [38].

“Sol Kanat Kontrolleri” yapilirken bakmamiz gereken noktalar Sekil 5.48’de
siralanmustir. Pilot ugagin igine girdikten sonra pilot yakit durumunu gostergelerden
takip eder. Bazen gostergelerde ki arizalardan dolay: yakit durumu tam olarak tespit
edemeyebilir. Bu nedenle pilot ugagin igerisine girmeden once depolarda ki yakit
doluluk durumunu goz ile kontrol eder. Ugak ¢alismaz halde yerde dururken bakim
ekipleri tarafindan yere iple sabitlenir. Bunun nedeni ise herhangi bir kuvvetli riizgar
durumunda ugagin devrilmesini engellemek, ucagi sabitlemek amaciyla yapilir.

Madde dortte belirtildigi gibi bu iplerin ugagin igerisine girmeden 6nce ¢ikarilmisg
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olmas1 gerekmektedir. Sol kanat kontrolleri de seyriisefer lambasinin herhangi bir

kirik catlak olup olmadiginin kontrolii ile sona erer.

< E. Sol Kanat SONRAKI
1. Yakit Filtresi Drain O
2. Sol tip tank transfer hatti drain
muslugu kapag Kapal. Yakit O
damladiginin kontroluna yap
3. Sol kanat deposu Yakit O
miktarini gozle kontrol et
4. Yer baglama ipleri

’ ! O

Cikanlmis

5. Sol tip tank drain muslugu
kontrol su ve/veya tortu igin drain [J
yap

6- S/S lambasi — Kontrol c

7. Tip tank Saglam ve
emniyetli. Yakit miktarini gézle O
kontrol et

Sekil 5.48: Sol Kanat Kontrolleri [38].

“Govde Sol Yani1 Kontrolleri” esnasinda pilotun kontrol etmesi gereken yerler Sekil
5.49’da listelenmistir. Burada oncelikle birinci madde de belirtilen ekzost kisminin
kontrolii yapilir. Ekzost etrafinda ya da igerisinin tamamen temiz oldugu
goriilmelidir. Zaman zaman ekzost igerisine canli hayvanlarin girmis olabilecegi
hatta kuslarin yuva yapmis oldugu tecriibe edilmistir. Ayni sekilde ugak tizerinde Ki
statik deliklerin temiz oldugu goriilmelidir. Ciinkii statik deliklerin tikaniklig1 siirat
saatinin ve altimetrenin hatali ¢alismasma neden olmaktadir. Ugagin alt tarafinda
bulunan antenlerin ve ¢arpismayr 6nlemeye yarayan ¢akar 1sik olan anti-collision

lambasinin saglam oldugunun kontrolii yapilmalidir.

= F. Gévde — Sol Yani SONRAKI
1. Ekzost borusu — Kontrol temiz [J
2. Antenler (alt tarafta) — Kontrol [
3. Statik delikler — T emiz O
4. Anti collision lambasi (alt

(I

tarafta) Kontrol

Sekil 5.49: Govde Sol Yam Kontrolleri [38].

“Kuyruk” kontrollerinin hangi sirada yapilmasi gerektigi Sekil 5.50’de belirtilmistir.
Kuyruk kisminda bulunan antenlerin ve S/S lambalarinin kontrolii yapilarak ugagin

yerde sabitlenmesini saglayan iplerin baglantilarinin sokiildiigii kontrol edilmelidir.
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< G. Kuyruk SONRAKi

1. Sabit ve hareketli ylizeyler - 0
Kontrol.

2. Kuyruk — Kontrol. O

3. VHF/NAV anteni — Kontrol. O

4. S/S lambasi - Kontrol O
5. Yer baglama ipleri - 0
Cikarlmis.

Sekil 5.50: Kuyruk Kontrolleri [38].

Sekil 5.51°de “Govde Sag Yam” Kontrollerinde bakilmasi gereken noktalar
belirtilmistir. Statik deligin igerisine herhangi bir pislik ya da toz kagmis olabilir.
Bunun sonucunda dis basinci algilayarak ugagin 0 esnada bulundugu irtifa ve ugagin
gittigi siirati pilota bildiren statik delikler islevini yerine getiremez. Bu yiizden temiz

olmasi ¢cok onemlidir.

<« H. Govde — Sag Yan SONRAKI

1. Statik delikler — T emiz O
2. Statik hat drain muslugu (alt
tarafta) — Drain. kapah oldugunu [J
kontrol et
3. Antenler (Ust tarafta) —

( ) 0
Kontrol
4. Ekzost borusu — Kontrol temiz. [J

Sekil 5.51: Govde Sag Yam Kontrolleri [38].

Pilotun ugagin igerisine girip baglandiktan sonra motor ¢alistirmaya kadar yapmasi
gereken “Dabhili Kontroller” islem maddeleri Sekil 5.52°de siralanmigtir Pilot kokpit
icerisine girdiginde oncelikle bakim ekibinin yardimiyla arabada ki emniyet kemeri
mantig1 ile ¢alisan omuz baglarini baglar. Motor ¢alistirma esnasinda uc¢agin hareket
etmemesi igin park frenini ¢ekili oldugu gorilmelidir. Ugus boyunca oturus
pozisyonuna gore pilot sandalyesini ayarlamalidir. Emniyet kemeri ve parasiit
irtibatlarmin  bagli oldugu kontrol edilmelidir. Muhabereyi saglayan kulakligin
baglantisinin takilmalidir. Olasi yanginda kullanilacak olan yangin sondiiriictiniin
yerinde oldugu mutlaka kontrol edilmelidir. Ugus oncesi kumandalarin serbest
hareket edip etmedigi kontrol edilerek ugusta yasanabilecek daha biiyiik problemlerin

ontine gegilir. Elektrik sistemlerinin tiimii kontrol edilerek, atmis devre Kkesici
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olabilecegi ve calistirma esnasinda yaganabilecek elektrik yanginlariin engellenmesi
amaglanir. Ugagin yatigini, algalis ve tirmanigini gésteren durum cayrolarinin sallanti

ile ariza yapmamalari i¢in ruleye ¢ikana kadar Kilitli pozisyonda tutulur.

€ DAHILI KONTROL SONRAKI <« DAHILI KONTROL SONRAKI
1. P ARK FRENI — Gekili 0 9. Durum cayrolari — Kilitli O
2. Sandalye — Ayarli ve emniyetli. [J 10. AVIONICS MASTER - Kontrol O
OFF
3. Emniyet kemeri / Paragit 0
baglar — Bagli ve ayarli, 11.EMC. AVIONICS MASTER O
Kontrol OFF ve tel emniyetli
4. Kulaklik = Irtibath (]
12. ALTER AIR - Igeride O
5. Minimaks - Yerinde ve ) .
emniyetli (] 13. KABIN ISITICISI ~ Igeride (]
) 14. KABIN HAVALANDIRMA
6 l\h,nf}.kulv’mvul.u:.mI Kontrol Areu Edlldial GIbL 18.YAKH -
ot e LogInBRY KESICI KOLU — Agagida (Agik -
Pozisyonda) Ve Tel Emniyetli
7. Biitiin elektriki salterler O
Kontrol OFF 16.KARISIM KOLU — CUT OFF
(Tam geride). 17.PERVANE 0
8. Devre kesiciler - Kontrol o KUMANDA KOLU — INCR RPM
iceride (Tam ileride)

Sekil 5.52: Gelistirilen Sistem Arayiizii Dahili Kontroller [38].

Dahili Kontrollerin devami Sekil 5.53’de bulunmaktadir. Bu kontroller motorun
emniyetli c¢alistirilmast ve ugus esnasinda kullanilacak ugus saatlerinin,
gostergelerinin ve ikaz sistemlerinin faaliyet kontrollerinin yapildigi boliimdir. Bu
boliimde karsilasilabilecek herhangi bir ariza da ucak mutlaka degistirilmelidir.

Ciinki bilinen bir ariza ile ugusa gidilmemelidir.

& DAHILI KONTROL SONRAKI <  DAHILI KONTROL SONRAKI
18. GAZ KOLU - KAPALI (Tam 23. Aletler — Kontrol. Manifolt
geride) O tazyik saati - Yl’f€‘|:ﬂn1()§,f(‘llk
basinci gosteriyor. Surat saati
Sifir. “G" saati — Reset. Zaman O
19. Motor kumanda kollar saati — Ayarli. Batarya monitor —
sikistirma kelebegi — Ayarli O Test. Sulu pusula — Sivi
20.EMC. KANOPI ATMA kolu durumunu ve manyetik basi
iceride ve tel emniyetli gosterdigini kontrol et
24.1/T Ug yesil lambalan
21. DEFROST - Arzu edildigi gibi. O Narwor O
22. Harici takat kaynadi (28 Vdc, 25. I/T kirmizi ikaz lambasi — O
100 A min) - Irtibatl veya O Basarak kontrol et

BATARYA - ON (batarya ile

¢alistirma planlaniyorsa) 26.STALL WARNING lambasi

Basarak kontrol et. 27. LOW VOLT (OJ
ikaz lambasi — Yaniyor

CAUTION BATARYA SALTERI - ON
pozisyonunda iken harici takat 28. INV OUT ikaz lambasi
kaynagini baglama. Yaniyor.

Sekil 5.53: Gelistirilen Sistem Arayiizii Dahili Kontroller [38].

“Motor Calistirma” esnasinda pilotun yapmasi gerekenler Sekil 5.54’de siralanmustir.
Motora c¢alistirma esnasinda ilk takatini verecek olan harici takatin bagli oldugu
kontrol edilmelidir. Motor calistirma sonrasinda kirmizi olarak belirtilen 6nlem

bolimiinde belirtildigi gibi 30 saniye igerisinde yag tazyiginde Ki artis1 pilot
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gozlemlemelidir. Aksi takdirde motor yagsiz kalip arizalanabilir. O yiizden yag

tazyiginde artis goriilmez ise motor bir an 6nce durdurulmalidir.

e MOTOR CALISTIRM...  SONRAK| <« MOTOR GALISTIRM...  SONRAKI

1. Harici takat kaynag Irtibath 6. Manyeto start galter] >TART
Motor ateslemeye basladiginda

) , e KARISIM kolunu ileri ver veyay [

2. YAKIT POMPASI salteri yiiklii manyeto start salterini

MAIN. Yakit tazyik 16 psi BOTH durumunda birak
MAIN OFF ikaz lambasi

Yaniyor. AUX OFF ikaz lambasi 7. YAG TAZYIK saati Kontrol
Yanmiyor. FUEL PRESS ikaz liiciterioinde: .~ (]
lambasi — Yanmiyor ¢
. GAZ Kol Acik hareket CAUTION Eger motor galigtirdiktan
9s AN ROAY, “ANG1SG, TEATSIRE sonra 30 saniye iginde yag tazyiginde
mesafesinin /4’0 kadar (yaklasik artis olmazsa, motoru durdur ve
5
1inch) problemin nedenini arastir.
4. KARISIM kolu — Hafif fakat CAUTION Galistirma problemleri
devamli bir yakit akigi goriilene durumunda, starterin sogumaya
~ i »

kadar RICH pozi .ynlmlT.l dogru birakilmasi gereklldlr. Callatlrma
hareket ettir (yaklagik 3 ile 5 periyotlari arasinda 5 dakikalik
saniye) ve karisim kolunu CUT dinlenme stireleri ile beraber,
OFF'a geri getir calistirma periyotlar maksimum 30

saniye ve ile sinirlandinimas tavsiye
5. Pervane civari — Temiz edilir.

Sekil 5.54: Gelistirilen Sistem Arayiizii Motor Calistirma [38].

“Motor Calistirma” esnasinda pilotun uygulamasi gereken islem maddelerinin
devami Sekil 5.55’te gosterilmistir. Motora ilk takati veren harici takat kaynagi
ucaktan ayrilmasi ve bataryayr agik pozisyona almak igin, ilgili islem maddeleri

uygulanmalidir.

< MOTOR CALISTIRM... SONRAKI|

8. GAZ KOLU 1200 RPM (.
9. Harici takat kaynag: — Ayirttr (]
10.BATARYA — ON a
11. ALTERNATOR — ON. LOW O
VOLT ikaz lambasi Yanmiyor

12. AVIONICS MASTER salteri

ON. INV OUT lambasi (.}

Yanmiyor

13. AUX POMP RESET butonu
Bas, 2 sn siure ile. MAIN OFF ikaz

lambasi — Yanmiyor. AUX OFF (=]
ikaz lambasi — Yanmiyor. Yakit
tazyik 16 psi

14. FUEL TIP TRANS salteri — ON
(tiplerde yakit varsa). TIP NO O
TRANS ikaz lambasi — Yanmiyor

Sekil 5.55: Gelistirilen Sistem Arayiizii Motor Calistirma [38].

“Alcalistan Once” pilotun mutlaka yapmas: gereken kontroller Sekil 5.56°da
siralanmigtir. Ugus siiresince pilotlar ucagi degisik irtifalarda kullanir ve zaman
zaman yiiksek irtifadan daha diisiik irtifalara iner. Bu esnada 6zellikle 5000 feet’in
altinda Ki uguslarda motorun sarsintili ¢alismasim1i ya da durmasini engellemek
amaciyla karisim kolu tam ileride yani yakiti daha fazla tiikketecek konuma getirilir.
Ikinci madde de ise motora sicak hava saglayan Alter Air kolu havanin sicakligina
gore kullanilabilir. Motorun diisiik giicte ¢alisirken siiziiliisiinde, silindir basinin asir

sogumasina dikkat edilmelidir ve gerekiyorsa motor kumandalarini ve siirati asiri
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sogumaya engel olacak sekilde ayarlanir. Ugiincii madde de belirtildigi gibi algalis
esnasinda ugagin siiratinin fazla olmasindan dolay1 inis takimlarina ve flaplara zarar

vermemek igin inis takimlarinin ve kanat flaplarinin yukar1 da olmasi gerekir.

€ ALCALISTANONCE  sowmai

A NOKTASI

ILK YAKLASMA 1. KARISIM kolu - T AM ILERIDE
INISTEN ONCE
2. ALTER AIR - Arzu edilii gibi
PAS GEGME
TOUCH AND GO
INIFTEN SONRA 3. Ugak - Clean konfigirasyonda

,
MOTOR DURDURMA :‘ “l’ ,'(e ﬂap!a[ VUka"da )
UGAGI TERKETMEDEN ONCE

(a) Tamamlanan islemler. (b) Islem Maddeleri.

Sekil 5.56: Gelistirilen Sistem Arayiizii Al¢alistan Once [38].

“Alcalis” esnasinda ki usuller Sekil 5.57°de belirtilmistir. Ugagin en iyi algalis siirati
olan 150 knot’1 saglamak i¢in gaz kolu 15 manifold’a kesilir ve pervanenin doniis
hiz1 dakikada 2300 devir olacak sekilde ayarlanir. Bu sekilde 150 knot ile alcalisa

baslanilir.

= N-NORMAL

ALCALISTAN ONCE
A NOKTASI

ILK YAKLASMA
INISTEN ONCE

s ¢ ALGALIS SONRAKI

PAS GEGCME

1. GAZ kolu - 15 manifold
TOUCH AND GO
INISTEN SONRA 2. PERVANE KUMANDA kolu -
2300 RPM
MOTOR DURDURMA
UCAGI TERKETMEDEN ONCE 3. Sirat 150 KIAS.

(@) Tamamlanan Islemler. (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.57: Gelistirilen Sistem Arayiizii Algalis [38].

A noktasi denilen nokta gorerek sartlarda ugaklarin piste inene kadar rapor etmeleri
gereken noktalardan biri olup, bu nokta tiim ugucu ve ugusu destekleyen hava trafik
personeli tarafindan bilinen bir noktadir. “A Noktasi” kontrol islem maddeleri Sekil
5.58°de belirtilmistir. Meydana inis i¢in gelen trafikler meydan kontrol sahasi trafik

paternine girmeden once bu noktayir rapor eder. A noktast emniyetli bir ugusun
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saglanabilmesi i¢in tiim havada ki ucaklarin ayni irtifada birbirlerini takip ederek ve

ayni siiratte piste yaklagsmaya basladiklari noktadir.

- N-NORMAL

ALCALISTAN ONCE

ALGALIS

ILK YAKLASMA
INISTEN ONCE

iNIS

PAS GEGMIE

TOUCH AND GO
INISTEN SONRA
MOTOR DURDURMA

UCAGI TERKETMEDEN ONCE

(a) Tamamlanan islemler.

€ ANOKTASI SONRAKI
1. itifa - Yere nazaran ... feet

2. PERV ANE KUMANDA kolu = T
AM ILERIDE
3. GAZ kolu - .... KIAS'i verecek

sekilde ayarl

(b) islem Maddeleri.

Sekil 5.58: Gelistirilen Sistem Arayiizii A Noktas1 [38].

[k yaklasma noktas1 ucagin piste teker koydugu noktaya 3-5 NM mesafede pist

uzantisinda olan sanal bir noktadir. “llk Yaklagsma” noktasinda pilotun yapmasi

gereken kontroller Sekil 5.59’da siralanmistir. Bu noktadan itibaren pilot ugus kulesi

ile irtibat kurarak inis hazirliklarini1 yapmaktadir.

= N-NORMAL
ALCALISTAN ONCE

ALCALIS

A NOKTASI

INISTEN ONCE
INIS

PAS GEGME

TOUCH AND GO
INISTEN SONRA
MOTOR DURDURMA

UGAGI TERKETMEDEN ONCE

(a) Tamamlanan islemler.

¢ ILK YAKLASMA SONRAKi
1. irtifa - Yere nazaran ... feet.

2. PERV ANE KUMANDA kolu = T
AM ILERIDE.
3. GAZ kolu - .... KIAS' verecek

sekilde ayarli.

(b) islem Maddeleri.

Sekil 5.59: Gelistirilen Sistem Arayiizii Ik Yaklasma [38].

“Inisten Once” pilotun yapmasi gerekenler Sekil 5.60°da listelenmistir. Madde bir ve

iki de belirtildigi gibi pervane kumanda kolu ve karisim kolunun tam ileride olmasi

gerekir. Gaz kolunu pilot gerektigi kadar ayarlayarak 125 knot altinda Ki siiratlerde

havada ki tutunmay1 artirmak amaciyla 20 derece flap konmalidir. Inis takimlarim

acabilmesi i¢in ugak 108 knot veya altinda olmalidir. Bu siiratin altina diistildiigtinde



inis takimlart kolu asagiya konulur ve ii¢ ana inis takiminin da agilip asagida
kilitlendigini bordo paneli tizerinde Ki ti¢ yesil lambadan pilot takip eder.

ALCALISTAN ONCE
1. PERV ANE KUMANDA kolu T

ALCALIS AM ILERIDE
A NOKTASI 2. KARISIM kolu = T AM ILERIDE
ILK YAKLASMA 3. GAZ kolu — Gerektigi gibi
iNIS 4-a.Flaplar - 20
PAS GECME 5. 108 KIAS veya altinda
TOUCH AND GO 5-b.INIS TAKIMLARI ASAGL I/T
ug yesil lambalan Yanyor. |/T
INISTEN SONRA ikaz kornasi ve lambasi —
Yanmiyor/6tmiyor. I/T mekaniki
MOTOR DURDURMA goOstergesi Kontrol ASAGIDA
UCAGI TERKETMEDEN ONCE 6. FLAPLAR Gerektigi gibi

(a) Tamamlanan islemler. (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.60: Gelistirilen Sistem Arayiizii inisten Once [38].

“Inis” esnasinda pilotun dikkat etmesi gereken hususlar Sekil 5.61°de belirtilmistir.
Birinci madde de ugagin inis esnasinda siirati diistiik¢e u¢agin burnunu tutmamiz ve
bunun kademeli yapilmasi gerektigi hususu hatirlatilmistir. Inis esnasinda gévde
altinda bulunan ana inis takimlar1 tizerine inmemiz ve indikten sonra istikametimizi
arabalarda ki hidrolik direksiyon mantigina benzer steering ile saglayip, yumusak
frenleme yapmamiz ikaz edilmektedir.

<  N-NORMAL
ALGALISTAN ONCE

ALCALIS

A NOKTASI

ILK YAKLASMA

INISTEN ONCE € INI§ SONRAK
_ 1. Kademeli olarak palyeye gec.

PAS GEGME

TOUCH AND GO 2. Ana inis takimlan tizerine in.

INISTEN SONRA o N

3. Stlrat diigtirmek icin yumugak
MOTOR DERDURMA frenleme kullan, istikameti

UGAG! TERKETMEDEN ONCE steeringle kontrol et.

(a) Tamamlanan Islemler. (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.61: Gelistirilen Sistem Arayiizii Inis [38].
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Pilotlar inis i¢in piste yaklasirken, hatali yaklasmas1 durumunda ya da egitim amagli
inis kalkis caligmasi yaptigi esnada pas gecme usullerini uygular. “Pas Gegme”
durumunda pilotun yapmasi gerekenler Sekil 5.62°de listelenmistir. Piste inis igin
yaklasirken ya da meydan tizerinde inis kalkis ¢alismasi yaparken uygulamanin ilgili
sayfasmin pilotun 6niinde agik olmasi, ¢ok hizli ilerleyen ucagin gerisinde kalmadan,
yapmamiz gerekenleri zamaninda gecikmesiz yapmamiza yarar saglar. Inisten
vazgecip pass gegmemiz durumunda oncelikle birinci madde de aktarildig sekiilde
gaz kolunun tam ileri pozisyona getirerek kalkis igin maksimum performasa
ulagmaliy1z. Ugak tekrar hizlanip yerden kesildikten sonra pozitif tirmanis agisini
yakalamaliyiz yani uc¢agin yukari yonde hareket ettiginden emin olmaliyiz. Daha
sonra inis esnasinda diisiik siiratlerde tutanmamizi saglayan flaplar1 ve inis
takimlarin1 yukariya alarak kalkisa devam etmeliyiz. Inis esnasinda eger inis

lambasini yaktiysak pas gegisi takiben sondiirmeliyiz.

ALCALISTAN ONCE

ILK YAKLASMA
INISTEN ONCE 3. FLAPLAR - 20 V]
iNiS

PAS GECME uc yesil lambalan - Yanmiyor
OUCH AND GO
INISTEN SONRA

MOTOR DURDURMA

UCAGI TERKETMEDEN ONCE

(@) Tamamlanan islemler.  (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.62: Gelistirilen Sistem Arayiizii Pas Gegme [38].

“Touch and go” pilotun ugagmi piste iniyormus gibi yaklastirip, teker koyduktan
sonra tekrar gaz acarak havalandirmasi hareketidir. “Touch And Go” esnasinda
pilotun uygulamasi gereken islemler Sekil 5.63’de siralanmistir. Bu hareketi pilot,
ucagini indirmek istedigi piste indirdikten hemen sonra pist igerisinde herhangi bir
ara¢ ya da basgka emniyetsizlik yaratan bir cisim gormesi neticesinde yapabilir.
Pilotun egitimi kapsaminda da inis kalkis caligmasi yapilabilir. Ucag1 piste teker
koydurduktan sonra hemen tekrar kalkis yapmak isteyen pilot oncelikle birinci
madde de belirtildigi sekilde flaplar1 yukari almalidir. Takiben gaz kolunu tam
acarak, kalkis siirati geldiginde ugagin burnunu kaldirarak tekrar kalkis yapmalidir.
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<« N-NORMAL

ALCALISTAN ONCE
& TOUCH AND GO SONRAKI

ALCALIS

A NOKTASI

1. FLAPLAR - 20°.
ILK YAKLASMA
INISTEN ONCE

2. GAZ kolu = T AM ILERI
INIS
PAS GECME

3.70 KIAS'ta kalkis pozisyonu

I o

INISTEN SONRA

MOTOR DURDURMA 4." KALKIST AN SONRA"

UCAGI TERKETMEDEN ONCE yonle”ﬂe”m Uygu'a

(@) Tamamlanan islemler.  (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.63: Gelistirilen Sistem Araylizii Touch and Go [38].

Ucagin yere temasindan sonra pilot ucagi emniyetli bir sekilde indirip, uygun
sliratlere distiigiinde bu islem basamaklarini uygulamanin ilgili boliimiinii agarak
yapmalidir. Sekil 5.64(a)’da “Inisten Sonra” pilotun uygulamasi gerekenler
tamamlamasi sonrasinda Ki gorsel, Sekil 5.64(b)’de ise uygulamanin islem maddeleri
bulunmaktadir. Bu maddelerden herhangi birini uygulamamak, ugusta bir sikinti
olmamasina ragmen son saniyede pilota sikinti ¢ikarabilir. Gérevden yorgun donen
pilot, ucag: park yerine kadar gotiiriirken kule ile temasin1 kesmez. Birinci maddede
0 yiizden yerde ki ugaklarla temas saglayan kule kanalina gegilmesi hatirlatilmistir.
Ayni sekilde diger maddeler yerde kullanilmasi durumunda ariza verdiren bazi
sistemlerin kapatilmasi ile ilgilidir. Bu islemler ugagi bir sonra ki ugus igin de

bulmasi gerektigi gibi birakmamizi amaglar.

< N-NORMAL €  INISTEN SONRA SONRAKI

ALCALISTAN ONCE

1. Telsiz — Rule kanal
ALGALIS 2. Zaman saati — Durdur.
A NOKTASI 3. FLAPLAR — ASAGI
ILK YAKLASMA 4. Irtifa fletner tamburasi = N&tr.
INISTEN ONCE 5. Kanatgik fletneri — Notr
INIS 6. Durum cayrolan — Kilitli
PAS GEGME 7. PITO ISITICISI salteri - OFF.

TOUCH AND GO 8. T/S, NAV salterleri — OFF.

kullanildiysa)

<]

MOTOR DURDURMA

; ) 10. Radyo ve S/S sistemleri -
UGAGI TERKETMEDEN ONCE Arzu edildigi gibi

(a) Tamamlanan islemler. (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.64: Gelistirilen Sistem Arayiizii Inisten Sonra [38].
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“Motor Durdurma” esnasinda pilotun yapmasi gerekenleri tamamlamasi sonrasinda
ki gorsel Sekil 5.65(a)’da, wuygulamanin islem maddeleri ise Sekil 5.65(b)’de
belirtilmistir. Ugusun ugak igindeki en son asamasi uygulamanin bu kismidir. Ugagin
park yerine geldikten sonra pilotun ucag: terk etmeden once ilgili uygulamanin islem
maddelerin de belirtildigi gibi ucagin tim aviyonik ve telsiz sistemlerini kapatip, gaz
kolunu belirtildigi pozisyona getirdikten sonra motora yakit akisini saglayan
sistemlerin kapatilmasini igerir. Bu islemleri tamamlayan pilot ugagi emniyetli bir
sekilde terk eder.

ALG/ TAN ONCE

1. P ARK FRENI ekili
ADF, NAV, ATC, DME — OFF
BCN LT Salteri — OFF

1. GAZ Kolu — 1000-1200 RPM'e
INISTEN ONCE ayarli. SILINDIR BASI HARARETI
sa rdar

MOTOR DURDURMA KARISIM Kolu = CUT OFF

KETMEDEN ONCE 8. YAKIT POMPASI salteri — OFF

(a) Tamamlanan islemler.  (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.65: Gelistirilen Sistem Arayiizii Motor Durdurma [38].

Pilotun ugusu tamamlayip indikten sonra “Ugagi Terk Etmeden Once” yapmasi
gerekenler Sekil 5.66°da belirtilmistir. Ugaktan indikten sonra pilot ugaga belirli bir
mesafe acilip ugagin genel goriintimiinii kontrol etmelidir. Ugus boyunca yasadigi
fakat fark etmedigi bir problemi olabilir ya da her sey normal indikten sonra tam
park yerine girerken bir kusa ¢arpmis olabilir. Bu gibi birgok sebepten dolay1 ucagi
terk etmeden 6nce ugagin genel goriiniimii mutlaka kontrol edilmelidir. Ugaktan
indikten sonra bakimeci ekip tarafindan kanopinin kapatildigi ve ugagm burun
kisminda bulunan pito tipiiniin kilifinin takildigi takip edilmelidir. Son olarak
ucustan sonra ucus esnasinda ugakla ilgili herhangi bir sikint1 yasandiysa, ne tiir bir
problem yasandigi form-781°de belirtilmesi gerekir. Ugak bakim ekibi daha sonra
forma yazilan problem hakkinda islem baslatir. Pilot ucakla ilgili herhangi bir
problem yasamadiysa ugagi teslim aldig1 gibi problemsiz oldugunu belirterek teslim

eder.
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< N-NORMAL v M
ALGALISTAN ONCE ¢ UCAGI TERKETMEDEN ONCE
ALGALIS

A NOKTA 1. Ucad genel olarak kontrol et
(Lastik hasar, kug ¢arpmasi, stv
kacaklari)

ILK YAKLASMA
INISTEN ONCE

INIS

2. Kanopi - Kapall

PAS GEGME

TOUCH AND GO

3. Pito tiipd kilifi = T akil

INISTEN SONRA

MOTOR DURDURMA

_ 4, FORM 781'e - Bak
(a) Tamamlanan islemler. (b) islem Maddeleri.

Sekil 5.66: Gelistirilen Sistem Arayiizii U¢ag Terketmeden Once [38].
5.10. Performans

“Performans” ana bashg tiklandiginda igerisinden Sekil 5.67’de goriinen alt
bagliklar ¢ikmaktadir. Performans bolimii diger bolimlerden farkli olarak, ugus
esnasinda yapilmasit gereken kontrollerden ziyade ugus oncesi filo da pilotun
emniyetli bir ugus gergeklestirebilmek igin yapmasi gereken planlama esnasinda
ihtiyact olan diyagramlardan olusur. Bu diyagramlardan birincisi riizgar bilesenleri
tablosu, kalkis igin gerekli pist mesafesi hesaplama diyagramu, inis i¢in gerekli olan
pist uzunlugunu hesaplama diyagrami, ugagin calisma limitleri, ugus esnasinda

ugagin manevra limitleri ve told card tablosundan olugmaktadir.

& P-PERF

P1-WIND COMPONENT

P2-TAKE — OFF GROUND RUN
DISTANCE

P3-TOTAL LANDING DISTANCE
P4-SERVICING DIAGRAM
P5-GALISMA LIMITLERI-1
P6-CALISMA LIMITLERI-2
P7-CALISMA LIMITLERI-3
P8-UGUSTA MANEVRA LIMITLERI

P9-TOLD CARD

Sekil 5.67: Performans Ana Baslik icerigi [38].

“Riizgar Bilesen Tablosu” Sekil 5.68’de gosterilmistir. Bu tablo, pilotun meteoroloji

miidiirliigl tarafindan yayinlanan saatlik rutin hava raporunda bulunan meydana ait
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riizgar  Dbilgileri  kullanarak, riizgarin  kalkig  istikametindeki  bilesenini
hesaplayabilmesini saglar. Bu hesaplama neticesinde ¢ikan sonug ugagin kalkis ve

inis mesafesini hesaplarken kullanilir.

< P1-WIND COMPONENT

Inoed | unascovmenore )

Sekil 5.68: Wind Component [38].

“Take-Off Ground Run Distance” Sekil 5.69°da gosterilmistir. Bu tabloda ucagin
agirlhigi, hesaplanan riizgar bileseni, pistin deniz seviyesinden olan yiiksekligi ve
pistin egimi kullanilarak ugagin kalkmas: icin gerekli olan pist uzunlugu

hesaplanmaktadir.

<« P2-TAKE — OFF GROUND R...

CONDITIONS: Flaps - 20° ENGINE:  AEIO-540-D4AS

owe’ FUEL GRADE: 1001130 or 91796 min.

Sekil 5.69: Take-Off Ground Run Distance [38].

“Total Landing Distance” tablosu Sekil 5.70’de bulunmaktadir. Bu tablodan da ayni
kalkis mesafesi hesaplamalar1 gibi ugagin inmesi ig¢in gerekli olan inis mesafesi

65



hesaplanir. Tanimadigimiz bir meydana zorunlu inis yapmamiz gerekirse, bu bilgiler

0 piste inip inemeyecegimiz hususunda da pilota bilgi verir.

= P3-TOTAL LANDING DISTA...

CONDITIONS: P

Sekil 5.70: Total Landing Distance [38].

Pilotun ugus esnasinda herhangi bir problem yasamasi durumunda, acil inis yapmasi
gerekebilir. Bu yiizden planlama esnasinda gidecegi rota iizerinde kendisine yedek
meydan se¢mesi gerekmektedir. Herhangi bir problem ya da sebepten dolay: kalkis
meydanindan baska bir meydana indigimizde ugak bakimi ile ilgili bilgileri bu
diyagramdan bulabiliriz. Ugagin ihtiyac1 olan yakit ve yag cinsi ya da lastik hava
basinglart gibi tiim bilgilerini bulabildigimiz “Servicing Diagram” Sekil 5.71’de

gosterilmistir.

< P4-SERVICING DIAGRAM

SERVICING SPECIFICATION

(A~ 8) FUEL

(C) ENGINE
oiL

(So0note2) |13t | Seetd |  Sedo

BURUN I ANA T

AMORTISOR 157 psi 682 psi

BASINCI | |
LASTIK BASINCI 28 psi 36 psi
YAKIT IKMALI

1. BATARYA — Kontrol OFF

2. Ugaga toprakiama — Irtibath.

3. Kanat depolanni doldur — (49.5 litre;130.0 US gal
her depo)

4. Tiptanklan doldur—(72.0 litre; 19.0 US gal.her depo)

Sekil 5.71: Servicing Diagram [38].
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Ugagm kullanilmasi sirasinda pilotun uymasit gereken maksimum “Calisma
Limitleri” Sekil 5.72’de siralanmistir. Bu limitlere uyulmamasi durumunda belki o
esnada herhangi bir problem ¢ikmaz fakat u¢agin daha sonra ki uguslarinda problem
yasanmas1 muhtemeldir. Limitlere uyulmasi hem pilotlarin kendi emniyetini hem de
teghizatlarin korunmasina yardim eder. Belirtilen limitler pilot tarafindan ihlal

edildiginde indikten sonra mutlaka ugak bakim ihtisasli personele bilgi verilmesi

gerekmektedir. Ucagin bir sonra ki ugusa gitmeden 6nce kontrollerinin yapilamasi

& P5-GALISMA LIMITLERI-1

SORAT LiMITLERI

saglanmalidir.

- — 236 KIAS
— 187-236 KIAS
- N 65-187 KIAS

Maksimum normal caligma sUrati 187 KIAS tir.
Bu sUrat maksimum yapisal seyahat sUrati ve
maksimum tarbdlans gegly sUratidir.

- S 108 KIAS
125 KIAS

Flaplar (20°veya faz
Flaplar (20"den az)
Inig Takimiar .

M-

o S 108 KIAS
- 149 KIAS
- 174 KIAS

‘- 120KIAS

2200-2450 APM arasi akrobas| manevralan yasaktir.
SILINDIRBASI HARARET SAATI

Sekil 5.72: Calisma Limitleri-1 [38].

“Calisma Limitleri-2” Sekil 5.73’de listelenmistir. Uygulamanin bu boélimiinde
pilotun filoda ya da miimkiin olan her yerde bilgilerini tazelemek i¢in ihtiyaci bilgiye
kolayca ulasabilmesi amaglanmigtir. Ugak igerisindeki tiim gostergeler belli bir
sistemi temsil eder. Bu gostergelerdeki alt ve st limitler ugus boyunca pilot
tarafindan kontrol edilir. Bu limitlerin disindaki her hangi bir deger ucagin bir ariza
ile karsilasabilecegine isaret eder. Pilotun bu limitleri ¢ok iyi bilmesi ugagin

emercensi duruma diismeden emniyetli bir sekilde getirilip indirilmesini saglar.
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&  P6-CALISMA LIMITLERI-2

YAG HARARET SAATI

14 PSI
D ol R —— S— 14-45 PSI
45 PSI

AKISMETRE

MO Bl .7 US Galh

26.7
26.7 US Gavh

YOKMETRE

(Alternatdr on, 1200 RPM)

MANEVRA SINIRLAMALARI

*  Tip tankiarda yakit var iken virll yapilamaz.
*  Motor performans limitlerinden bagimsiz olarak, ters
uguy Ug dakika ve -2 g lle sinirlandinimigtir.

Sekil 5.73: Calisma Limitleri-2 [38].

“Calisma Limitleri-3” ise Sekil 5.74’te gosterilmistir. Ugagin imalat asamasinda
belirlenen fabrika seviyesi limitleri siralanmistir. Bu boliimdeki bilgiler pilot igin
hayati 6neme haizdir. Ciinkii uygulamada gosterilen 10 saniyeden fazla ugulmamasi
gereken hareketleri yapmak ya da bagaj ve riizgar limitlerine uymamak ugagin
aerodinamik dengesini bozacagindan, havada tutunmasi ve kontrol edilmesi

zorlagacaktir. Hatta kaza kirimlara sebebiyet verebilecektir.

<  P7-GALISMA LIMITLERI-3

10 fazla ugma:

Dikey ugus dik dalig
Ters ugug dik dahy

s

Sifir G periyotian
Kanat-asag: ya da bigak-sirti ugusglar

Kategori

Tip tankiar bog olmali (gosterge 1/8'den az)
Arka sandalye bog olmal

Omuz baglan bagh ve kilith olmah

Bagaj bog olmals

s

BAGAJ LIMITLERI

Bagaj kompartiman: maksimum yiklemesi 90 Ibs (41kg).
Bagaj daima emniyetl oimah

Radyo kompartiman: maksimum yOklemes! 77 s (38 kg)
Arka sandalye bagaj ve radyo

lle birlikie 250 Ibs (113 kg).

Akrobatik manevralar esnasinda bagaj bog olmah

RUZGAR LIMITLERI

Kalkig ve inig esnasinda maksimum yan razgar kmiti 25 Kis
Tip tankiardan biri dolu biri bog iken maksimum kalkig ve inig yan
rGzgar imit 8 Kis.

Sekil 5.74: Calisma Limitleri-3 [38].

Her ucagin kendine 6zgii performans limitleri bulunmaktadir. Uygulamanin bu
bolimiinde X ugagmin manevra esnasinda dayanabilecegi maksimum ve minimum

dis basing bilgileri bulunmaktadir. X ugagina ait “Ucgusta Manevra Limitleri”
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tablolar1 Sekil 5.75’te oldugu gibidir. Hangi hareketi yaparken ne kadarlik bir dig
kuvvete maruz kalindigi ve ugagin dayanabilecegi basing kuvvetleri belirtilmektedir.
Bu limitlerin disina ¢ikmak ugaga yapisal hasar verebileceginden, ugus esnasinda

yanlislikla da olsa bu limitlerin disinda kalinmasi mutlaka kapsamli bir bakim

stirecinden gecirilmesini gerektirir.

.= P8-UCUSTA MANEVRA LiM...

Sekil 5.75: Ugusta Manevra Limitleri [38].

Pilotun filoda ugus planlama esnasinda yapmis oldugu hesaplamalart ve ugus
boyunca ihtiyaci olabilecek degerleri not edindigi bilgi karti olan “Told Card”
bolimii Sekil 5.76’da gosterilmistir. Bu hesaplamalar1 kokpit igerisinde bakinca
gorebilecegi uygun bir yere birakarak, ihtiyaci oldugu anda oradan bakarak yardim
alabilir. Bu sayede durumsal farkindaligini ve c¢apraz kontroliinii kaybetmeden

emniyetli bir sekilde ugusunu devam ettirirken, ihtiyaci olan bilgilere ulasir.

= P9-TOLD CARD

SARTLAR

Katiy Inig

YAKLASMA SORATI

KIAS

OTURUS SURATI KIAS

INIS MESAFES! '

Sekil 5.76: Told Card [38].
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6. SONUC ve ONERILER

Askeri Havacilik endiistrisi, her anlamda gelisen ve ilerleyen bir alandir. Bu
baglamda Tiirk Askeri Havacilig1 da, uluslararasi kiirsii de saygin bir yer edinmek ve
maddi manevi kayiplari 6nlemek amaci ile ugus faaliyetlerinde, gelisen teknolojik
yontemler kullanmalidir. Bu sayede ekonomik anlamda kazanglar da elde edilmis
olacaktir. Fakat bu gelisme ne kadar ileri olursa olsun, ucak kazalari meydana
gelmektedir. Kazalarin 6nlenebilmesi i¢in, havacilik giivenliginin ve insan makine
iligkisinin en son ve en zayif halkasi olan insan etmeninin her zaman kuvvetli
tutulmas1 gerekir. Bunu yapabilmek igin de bu etmenin, hataya doniismeden 6nce
olas1 tiim onciilerinin fark edilip engellenmesi gerekmektedir. Bunu yaparken de tiim
ucak kazalar1 Onlenemeyecek olunsa da azaltilmasi igin en iyi yollardan biri,
pilotlarin hata yapma olasiliklar1 diisiirmek ig¢in yontemler gelistirebilir ve bilgiye en
hizli sekilde ulasmalar1 saglanabilir. Android teknolojisinin gelismesi ile birlikte, bu
alanda gelistirilen mobil uygulamalarin sayis1 da gittikce artmakta, talep hizla
biiylimektedir. Mobil sistemlerin gelismesi ve yaygilagsmasi nedeniyle bu alanda bir
caligma yapilmis, pilotlarin planlama ve ugus siiresince bilgiye hizli ulagmadaki

ihtiyag giderilmeye caligilmistir.

Android ve i0OS isletim sistemleri karsilastirildiginda, Android’in 10S isletim
sisteminden daha yaygin olusu ve gelistirme ortaminin olusturulmasi agisindan
sagladigi avantajlar nedeni ile, oncelikli olarak Android isletim sistemi tercih
edilmistir. 10S sadece, Apple sirketine ait iphone ve ipad cihazlarinda
kullanilmaktadir. Gelistirme ortami olan Xcode, MacOS isletim sistemi ile calisan
bilgisayarlara yiiklenebilmekte ve uygulamalarin kullanicilara sunuldugu AppStore
kat1 kurallar ile yonetilmektedir. Ik asamada iOS secilmesi, hem maliyet hem de
zaman kaybina neden olacagindan, bu uygulama, Android isletim sistemine uygun

olarak gelistirilmistir.

Yapilan ¢alisma Android Tabanli Kontrol Listesi tasarlanmig ve gerceklestirilmistir.
Kontrol Listesi mobil uygulama kullanicilarina kagitsiz kokpit ve bilgiye daha ¢abuk

ulagsma hedeflenmistir. Bagka bir hedefi de elektronik kitap okuyucusu kazanimidir.
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Hafif bir aygitin bir ¢ok cilde sahip ucus dokiimanlarinin yerini almasiyla, ugus
ekipleri istedigi yerde calisabilecek ve hizli bilgi ulasimina sahip olacaktir. Sistemin
islevselligini (performans hesaplamalari, harici kontrol, dahili kontrol, ve emercensi
prosediirler) ugus esnasinda basariyla denenip gerceklestirilmistir. Uygulama her
tirlii android olan mobil cihaz tizerinde yiiklenebilirdir. Android isletim sistemi olan

bir cihaz kurularak test edilmistir.

Veritaban1 sunucusu olarak, ticretsiz yazilim platformlarindan yararlanilmistir.
Uygulama pilotlarin her ugus 6ncesi kokpite tasidiklar1 20-25 kg agirhigindaki bir
belgeler ¢antasinin yerini almaktadir. Android Tabanli Kontrol Listesi dijital olarak
bu belgelerin yerine gegen bir uygulamadir. Uygulama, agirhigi 0,5 ile 2,2 kg
arasinda degisen akilli telefonlar ya da tablet bilgisayarlar iizerinde kullanilmaktadir.
Boylece ugaga sabitlenmis veya pilotun yaninda tasidigi bir tablet ile geleneksel ugus
cantasiin islevleri yapilabilmektedir. Son birkag yilda mobil tablet donanimlarinin
ucuzlamasiyla birlikte mobil uygulamalar daha maliyet etkin olmaya ve askeri

havacilik diinyasinda yer etmeye baglamistir.

Uygulama kullanimmin pilotlara ¢ok sayida avantaji olmaktadir. Genel olarak
uygulamanin kullanimimin faydalar1 sunlardir; geleneksel ugus c¢antas1 ve kontrol
listesi kullaniminin yerine ge¢mesiyle ortaya ¢ikan agirlik tasarrufu ve basili kagitlar
tizerinden yapilan islemlerin azalmasi veya ortadan kalkmasi ile ortaya ¢ikan maliyet
diistisii ve artan etkinlik, pilotun is yiikiiniin azalmasi, gerekli bilgiye istendigi
zamanda kolay erisim, pilotlara durumsal farkindalik olusturmasi, kalkis ve inis
hesaplamalar1 yapilabilmesidir. Bunlar ve daha birgok benzeri faydalarindan dolay1
tilkemizde ve diinyada siireglerinin verimini artirmak isteyen ve maliyetlerini
azaltmaya calisan Onde gelen hava kuvvetleri, bu tarz uygulamalari filolarina
katmaya baslamistir. Bu kapsamda Amerikan Hava Kuvvetleri, kagit haritalar ve
check-list’ler yerine gereken tim bilginin yiikli oldugu iPad Mini tabletleri
kullanmaya baslamistir. Basariyla sonuglandigi belirtilen uygulama, C-21A tipi
ucakta gerceklestirildi. ABD Hava Kuvvetleri, tek bir ucakta tim “kagitlar”
degistirmek i¢in yilda 25 bin dolar harcadigim1 ve bu sayede biiyiik tasarruf
sagladigini belirtiyor.

Ilerleyen donemlerde uygulama gelistirilerek kullanici dostu arayiizii sayesinde

biitiin ucak tiplerinde kullanilmasini saglamak hedeflenmektedir. Sonraki asamalarda
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tasarlanan uygulama gelismis 6zellikleriyle entegrasyonu daha da zenginlestirebilir.

HTTPS gibi daha giivenli bir iletisim protokolii kullanilabilir.

Ayrica birgcok mobil platformlar ile uyumlu hale getirilebilir. Uygulama ugaktaki
aviyonik sistemler ile entegre olabilen, ugus sirasinda olusturulan dokiimanlarin
elektronik ortamda yaratilmasina ve yonetilmesine imkan veren sistem olarak
gelistirilebilir. Bunun yaninda uygulama, normalde elle yiiriitilen ve ugus i¢in
olduk¢a 6neme sahip olan ugus o6ncesi performans analizi gibi hesaplamalarin da
otomatik olarak yapilmasini saglayan amaca yonelik alt uygulamalari da biinyesinde

bulundurabilir.

Uygulamanin gelistirilmesiyle, kagit kullanimini, kagit basimin1 ve kagit saklama
maliyetini tamamen ortadan kaldirmayr hedeflenmektedir. Ayrica GPS destekli
online veya offline olarak kayan harita kullanimini saglanmasi ve ugusun yapilacagi

rotay1, ugrayacagi noktalari ve u¢agin hareketini gostermesi hedeflenmektedir.

i0OS’un aksine Android, Samsung, Sony, Lg ve Htc gibi bir¢ok teknoloji sirketi
tarafindan tercih edilmekte ve herhangi bir bilgisayar ortaminda, gelistirmeler
rahatlikla yapilabilmektedir. Ileride bu ¢alisma ile ilgili yapilacak ek calisma ve
aragtirmalar ile, uygulama 10S isletim sistemi ile ¢alisan cihazlara uygun olarak ta

gelistirilecektir.

Sonug olarak calisma gelistirilerek genel anlamda, pilotlarin uguslarda tasidiklari,
kullandiklar1 ve ugak i¢inde de kokpitte sabit olarak bulunabilen, i¢inde ugak isletim
kilavuzu, kabin ekibi isletim kilavuzu ve ugus oncesi ve ugus sirasinda pilotlarin
kullanabilecekleri seyir ¢izelgelerini de igeren basili referans dokiimanlarin zamanla
tamamen yerini alacak ve bunun yaninda normalde elle yiritillen ve ugus igin
olduk¢a 6neme sahip olan ucus oncesi performans analizi gibi hesaplamalarin da
otomatik olarak yapilmasini saglayan amaca yonelik alt uygulamalari da biinyesinde

bulunduracaktir.
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