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ONSOZ

Hizla gelisen Tiirk havacilik sektoriinde artan yogun havayolu trafiginde,
ucak popitilasyonu da hizli artis gostermektedir. Ugak sayisindaki artis beraberinde

yan hizmet sektorlerinin de gelismesine neden olmustur.

Artan hizmet potansiyeli, can emniyetinin en iist seviyede korunabilmesi igin
kalite sistemlerine gereksinim duymustur. Havacilikta kalite sistemleri devletler
blinyesinde degerlendirilerek zorunluluk esasina dayali olarak uygulanmaktadir.
Havacilik sektoriinde hizmet verecek olan her firma faaliyet gosterdigi iilkenin
koymus oldugu kurallara uymakla yiikiimliidiir. Bu baglamda ilgili firmalar havacilik
kalite sistemlerini c¢alisma disturu haline getirmeleri gerekir. Burada amag
havacilikta ugus emniyetini saglamak ve insan hayatini korumaktir.

Ulkemizin gelecege yonelik hedeflerini gerceklestirmesi igin sistemli ¢alisma
ile birlikte bilginin giincel olarak yorumlanmasi ve uygulanmasi 6nem tasgimaktadir.
Bu kapsamda egitim donemim ile birlikte 18 yillik sivil havacilik sektoriinde
yasadigim deneyimlerimi, almis oldugum yiiksek lisans egitimim ile harmanlayarak
tezimi hazirladim. Amacim {lkemizde uygulanmakta olan ‘Havacilik Kalite
Sistemleri’nde karsilagsmis oldugum bir eksikligi ortaya koymak ve ¢dziim yollarini
tespit etmektir. Boylece havacilikta siire gelen bir tabu olan ‘Havacilikta biitiin
kurallar kanla yazilmistir’ climlesini tarihin tozlu raflarina tasiyabilmektir. Artik
havacilikta kanunlar ter ile yazilmaya baglamalidir.

Bu amacimi gergeklestirmemde bana destek olan, basta beni yetistiren
merhum babam Cezair TURAN’a ve bana yasam boyu destegini esirgemeyen annem
Elmas TURAN’a, ¢ikmis oldugum bu yolda her zaman destegini arkamda hissettigim
esim Tilay TURAN’a, oyun zamanimizdan ¢aldigim ogluma, hayatima her zaman
deger katan tiim aile bireylerime, anket caligmalarimda bana destek olan Tiim
Havayolu Teknisyenler Dernegi calisanlarina ve tiyelerine, beni sabirla diizelten ve
dogru yolda ilerlememi saglayan kiymetli hocam Prof. Dr. Hiiseyin Besim AKIN’a

tesekkiir ederim.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Ajansi

AB
ABD
AD
AMM
BKEK
C/S
CFR
CMM
EASA
EM
FAA
ICAO
JAA
JAR
MEL
MO
MOE
MRO
NACA
NASA
NTSB

PART
RSM
SB
SHGM
SHY
SMS
TALTA
THY

- Avrupa Birligi

- Amerika Birlesik Devleti

- Ucus emniyeti direktifleri

- Hava arac1 bakim kitab1

- Bakim kurulusu kalite el kitab1

- Onaylayic1 bakim personeli

- Amerika Birlesik Devleti Sivil Havacilik Otoritesi Kurallari
- Ugak kompanenti bakim kitab1

- Avrupa Birligi Sivil Havacilik Ajansi

- Ugak motoru bakim kitab1

- Amerika Birlesik Devleti Sivil Havacilik Otoritesi
- Birlesmis Milletler Sivil Havacilik Orgiitii

- Birlesik havacilik otoriteleri

- Birlesik havacilik otoriteleri kurallar

- Ugus icin gerekli asgari donanim listesi

- Milattan 6nce

- Bakim kurulusu kalite el kitab1

- Sivil Havacilik Bakim Kurulusu

- Amerika Birlesik Devletleri Havacilik Kural Ajansi
- Amerika Birlesik Devletleri Uzay Ajansi

-Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Tasimacilik Giivenligi

- Avrupa Sivil Havacilik Kural Boliimii
- Tamir merkezi kalite el kitab1
- Servis biilten
- Tiirk Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
- Tiirk sivil havacilik kurallari
- Emniyet yonetim sistemi
- Tiim Havayolu Teknisyenleri Dernegi

- Tlirk Havayollar1 Anonim Ortaklig1



TPM - Egitim prosediir el kitab1
TYP - Iskur ve sivil havacilik sirketleri biinyesinde gergeklestirilen

meslek edindirme kurslari
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GIRIS

Giliniimiizde insanlar {lizerinde olusturulan zaman baskisi neticesinde hayat,
bitis cizgisine ulasilamayan bir yarig haline donligsmiistiir. Bu durum kisaca hayatin
daha da hizlanmasia yol agmistir. Toplumun ¢ogunlugu artik zamansizliktan ve
islerini yetistirememekten sikayet eder hale gelmislerdir. Bununla birlikte kisiler
kendilerine gore bulmus oldugu ¢oziimlerin yaninda, teknolojide insanlara ¢oziim

yollart sunmaktadir.

Hizlandirilmis olan hayatin birinci olgusu ulasim {izerinedir. Ulasim
sOzciigiinlin anlatimi1 kisaca A noktasindan B noktasina varis eylemidir. Ulagimin
birinci amaci B noktasina varmaktir. Ancak giiniimiizde bu eylemin nasil ve ne kadar
siirede yapildig1 konusu 6nem arz etmektedir. Balayina gidecek olan bir cift icin
Istanbul’dan Izmir’e gemi ile seyahat etmesi konusunda zaman ne kadar
ehemmiyetsiz ise, bir is adamimin Istanbul’dan Izmir’e gerceklestirdigi is seyahati
i¢cin zaman o kadar ehemmiyetlidir. Bu durumda ulasim i¢in segilecek olan ara¢ ¢ok
onemlidir. Iste sivil havacilik bu se¢im konusunda devreye girmektedir. Genel bir
tabir ile uzaklar1 yakinlastiran sivil havacilikta zaman kavrami hiz ile bagdasmis
durumdadir. Havacilik esittir hiz diyebilecegimize gore, zamanimizin en ¢ok tercih
edilen ulasim aract diyebilir miyiz? Kisa ve net olarak hayir demek
mecburiyetindeyiz. Cilinkii ulasim araci se¢iminde sadece hiz bagl basina karar
faktorii olmamaktadir. Faktorlerin basinda can giivenligi gelmektedir. ‘Ulasim
araglarima gore can gilivenligini siraladigimizda birinci sirada gemi yolculugu
gelmektedir. Uluslararast Gemi Seyahati Birligi’ne gore son 5 yilda 100 milyondan
fazla yolcunun sadece 16’s1 6ldii. Ikinci sirada havacilik gelmektedir. BBC nin
yaptig1 giivenli ulagim arastirmasina gére 2011 yilinda 2.84 milyar yolcunun sadece
373’ii hayati kaybetti. Uciincii sirada ise karayolu oldugunu soyleyebiliriz. Diinya
Saglik Orgiitii'ne gore her yil trafikte 1,2 milyon kisi hayatini kaybediyor.’l Ancak

cogu insan ucakla seyahat etmekten korkmaktadir. Bunun nedeni insanin dogasinda

' WHO, Diinya Saglik Orgiti (2011)



yerde olma olgusu olabilir. Giivenlik ve hizin yaninda etken olan bir faktérde
ticretlerdir. Giiniimiizde bu olgu fayda ve maliyet analizini gerektiren bir hal almistir.

Tezimizin konusu geregi bu konuya kapsamli olarak girmeyecegiz.

Secimlerimizde “Once can sonra canan” s6z konusu oldugundan en mantikli
secim havayolu tasimaciligi olmaktadir. Ancak Hazarfen Ahmet Celebi’nin
gerceklestirdigi ugus deneyimi sonrasi ilerleyen ve gelisen havacilik, Wright
Kardesler’in hava araci ile bir dontim noktasi yasamistir. Birinci Diinya Savasi’nda
havaciligin 6nemi fark edilmis ve bu farkindalik ile havacilia olan yatirimlar
artmistir. Savasta Ustlinliik elde etmek i¢in gelistirilen ucaklar giinlimiiziin teknolojik
ucaklarinin atalar1 olmuslardir. Gelistirilen ugak teknolojisinin uygulanmasi
konusunda yasanan kalite sorunlari, kalite sistemlerinin gerekliliklerini ortaya
cikarmistir. ABD devleti bu yeni kuram i¢in NACA adinda bir kurum kurmus ve
kalite iiretim sistemi ortaya koymustur. Daha sonra bu kurum hepimizin bildigi
NASA vya doniismiistiir. ilk olusturulan kalite sistemi zamanla revize olarak
gelismistir. Diinyanin kiiresel 6zelligi neticesinde Uluslararast Sivil Havacilik
Kurumu ICAO kurularak tiim iilkelerin kural birlikteligi saglanmistir. Bu paragrafta

bahsettigim tarihsel gelisimi detaylandiracagiz.

Kalite nedir? Sorusuna bir¢ok uzman farkli ve dogru yorum yapacaktir.
Ancak tek ve net bir dogru bir olgu vardir ki, o da kalitenin net bir taniminin
olmamasidir. Bununla birlikte “Kalite, beklentileri karsilayan, yasayan bir olgudur”

dedigimizde tiim tanimlamalar1 kapsamis olabiliriz.

Havacilik i¢in kalite nedir? Sorusuna i¢ ve dis miisteri olgusu ile yanit
vermek gerekir. Dis miisteriler igin Kalite; A noktasindan B noktasina hizli, giivenli
ve ucuz bir sekilde gerceklestirilen ulasimdir. I¢ miisteriler icin ise, A noktasindan B
noktasina ulagimi saglayacak olan aracin giivenli ve ucuz sekilde operasyona hazir
tutulmasidir. Operasyona hazir tutulmasi gerekli bakim prosediirlerinin ve sivil
havacilik kurallarinin harfiyen uygulanmasi ile miimkiin olmaktadir. Kalitenin

yasayan olgu olmasi havacilik i¢in kanla yazilan kurallar anlamina gelmektedir. Her



ucak kazasinin ardindan yapilan incelemeler neticesinde kalite sistemimizde olusan

aciklar fark edilmekte ve gerekli diizenlemeler yapilmaktadir.

Bu tez caligmasi ile bugiine kadar kanla yazilan havacilik kurallarinin
yaninda, bir tabuyu yikarak, kanla yazilmay1 6nleyen bir kalite sistemi olusturmay1
ama¢ edinmis bulunmaktayiz. Bu amaca ulasmak icinde tiim kalite sistemlerinin
kullanmig oldugu araglar1 kullanarak, sivil havacilik bakim kalite yonetimine adapte

etmeye calisacagiz.

Insan faktoriinii ele alarak kazalar1 6nlemeyi hedeflemekteyiz.



1. BOLUM

1.1 SIVIL HAVACILIK TARIHCESI

Havacilik tanimi, genis olarak diisiiniildiigiinde gokyiiziinde insanin var olma
savasi olarak tanimlayabiliriz. Bu kapsamda bir hava aracinin tasarimi, iiretimi ve
operasyonu bu savasin icerisinde yer almaktadir. Havada kalabilme amaci ile

tasarlanan ve tiretilen hava araci tanimi ise ugabilen bir tasit1 ifade etmektedir.

Insanim var olmasindan itibaren kuslara 6zenerek olusan ugma hayali, bilim
adamlarina ilham vermistir. Diinyada ilk ucan insan olan Hazarfen Ahmet Celebi, ilk
roket ile ucan Lagari Hasan Celebi’ye ek olarak, Diinyaca {inlii mucitler Leonardo da
Vinci, John Stringfellow ve Lawrance Hargrave, Wright Kardesler’in Kitty Hawk ile
yaptiklari ilk ugustan ¢ok uzun yillar 6ncesinde ugma hayaliyle ¢ok ilging makinalar

tasarlamiglardir.

[k hava aracin1 MO. 5. yiizyilda yapilan ugurtmadir. Ugurtmadan hareket ile
13. yiizyilda Roger Bacon adinda bir Ingiliz rahip, bir gemiyi kaldiryor ise ugurtma
yardimi ile havada bir gemiyi kaldirir fikrini ortaya koymus ve 16. yiizyilda
Leonardo da Vinci kuslarin ucusunu inceleyerek, basit bir pervane ve parasiit
yapmustir.? Bir ¢ocugun ilk énce emeklemesi daha sonra yiiriimesi ve ardindan

kosabilmesi gibi bu ¢calismalar havaciligin ilk emekleme istegidir.

19. yiizyilda havacilik diinyast hizla ilerlemistir. 1890'li yillarda Samule
Langley Aerodrome adim1 verdigi bir hava araci tasarladi. Bu hava aracim
giiniimiizde ugak olarak tanimlayabiliriz. Bu ugak, 5 silindirli 53 beygir giiclinde
radyal bir benzin motoruna sahiptir. Bu ugak Wright Kardesler’in tarihi ugusundan

bir kag giin 6nce 1903 Aralik ayinda Potomac nehrine diismiistiir.

% ( My Teknik, Modiil 10, 2007)



White Kardesler’in 17 Aralik 1903°de sabah 10:35” de gergeklestirmis oldugu
ucusta Wright Kardesler’den Orwille kumandada idi. Ugus 12 saniye siirmiis ve bu
yolculukta katedilen mesafe 36 metre olmustur. Wright Kardesler iirettikleri bu
ucaga, Kittyhawk adimi verdiler. Gergeklestirdikleri bu ilk ugus havaciligin déniim

noktasi olmustur.

Bu ilk adimin ardindan havacilik konusunda ugak dizaynlari hizla gelismistir.
Birinci Diinya Savasi’nda motorlu ugaklarin kullanimi ile {stiinlikk saglayan tilkeler
havacilik ¢alismalarina hiz vermis ve ugak liretim i¢in ¢alismalar baglamistir. Sivil
olarak baslayan havacilik ¢alismalar1 maalesef askeri tstiinliikk amaci ile geligmistir.

[lk seri iiretim olarak iiretilen ucaklarda savas ucaklar1 olmustur.

Ulkemizde Nuri DEMIRAG tarafinda ugak iiretimi calismalar1 yapilmis, NuD
38 adiyla sivil havacilik tagimaciligi i¢in tasarlanan ucagm {iretimini
gerceklestirmistir. Bu ugaklar ilk ve gliniimiiziin ugaklarinda kullanilan semi
monokok tip govde yapisina sahipti.3 Ancak ugaklar1 uguracak pilot sikintis1 mevcut
oldugundan bu sorunu asmak, ucaklar1 ucuracak pilot yetistirilmesi i¢in bugiin
Tiirkiye’nin en biiyiik havalimani olan Atatiirk Havalimani’nin bulundugu bolgede
havacilik okulunu ve havaalanin1 kurmustur. Maalesef ¢esitli nedenlerden dolay1 bu
proje tamamlanamamistir. Tiirkiye bu noktadan sonra dis tedarik ile havacilik
yapmaya ¢alismistir. Havaciliktaki hamlelerimiz maalesef 1980'li yillarin sonrasinda
olmustur.  Giinlimiizde biiyliik projelere imza atan kuruluslarimiz mevcuttur.
ASELSAN, Kale Havacilik, TAI, HAVELSAN, Alp Havacilik gibi kuruluslarimiz
insansiz hava ara¢larindan savas ucaklarina kadar tiim havacilik kollarinda faaliyet

gostermektedir.

3 (KORUL, 2008)



1.2: HAVACILIKTA BULUNAN OTORITELER

1900'li yillardan sonra havaciligin hizla gelismesi ve ugaklarin seri tiretimi
ile birlikte standartlasma gereg8i olusmustur. Standartlasma gerekliligi ile birlikte her
tilke kendisine gore bir kural koymus ve bu kurallari uygulamistir. Giiniimiizde
tamamen bir standart oturtulan havacilik Birlesmis Milletler’in ¢atis1 altinda

toplanmustir.

1.2.1: ICAO Birlesmis Milletler Sivil Havacilik Otoritesi

Havacilik ~ faaliyetlerinin  diizenlenmesi  gerekliligi ve 1919  Paris
Sozlesmesi'min uluslararast hava ulagimini diizenlemekteki yetersizligi nedeni ve
havaciligin hizli gelisimi ile ortaya c¢ikan teknik gelismeler ve gereksinimler

standartlagmay1 ve onlem almay1 gerekli kilmustir.

Bu baglamda 52 devlet temsilcisi Sikago'da 7 Mart 1944 yilinda toplanmus,
havacilikta giiven ve diizeni saglamak; ekonomik, teknik, hukuki sorunlar1 ¢6zmek
icin Sikago konvansiyonu ile uluslararasi bir teskilatin kurulmasina oy birligi ile
karar vermistir. Kurulus ¢aligmalari tamamlanan kurum 1945 yilinda, Uluslararasi
Sivil Havacilik Teskilati (International Civil Aviation Association - ICAO) adi ile
faaliyete gegmistir.4 Kurumun merkezi Kanada'mmn Montreal sehridir. Uyelerini
Birlesmis Milletler iiyesi hava trafigine sahip iilkeler olusturmaktadir. Kurumun dis
temsilcilikleri de mevcuttur. Avrupa Ofisi Paris’te, Asya Ofisi Bangkok’ta, Afrika
Ofisi Kahire’dedir. Kurumun amaci giivenli bir havacilik trafigidir. Havaciligin

ekonomik hukuki ve teknik yonleriyle ilgilenir.

Kurumun baslica gorevleri;

J Uluslararasi sivil havaciligin organize ve emniyetle yliriitiilmest,
. Hava araglarinin giivenli ve ekonomik igletilmesi,
° Hava ulasiminin gelismesini desteklemek,

4 (ICAQ, Birlesmis milletler sivil havacilik érgitt, 2013)



. Uye iilkelerin haklarma tam uyulmasini saglamak,
. Tarifeli, tarifesiz ugus haklari,

. Guimriiklii limanlara inis,

. Hava limani1 harglart,

. Gumriik usulleri,

° Yk kisitlamalari,

° Bulasic1 hastaliklarin 6nlenmesi.

Kurumun almis oldugu kararlar; iiye iilkeleri ve iiye olan iilkelerle hava
trafigi konusunda is birligi yapacak tiim iilkeleri baglayic1 6zelligi bulunmaktadir.

Kisaca kurumun aldigi kararlar diinya genelinde uygulanir.

ICAO tiim havacilik kuruluslarina verdigi talimat ile birlikte havacilik
kurulusu ilk once bagli oldugu havacilik otoritesinin koymus oldugu kurallara
uymakla yiikiimliidiir. Bunula birlikte sefer yapacag: diger bir iilkenin de koymus

oldugu kurallara uymalidir.

1.2.2: Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi

Ulkemizde ilk havaciik c¢alismalart 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk
Havalimani’nin hemen yakinindaki Sefakdy'de, tesis olarak iki hangar ve kiigiik bir
meydanda baslamustir. Atatiirk'iin {ilkenin gelecegine de yol gdsteren "ISTIKBAL
GOKLERDEDIR" sézii dogrultusunda 1925 yilinda kurulan ve daha sonraki yillarda
Tiirk Hava Kurumu adin1 alan Tiirk Tayyare Cemiyeti ile Tiirk Sivil Havaciligi’nin

kurumsal temelleri atilmistir.

1933 yilinda Devlet Hava Yollart olarak baslayan sivil havacilik seriiveni 5
ucak ile ilk admmi atmistir. Boylece havacilik konusunda ilerleme hedeflenmistir.
Havacilikta otorite konusunda ise 1954 yilinda Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde Sivil
Havacilik Daire Bagkanligi olmustur. Daha sonra bu kurum Sivil Havacilik Genel
Midiirligii olarak 6zerk bir yapiya kavusmustur Bugiin itibari ile iilkemizde

havacilik faaliyetleri, 2920 Sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu ve bu kapsamda



yayimlanmis olan Idari ve Teknik Yonetmelikler ve Havacilik Talimatlar

gercevesinde yiiriitiilmektedir.5

Sivil Havacilik Genel Midiirligii Tirk hava sahasinda gergeklestirilen tiim
sivil havacilik faaliyetlerini diizenleyen yetkili kurumdur. Tiirkiye ICAO kurucu iilke
konumundadir. Ayn1 zamanda Avrupa’da faaliyet gosteren JAA Birlesik Havacilik
Otoriteleri ve Hava Seyriisefer Birligi (EUROCONTOL) iiyesidir.

Otoritenin giivenli havaciligi saglayabilmesi i¢in gesitli birimleri mevcuttur.

Bu birimler;

. Ugusa Elverislilik Daire Baskanligi,

. Hava Seyriisefer Daire Bagkanligi,

J Hava Ulagim Daire Bagkanligi,

o Havacilik Giivenligi Daire Baskanligi,
) Hava Alanlar1 Daire Baskanligi,

o Ucgus Operasyon Daire Bagkanligi,

J Sektorel Diizenleme ve Egitim Daire Baskanligi’dir.

Artan havacilik faaliyetleri nedeniyle, 5431 sayili kanun hazirlanmis bu
baglamda kanun hiikiimleri geregince sivil havacilik faaliyetlerinin yogun oldugu
Istanbul ve Antalya’da acilan Genel Miidiirliik temsilcilikleri her tiirlii teknik ve idari

konuda ¢alismalarini stirdiirmektedir.

1.2.3: Avrupa Sivil Havacilik Otoritesi

Avrupa’da faaliyet gosteren iki sivil havacilik otorite birligi mevcuttur. Ilk
kurulan ve Tirkiye’nin de iiye oldugu kisa adi JAA olan Birlesik Havacilik

Otoriteleri, Avrupa birligi iiye tilkeleri tarafindan kurulmus olan Avrupa Havacilik

> (SHGM, T.C. Ulastirma ve haberlesme bakanlgi sivil havacilik genel midurligd kamu ig
kontrol standartlarina uyum eylem plani, 2012)



Giivenligi Ajansina yetkilerini devretmistir. JAA tamamen fesh edilmemis olmasina
ragmen Avrupa Birligi otoriteleri tarafindan kisa adi EASA olan Avrupa Havacilik
Giivenligi Ajansi taninmaktadir. Avrupa Birligi’ne iiye iilke otoriteleri havacilik

faaliyetlerini EASA’nin koymus oldugu kurallara gore yiiriitmektedirler.

Bu duruma gore; Avrupa Birligi (AB) Komisyonu, 1998 yili Ekim ayinda
tim Avrupa havaciliginin emniyetini saglamak ve yoOnetimini listlenmek iizere
Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst EASA (European Aviation Safety Agency) isimli
yeni ve etkin bir tegkilat kurulmasina imkan taniyan 1592/2002 sayili AB Konseyi ve
Avrupa Parlamentosu Tiiztigiinii, 28 Eyliil 2002 tarihinde yayimladi.

AB kurallarina gore yonetmeligin yayimlanmasindan itibaren bir yil i¢inde
yonetmelik hiikiimlerinin tamamlanmasi1 zorunlulugu bulundugundan EASA'nin
kurulmasi ile ilgili tiim hususlar 28 Eyliil 2003 tarihinde tamamlandi ve bu tarih

itibariyle EASA, tam anlamiyla faaliyetlerine baglamistir.®

Azerbaijan . -
( Georgia Bosnia & Herzegovina \

Armenia* Croatia Albania* FYROM* Turkey
Serbia&Montenegro* Ukraine* Moldova* Monaco
Bulgaria** Iceland Romania**
Norway Switzerlondh
Estonia Austria Belgium Cyprus \
Latvia Czech Rep. Denmark Finland
Lithuania France Germany Greece
Hungary Ireland Italy
Luxemburg Malta Netherlands
Poland Slovak Rep. Slovenia
Portugal Sweden United
\ Spain Kingdom Jj//
* = JAA Candidate Member; ** Bulgaria, Romania and Switzerland have EASA
***= including EASA as JAA member; observer status

Grafik-1 Avrupa Sivil Havacilik Otoritesi liye (ilkeler ve statiileri

® (EASA, 2013)
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1.2.4: Amerika Birlesik Devletleri Sivil Havacilik Otoritesi

FAA, ABDnin Ulusal Sivil Havacilik Otoritesi’dir (Federal Aviation
Administration). ABD’ye yapilan uguslar i¢in alinacak izinler ve ABD tescilli
ucaklara yapilacak bakim iglemleri i¢in alinacak bakim yetkileri, vb. konular

yoniinden yetkili sivil havacilik otoritesidir.

FAA, 1992 yilinda ABD’ye yolcu tastyan tiim yabanci havayollarinin bagh
bulundugu {ilkeleri, ICAO tarafindan belirlenen uluslararasi isletme ve bakim
standartlarina uyum yoniinden degerlendirdikleri bir program baslatmistir. Bu
program, “International  Aviation Safety  Assessment” (IASA) olarak
adlandirilmaktadir. Bu denetlemelerde 6zellikle, ilgili iilke sivil havacilik otoritesinin

konulara hakimiyeti degerlendirilmektedir.

Uluslararas1 yasalarla uyumlu olacak sekilde, ABD’ye yapilacak uguslarda
uyulmasi gereken belirli emniyet kurallari, FAA'nin yayinladigi 14 CFR Part 129°da
aciklanmistir. 14 CFR Part 129°da, ABD’ye yolcu tagimak isteyen tasiyicinin,
Chicago Konvansiyonu’nun Annex 6 (Operations of Aircraft) Part 1 (International
Commercial Air Transport) boliimiinde yer alan emniyet standartlarini karsilamasi

gerektigi belirtilmektedir.’

1.2.5: Diger otoriteler

Birlesmis Milletler Sivil Havacilik Otoritesi (ICAO) tiye tilkeleri kendilerine
ait bagimsiz sivil havacilik otoriteleri kurmuslardir. Bu sivil havacilik otoritelerinin
koymus oldugu kurallar ICAO kurallar1 ¢ergevesinde olmustur. Yerel sivil havacilik
otoritelerinin yetkileri hava sahasinda faaliyet gosteren tiim sivil havacilik sirketleri

icin baglayici niteliktedir.

Omek olarak Cin’de faaliyet gosterecek bir Tiirk menseili bakim kurulusu

Cin sivil havacilik kurallarina uymak zorundadir.

" (FAA, A Brief History of the FAA, 2010)
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1.3: SIiVIL HAVACILIK KANUNLARI VE KAPSAMLARI

Tim diinya genelinde sivil havacilik kurallar1 faaliyet yapilarina gore
siiflandirilmigtir. Bu siiflandirmalar genel olarak benzer adlandirilmalarina karsin
farkli adlandirmalar ve smiflandirmalar da bulunmaktadir. Ancak tezimizde
Tiirkiye’de kullanilan ve Diinyada da yaygin olarak yer alan kurallardan

bahsedecegiz.

1.3.1: Operator ile ilgili kanununlar

Operator; hava aracimin sevk ve idaresi i¢in kurulmus ve havacilik
operasyonlarini gergeklestiren firmalar1 tanimlamak i¢in kullanilan genel bir
kavramdir. Operatorlerin uymak zorunda oldugu hava aracinin bakimi konusundaki

birincil sivil havacilik kurali Part-M dir.

PART-M (CONTINUING AIRWORTHINESS REQUIREMENTYS)
(SHY-M Ticari Hava Tagima Isletmeleri Bakim Sistemi Y &netmeligi)

Bu Yonetmelikte, ticari hava tagimacilii yapan operatdrlerin, biinyelerinde
bulunan hava araglarinin ugusa elverisliligini korumak i¢in kurmalar1 gereken bakim

sistemi konusunda usiil ve esaslar yer alir.®

Operator, ucus Oncesi kontrollerin SHY/ EASA / FAA /JAR /Part-145 onaylh
bir kurulus tarafindan yapilmasi gerekmedigi durumlar haricinde, bir hava aracin
SHY/ EASA / FAA /[JAR //Part-145 onayli bir kurulus tarafindan bakima

alinmadikc¢a ve servise verilmedikce isletemez.

8 (SHGM, Onayli bakim kuruluglari ydénetmeligi, 2007)
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Operator, bakim sisteminin onaylanmasi amaciyla veya isletilen hava araci
tipinde degisiklik olmas1 durumunda, operasyona baslama tarihinden en az 15 giin
once SHGM'ye yazili olarak bagvuruda bulunmak zorundadir.

Operatdr, bir hava aracinin ugusa elverisliligi ile operasyonel ve acil durum

ekipmaninin kullanilabilirligini saglamak i¢in bakim hususlarini yerine getirmek

zorundadir.
Bunlar;
. Ugus oncesi kontrollerin yapilmasi,
o MEL ve eger varsa hava araci tipi i¢in CDL g6z Oniine alinarak

operasyon emniyetini etkileyen herhangi bir ariza veya hasarin onayli standartlarda
giderilmesi,

. Operatoriin onayli hava araci bakim programina uygun olarak tiim
bakimlarin zamaninda yapilmasi,

. Isletmecinin onayli hava aract bakim programinin etkisinin analizi,

o Stirekli ugusa elverisliligi saglamak amaciyla yayimlanan her tiirlii
operasyonel direktifin, ugusa elverislilik direktifinin ve SHGM tarafindan zorunlu
kilinan direktifin uygulanmasi,

. Onaylanmig bir standarda baglhi olarak zorunlu olmayan
modifikasyonlar i¢in hazirlanan politikanin olusturulmasi ve bu politikaya uygun

olarak modifikasyonlarin uygulanmasi.

Operator, bakim yonetimi konusunda hava araglarinin ugusa elverisliliginden
ve ugus emniyetinin gereklerini saglamaktan sorumlu olup, bu sorumlulugu bir baska

kisi veya kurulusa devredemez.

1.3.2: Bakim kuruluslari ile ilgili kanunlar
Sivil havacilik bakim kuruluslarinin uymak zorunda oldugu bakim

kurallariin baginda SHY/ EASA / FAA /JAR /Part-145 gelir. Bu kurallara ek olarak
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bakim personelimin egitimi ile ilgili SHY/ EASA / FAA /JAR /Part-66 gereklilikleri

s0z konusudur.

PART-145 APPROVED AIRCRAFT MAINTENANCE ORGANISATION
(SHY-145 Onayli Bakim Kuruluslar1 Yonetmeligi)

Bu yonetmelikte, ticari hava tasimacilifinda kullanilan her tiirli sivil hava
araglar1 ve/veya komponentleriyle ilgili organizasyonlarin bakim kurulusu olarak
yetkilendirilmesi i¢in sahip olmasi gereken nitelikleri ve faaliyetlerine iliskin usul ve

esaslar yer alir.

Bu esaslar dort ana baslikta toplanir. Bu ana basliklarin sebepleri bir kalite

sisteminin kurulmast i¢in gerekli olan asgari gereklilikleri saglamaktir.

Bunlar;

. Tesisler

. Personel

. Egitim

. Ekipman, olarak siniflandirilir.

Tesisler; her tiirlii planli galismaya olanak verecek, 6zellikle hava kosullarina
ve toza karsi koruma saglayacak bigimde olmasi, atdlyeler ile bakim boliimlerinin
cevresel kosullar ve yapilan islerden dolay: kirlenmelerini 6nlemek amaciyla uygun

sekilde ayrilmas1 gerekir.

Us bakimu i¢in yapilacak isin kapsamina gére yeterli bilyiikliikte bir hangarin
mevcut olmasit ve hangar bakimi gerektiren bakimin tamaminin hangar iginde

yapilmasi gerekir.

Komponent bakimi i¢in, planli komponent bakimlarini rahatlikla

yiiriitebilecek yeterli biiyiikliikte komponent atdlyelerinin mevcut olmasi gereklidir.
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Bakim ve kalite yonetimleri, planlama ve teknik kayitlar i¢cin uygun bir ofis

yerlesimi saglanmalidir.

Calisma ortami, havalandirma, topraklama, aydinlatma, sicaklik, nem ve
giiriiltli yonlerinden yapilan ige uygun ve personelin verimli ¢aligmasini saglayacak

sekilde olmalidir.

Depolanan faal ve gayri faal komponentlerin, malzemelerin, alet ve
ekipmanlarin ayr1 yerlerde tutulmasi, depolarin s6z konusu malzemelerin
bozulmasini ve zarar gérmesini engelleyecek sekilde, imalat¢i talimatlarina uygun ve
giivenli olmas1 ve depolama birimlerine girisin yetkili personel ile sinirlandirilmasi
gerekir.

Personel; bakim kurulusunun faaliyet gosterecegi bakim alanmin
ozelliklerine gore gerekli olan yonetici ve egitimli teknik elaman bulundurma

zorunlulugudur.

Us bakim yapacak olan bakim kurulusu; bir sorumlu miidiir, sorumlu miidiire
bagl bir kalite sistemi yoneticisi ile is bakim, gerekirse hat bakim, miihendislik,

iretim planlama ve atdlyelerden sorumlu birer yonetici gorevlendirir.

Hat bakim yapacak olan bakim kurulusu; bir sorumlu miidiir, sorumlu miidiire
baglh bir kalite sistemi yoneticisi ile hat bakim, gerekirse iliretim planlama ve

atolyelerden sorumlu birer yonetici gérevlendirir.

Tezimizin ana konusu olan, Komponent Bakimi’nda faaliyet gdsterecek
kurulus; bir sorumlu miidiir, sorumlu miidiire bagh bir kalite sistemi yOneticisi ile
atolyelerden sorumlu bir yonetici, gerekirse miihendislik ve iiretim planlamadan

sorumlu birer yonetici gorevlendirir.

Kisaca bakim yonetiminde yOnetici personel;
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° Kalite sistemi yoOneticisi,

° Us Bakimdan sorumlu yonetici,

J Hat bakimindan sorumlu yonetici,

J Miihendislikten sorumlu yonetici,

J Uretim Planlamadan sorumlu yénetici,

o Atolyelerden sorumlu yonetici, olmalidir.

Gerekli yonetim ve bakim kadrosunu olusturan bakim kurulusu;

Bakimi planlayacak, uygulayacak, kontrol ve muayene edecek, nezaret
edecek ve kalite izlemesini yapacak yeterli personele sahip oldugunu gosteren bir
adam-saat plani hazirlar. Ayrica bakim kurulusu, herhangi bir is vardiyasi ya da
siiresi i¢in mevcut personel sayisinin planlanandan daha az olmasi durumunda

yapilacak bakimi tekrar degerlendirmek i¢in bir prosediir olusturmak zorundadir.

Egitim ve yetkilendirme konusu bakimi faaliyetlerinin gerceklestirildigi alana
gore degismektedir. Bu gereklilikler kismi olarak Part-145 ve SHY-145

belirtilmektedir.

Hava araclarina hat bakimi yapan bakim kurulusunun, kategori B1 ve B2
lisansh yeter sayida onaylayic1 personele sahip olmasi gerekir. Bakim kurulusu,
planl kiiciik ¢apli hat bakimlar1 ve basit ariza giderme islemleri i¢in, kategori A

lisansli onaylayici personel kullanabilir.

Biiyiik hava araglarina is bakimi yapan bakim kurulusunun:

. Ilgili hava araci tipinde kategori C lisanshi yeter sayida onaylayici
personele ve kategori C personeli destekleyecek, ilgili hava araci tipinde B1 ve B2
lisansl yeter sayida personele sahip olmasi,

J Kategori C onaylayict personelin  bakim ¢ikis sertifikasi

diizenlemesinden once; kategori B1 ve B2 destek personeli s6z konusu bakimla ilgili



16

tim islem ve muayenelerin gerekli standartlara uygun olarak yapildigindan emin
olmasi,

J Kategori C onaylayic1 personelin (b) paragrafinda belirtilen
gerekliliklerin yerine getirildiginden ve bir iis bakimi veya is paketindeki isletici
tarafindan talep edilen tim iglerin tamamlandigindan emin olmas1 ve
tamamlanmayan bir i mevcut ise bunun etkisini degerlendirerek s6z konusu isin
tamamlanmasini veya bir baska bakima erteleme konusunda isletici ile anlagsma

yapilmasini saglamasi gerekir.

Bakim kurulusunun kompanent bakimi gerceklestirebilmesi i¢in gerekli olan
yetkili ve egitimli personel gereklilikleri veya lisanslandirilmalar1 belirtilmemistir.
Tirk Sivil Havacilik Otoritesi, JAA kanunlarina uyum kapsaminda yaptig
degisiklikler nedeniyle bu kistm SHY-145 kurallar1 kapsaminda agik kalmistir.
Gilinlimiizde sirketlerin uyguladigi kalite sistemleri kapsaminda

degerlendirilmektedir.

Ekipman; bakim kurulusu, yetkisi déhilinde bulunan bakimlari yapmak i¢in
gerekli alet, ekipman ve malzemeyi temin eder. Bunula birlikte {is bakimi i¢in
yetkilendirilmis bakim kurulusunun yeterli ve yetkisi dahilindeki tiim hava araci

tiplerine uygun erigim ekipman ile platformlara sahip olmasi gerekir.

Yetkilendirilen bakim kurulusu, kontrole veya kalibrasyona ihtiya¢ duyulan
aletleri ve ekipmani faal tutmak i¢in bu aletleri ve ekipmani gerekli siirelerde ve ilgili
sivil havacilik otoritelerin (SHGM, FAA, EASA vb.) kabul edecegi standartlara gore
kontrol ve/veya kalibre eder veya ettirir. Ve bu kalibrasyonlarin ve kullanilan

standartlarin kayitlarini saklar.

1.3.3: Egitim kuruluslar ile ilgili kanunlar

Havacilik bakim kuruluslari i¢in gerekliliklerinin, egitim ana basligi olmasina
ragmen egitimin dnemi geregi, egitim baslig1 ayr olarak tekrar degerlendirilmistir.

Tezimizin ana konusu olan ‘Bakim Personelinin Yetkilendirilmesi’ konusunda
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egitim Onemli bir kisas olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bunun en birincil nedeni havacilik
personeline havacilik kiiltiiriiniin olusturulmasi geregidir. Yapilacak bir hata evlerine
veya sevdiklerine kavusmak igin heyecanlanan yiizlerce yolcunun Oliimiine Yol

acabilecek olmasidir.

Bir sistemden bahsetmek i¢in o sisteme ait kurallardan konusmak gereklidir.
Diinya genelinde egitim baslig1 icin Boliim-147 ve Boliim-66 adlar1 verilmektedir.
Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan bildirilen adlandirma SHY-147 ve SHY-66
dir.

Bu durumla birlikte Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi resmi internet sitesinde 13
agustos 2013 tarihi itibariyle yer alan bize sorun kismindaki “Ilkokul mezunuyum,
ucak teknisyeni olabilir miyim?” sorusuna ‘Evet’ yanit1 verilmektedir. Motorlu kara
tasit1 kullanim yetkisi i¢in en az lise mezunu olma sart1 maalesef ugak teknisyenligi
icin Tirk sivil havaciliginda 6n goériilmemektedir. 29-04-2013 tarihinde Tirk Sivil
Havacilik  Otoritesi’nin  yaymlamig oldugu dil yonetmeligi ile de tezat

olusturmaktadir.

Havacilik kiiltiirii ve ugus emniyeti, havacilik konusunda alinacak detayli
teknik, teorik ve pratik egitimler ile olusturulabilinir. Bu konunun basit goriilerek
ilkokul seviyesine indirmek ugus emniyetini tehlikeye sokacaktir. Insan giivenligi
acisindan bu isin egitimli kadrolar tarafindan yapilmasi dikkate alinmasi gereken bir

konudur.

PART-66 CERTIFYING STAFF
(SHY-66 Hava Araci Bakim Personeli Lisans Yonetmeligi)

Bu yonetmelikte, yetkili bakim kuruluslarinda gorev alan bakim personelinde
aranacak nitelikler ile bu personele verilecek lisanslara iliskin usul ve esaslar yer

almaktadir.

Lisans diizenleme yetKisi;
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SHY-66 hava aract bakim lisans1t HGM tarafindan verilir. SHGM tarafindan
uygun goriilmesi halinde, lisansin diizenlenmesine yonelik hazirlik islemleri

konusunda SHY-145 kapsaminda yetkili kurum veya kuruluslar yetkilendirilebilir.

SHY-66 hava araci bakim lisansi bes yil i¢in diizenlenir. SHY-66 hava araci
bakim lisansinin sahibi bes yillik gecerlilik siiresinin dolmasimna doksan giin kala

SHGM'ye lisansini yenilemek i¢in basvurur.

Lisans kategoriler;
Bagvuru sahibi, lisansinin kategorilerinden ya da alt kategorilerinden tiim
sartlarin1 sagladigi, biri veya birkagindan asagida belirtilen lisans ve unvanlari

almaya hak kazanir:

Kategori A: Hat Bakim Mekanik Teknisyeni

Kategori B1: Hava Araci Bakim Teknisyeni (Mekanik)
Kategori B2: Hava Araci Bakim Teknisyeni (Aviyonik)
Kategori C: Hava Araci Us Bakim Miihendisi veya Teknisyeni®

PART-147 TRAINING ORGANISATION REQUIREMENTS

(SHY-147 Hava Araci Bakim Egitimi Kuruluslar1 Yonetmeligi)

Hava araci bakim lisansi alacak olan personele verilecek egitimleri ve
simnavlar1 gerceklestirmek tlizere yetki talep eden kuruluslarin yetkilendirilmeleri ile

uymalar1 gereken usul ve esaslarini diizenleyen kurallar biitlintidiir.

Hava araci tip egitimleri, zorunlu sivil havacilik kalite egitimleri, havacilik tip

sinavlarinmi gerceklestirilmesi bu kurallarin kapsamina girmektedir.

° (SHGM, Hava araci bakim personeli lisans yénetmeligi, 2007)
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1.4: TURKIYE’DE FALIYET GOSTEREN SiViL HAVACILIK BAKIM
KURULUSLARININ UYMASI GEREKEN KURALLAR.

Tiirkiye’de faaliyet gosteren sivil havacilik kuruluslar1 ICAO'nun kurallarina
gore ilk once Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi’nin koymus oldugu havacilik kurallarina
uymakla yiikiimliidiir. Bununla birlikte havacilik kurulusu Tirkiye disinda, bir
operasyon gerceklestirecek ise operasyonun gerceklestirilecegi {ilkenin sivil

havacilik kurallarinada uymak zorundadir.

Havacilik kurulusu faaliyet gosterdigi konu hakkindaki sivil havacilik
kurallarma gore iiretim yapisi ve kalite sistemini kurar. Ornegin, bir sivil havacilik
bakim kurulusu faaliyeti kapsaminda SHY 145 kurallarina gore kalite sistemini kurar
ve denetime acar. Bununla birlikte tiim sivil havacilik kurallar1 kapsaminda hareket
eder. Kisaca bakim kurulusu olmasi miinasebetiyle SHY-66 kurallarinin sirketinin
faaliyetlerini kapsamadigini1 sdyleyemez. Dolayisiyla ana kurallarin 1518inda kurulan
kalite sistemi, sivil havacilikta yer alan diger kurallar ile desteklenir. Ciinkii havacilik

bir biitiindiir, tek kanat ile bir u¢ak ugamaz.

Bir havacilik sirketinin uymasi gereken kurallar;

>

X/
*

SHY-M ( Operator kurallart )
SHY-SMS  ( Emniyet yonetimi kurallar1 )
SHY-145 ( Bakim kurallart )

L)

o

*

K/
*

X3

2

SHY-66 ( Onaylayici personel kurallart )

o

SHY-147  ( Egitim organizasyon kurallar1 ) olarak siralanabilir.

1.5: TURKIYE’DE FALIYET GOSTEREN SiVIL HAVACILIK
KURULUSLARI

Tiirkiye’de 2013 Ocak ay1 itibari ile havacilik bakim faaliyetlerini yerine
getirebilmek icin Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan SHY-145 kuralarina gore

yetkilendirilen firmalar asagida yer aldig1 gibidir'®. Bu firmalar tezimizin konusunun

10 (SHGM, Trkiye'de faliyet gésteren sivil havacilik firmalari, 2013)
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odak noktasindalardir. Bakim faaliyetlerinin diizenli ve ugus emniyeti gbz Oniinde

bulundurularak icra edilebilinmesi i¢in nitelikli ve sertifikali insan giiciine ihtiyag

duyulmaktadir.
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. Tirk Hava Yollar1 Teknik A.S.

. Glines Ekspres Havacilik A.S.

. Onur Air Tasimacilik A.S.

. Pegasus Hava Tasimacilik A.S.

. Kibris Tiirk Hava Yollar1 LTD.STIL

. MNG Hava Yollar1 ve Tagimacilik A.S.

. Hiirkus Hava Yolu Tasimacilik ve Ticaret A.S.
. Sik-Ay Hava Tagimacilik A. S.

. Mng Teknik Ugak Bakim Hizmetleri A.S.

. Kuzu Hava Yollar1 Kargo Tasimacilik A.S.

. Turistik Hava Tagimacilik A.S.

. MRO Teknik Servis Sanayi Ticaret A.S.

. Havacilik Teknik A.S.

. Tailwind Hava Yollar1 A.S.

. Pratt&Whitney THY Teknik Ucak Motoru Bakim Merkezi LTD. STI.
. Saga Havacilik A.S.

. MATS Akdeniz Havacilik Coziimleri ve Teknik Destek LTD. STI.
. Top Servis Havacilik A.S.

. Prima Havacilik Hizmetleri A.S

. EMAIR Havacilik ve Ticaret A.S.

. Sky Line Ulasim Tic. A.S.

. Tarkim Ugak Bakim Onarim ve Hav. Tic. LTD.STI.

. Tirk Hava Kurumu, Tiirk Kusu Genel Miudiirligii

. Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu

. Genel Havacilik A.S.

. Zorlu Air Havacilik A.S.

. Sancak Hava Yollar1 A.S.

. Set Air Hava Tasimaciligt ve Hizmetleri A.S.



30. Sarp Havacilik A.S.

31. Kale Air Havacilik Sanayi ve Ticaret A.S.
32. Giineydogu Havacilik LTD. STI.

33. Ak Havacilik ve Ulastirma Hizmetleri A.S.

2. BOLUM

2.1: SIVIL HAVACILIK KALITE SISTEMLERINDE UCAK BAKIMI

21
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Bir tiretim gergeklestirilirken belirli kurallar dahilinde hareket etmek, yapilan
tiretimin saglikli bir sekilde ilerlemesi ic¢in altin bir kuraldir. Bu altin kuralin
uygulanmasi tretici i¢in hem maliyet agisindan hem de miisteri portfyliniin
gelistirilmesi agisindan biiyiik bir 6neme sahiptir. Ciinkii yapilan tiretim ne kadar az
hata ile sonuglandirilir ise verilen fire miktar1 diisecek ve birim basma diisen
hammadde maliyeti de diiseceginden birim fiyat da diisecektir. Hatasiz {irlin teslim
alan miisteri memnuniyeti neticesinde liretim yapan firmaya daha sadik olacak ve
miisteri kazandiracaktir. Bu durumu saglamak icin belirli olan kurallar biitiiniine
kalite sistem kurallar1 denir. Basit bir tiiketim maddesinin iiretimi i¢in ihtiyag¢ olarak
goriilen kalite sistem kurallari, karmasik liretim ve bakim sistemine sahip olan hava

araglari icinde 6n goriilmemesi miimkiin degildir.

Havayolu miisterilerinin beklentileri konforun yaninda giivenli bir seyahattir.
Giivenli seyahatin saglanabilmesi i¢in kullanilan hava araglarinin bakiminin diizenli
bir sekilde gerceklestirilmesi ile miimkiin olacaktir. Hava araglarimin bakiminin
diizenli bir sekilde saglanabilinmesi i¢in sivil havacilik otoriteleri tarafindan kalite
sistem kurallar1 gelistirilmistir. Sivil havacilik kalite sistemlerinin amaci hava
aracinin giivenli bir sekilde operasyonlarini gergeklestirmesi igindir. Hava aracinin
gerceklestirdigi operasyonun her bir adimi bagli bulundugu sivil havacilik otoritesi
tarafindan belirlenmis olan kurallara gore gergeklesir. Tezimizin ilk boliimiinde

bahsettigimiz havacilik kanunlar1 bu kapsamdadir.

Hava aracimin giivenli bir sekilde operasyon gergeklestirmesinin birinci
kural1, iyi bir bakim siirecidir. Bakim siireci havacilik kalite kurallar1 gercevesinde
gerceklestirilmektedir. Ciinkii hava araclar1 karmagsik sistemler icermektedir ve
karmasik sistemlerin yegane ¢6ziim noktasi sistemli harekettir.'! Hava aract bakimi
kisilerin tecriibelerine veyahut kisisel becerilerine birakilmayacak kadar énemli bir
konudur. Hava araci bakiminda c¢alisan personelin kisisel becerisinden ¢ok sistemli
hareket edebilme ve bilgiyi kullanabilme becerisi 6n plandadir. Yapilan bakimin son

ana kadar tek viicut haline gelmesi s6z konusu olmamaktadir. Yiizlerce kisinin farkli

' (DEMIRTAS, 2013)
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bolgelerde gerceklestirmis oldugu bakim ve tamir ¢alismalart sistemli hareketin son
aninda kendisini giin yiizline ¢ikarmaktadir. Bir jet motorlu yolcu ugagiin en ufak
bakim faaliyetinin tamamlanmasi i¢in gegen siire zarfinda 1000°den fazla olay
gerceklesmektedir. Gergeklesen tiim aktivitelerin tek ve dogru sonuclanmasi bir
gerekliliktir. Bu gerekliligin nedeni ise tek bir civatanin bile jet motorlu yolcu

ucagimni diistirebilecek olmasidir.

Sivil havacilik kalite sistemi kurallar1 kesin ve katidir. Kat1 olan bu kurallarin
yegane amaci ugus emniyetinin saglanmasidir. Bu emniyet kurallarinin uygulanmasi
durumunda yapilacak tespit veyahut gerceklesecek kaza sonucunda uygunsuzlugu
gerceklestiren kisi veya kurum icin yaptirim s6z konusudur. Ancak higbir yaptirim

yitirilen bir cani geri getiremeyecegi kesindir.

Sivil havacilik kurallarina veya bakim direktiflerine uymadan, yapilacak bir
bakimin sonucunda hava araci kazasi gergeklesebilir. Gergeklesen bu kaza
sonucunda yiizlerce can yok olabilir. Bir doktorun ameliyati sirasinda yapacagi
Olimciil hata bir kisinin hayatina neden olurken, bir hava araci1 bakim teknisyeninin
bakim sirasinda yapacagi hata yiizlerce insanin oliimiine neden olabilir. Bundan
dolayidir ki havacilik bakim onarim hizmetleri hata kabul edemez ve sifir hata

prensibi sistemli ve adim adim hareket ile ¢oziimlenebilir.

2.1.1: Ucak ve kompanentlerinin bakimini etkileyen faktorler

Hava aracinin bakimini gerceklestirmek igin kurulmus olan bir firma,
kurulmus oldugu iilkenin sivil havacilik otoritesinden onay almakla yiikiimliidiir.
Firmanin onay alabilmesi i¢in otoritenin koymus oldugu kurallar ¢er¢evesinde bir
kalite sistemi olusturmasi gerekmektedir. Firmanin olusturdugu kalite sistemine gore
faaliyetlerine baslayabilmesi i¢in otoritenin kurulmus olan sistemi incelemesi ve
gercekte uygulanabilir oldugunun teyit etmesi gerekir. Bu baglamda yapilacak

teftisler u¢ak ve kompanatlerinin bakiminin olumsuz bir sekilde etkilenmeyecek
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ortamin saglanip saglanamadigi yoniindedir. Ugak ve kompanent bakimini olumsuz

etkileyen faktorler objektif ve siibjektif olarak ikiye ayirmamiz miimkiindiir.

2.1.1.1: Objektif faktorler

Objektif nedenler, elle tutulur ve sistemsel olarak fark edilebilen faktorler

olarak nitelendirebiliriz.

Objektif faktorlerin basinda;

% Bakim i¢in gerekli kosullarin saglanamamis olmasi,

% Bakim kitaplarinda yer alan takim ve techizatin eksik ya da hatali
olmasi,

% Bakim i¢in gerekli olan yedek ve sarf malzemenin bulunmamasi,

% Bakim i¢in gerekli egitimleri almamis personel kullanilmasi, seklinde

tanimlanabilir.

Bakim i¢in gerekli kosullarin basinda iklim sartlarindan etkilenmeyecek yeterli 151k
bulunacak bir bakim tesisinden bahsedilmektedir. Objektif nedenleri bertaraf etmek

icin sivil havacilik mevzuat ve kurallarma tam uyum saglanmasi yeterli olacaktir *2.

2.1.1.2: Siibjektif faktorler

Siibjektif nedenler, elle tutulamayan yahut sistemsel olarak ilk etapta fark
edilemeyen faktorlerdir. Bu faktorlerin basinda objektif faktorlerden etkilenen insan
faktorleri gelir. insan faktorleri detaylandirildiginda yonetim zafiyetinden akran

baskisina kadar bir¢ok etken s6z konusu olmaktadir.

Siibjektif faktorler;
¢ Sirket kiltiirt,

< GoOrme,

2 (CHENG, 2010)
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% Isitme,

¢ Bilginin kullanilmast,
+» Dikkat ve algi,

«* Durumsal farkindalik,
+» Hafiza,

+» Kisisel normlar,

% Sorumluluk,

+ Kendine giiven,

% YoOnetim ve liderlik,
¢ Bireysel hata ve kiskirtici davraniglar,
¢ Kiiltiirel farkliliklar,
% Motivasyon,

% Stres,

% Yorgunluk, seklinde tanimlanabilinir.

Siibjektif liste daha da ¢ok detaylandirilabilinir. Ancak yapilan arastirmalar
neticesinde siibjektif nedenlerin odak noktasinin insan faktorleri oldugu ortaya
¢ikmistir. Bu kuramin tespitinden dolay1 sivil havacilik orgiitleri insan faktorlerinin

kalite sistemi i¢ine dahil ederek zorunlu ve tekrarli egitim haline getirmislerdir.

Insan faktorleri kapsaminda gerceklestirilen hatalar neticesinde birgok &liimlii
kaza meydana gelmistir. Meydana gelen kazalarin yapilan incelemesi neticesinde bu

kazalarin etken nedeninin %80 oraninda insan oldugu goriilmiistiir.
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HAVACILIK KAZA NEDENLERI

PO%: Insan nedenli

0%
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10% Makina nedenli

O

1903 ZAMAN Bugiin =

Grafik-2 Hava araci kaza analizleri sonucu kaza nedenleri yiizde
semasr*

Bu kadar biiyiik bir oran neticesinde, insan neden olacagi sonucu bile bile
nasil hata yapar, sorusu akillara gelmektedir. Ancak havacilik kiiltiirii i¢cinde yetigmis
olan bir personel hi¢gbir zaman bile bile hata yapmaz. Gergeklesen bu hatalarin tiimii

pasif hata statiisiindedir.

Graeber tarafindan hazirlanmis olan ugak kazalarinin sebepleri konusundaki
analiz sasirtic1 bir bi¢imde Pareto oranini saglamaktadir. Pareto’nun sdylemine gore
ucak kazalarin1 Onleyebilmek icin insan faktoriinii ortadan kaldirmak diger etken

nedenlere gore daha kolay ve daha az maliyetlidir.**

Insan hatalarinin &nlenmesi i¢in en dnemli ¢alisma egitimdir. Egitimini almis
ve havacilik kurum kiiltiirtine sahip olmus bir hava arac1 bakim personelinin hata
orani en az Seviyeye iner. Bu tip personelin belirlenebilmesi igin belirli otoriteler
tarafindan lisanslandirilmasi sarttir. Ugus emniyeti ve siirekli glivenlik i¢in ayrim
gozetmeksizin  tiim bakim personelleri lisansladirma c¢aligmasit  yapilmasi
gerekmektedir. Mevcut mevzuatimizda bulunan kompanent bakim personeli

lisanslandirilmasi en acil sekilde ¢oziimlenmelidir.

13 (Graeber, Causes of accidents, 2000)
1 (BOZKURT, 2013)
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2.1.3: Ucak kazalari ve analizi

Hata yapmamanin en iyi yolu sizden once yapilmis olan hatalardan ders
alarak bir daha yapilmasini engellemektir. Havacilikta yapilan her bir hatanin bedeli
en agir sekilde 6grenildiginden hatanin tekrarlanmasi gibi bir liiks bulunmamaktadir.
Havacilikta yapilan her bir hatanin fiyati ¢ok yiiksek bir ders niteliginde oldugu
unutulmamalidir. Unutulan her bir ders yeniden tekrarlanacak maliyetli derslere

neden olacaktir.

Sivil havacilik otoriteleri, havacilikta gerceklesen tiim kazalarin incelenmesi
ve nedeninin belirlenmesi i¢in biinyelerinde kurumlar kurarlar. Bununla birlikte
otoritenin yetkilendirmis oldugu havacilik firmalarindan da operasyon, iiretim ve
bakim sirasinda yapmis olduklart kendi hatalarinin tespiti ve dnlenmesi i¢in ¢aligsma
yapmalarint isterler. Bu caligmalarin neticesi sonucunda ortaya g¢ikacak olumsuz
durumlarin  tim havacilik camias1 ile paylasilmasi gerekmektedir. Paylasilan
bilgilerin 1s18inda havacilik kalite sistemleri gelistirilerek hatalarin bir daha
gerceklesmesini Onlemek hedeflenmektedir. Ancak bilgilendirme ve geri doniis
sisteminin ¢alismamasi durumunda kazalar kacinilmaz olmaktadir. Ortaya ¢ikan bu
kazalar geride biiyiik tahrifatlar ile birlikte tarihte kara kalemle yazilan satirlar haline

gelmektedir.

Kazalarin sonucu maddi boyutlarda kalmasi, en iyi ihtimal olarak
degerlendirilebilir. Kazalarin neticesinde olusabilecek can kayiplarinin bedeli maddi
olarak 6l¢iilemez bir durumdur. Insan faktoriiniin neden oldugu en biiyiik kaza olan
Tenerife faciyasinda 583 kisi hayatin1 kaybetmistir. 583 kisinin ailelerinin yasadigi
yikimin boyutu tarif edilemez bir durumdur. Bedeli ¢ok agir olan insan hatalarinin
Oonlenmesi, havacilik bakim sistemlerinde ¢alisacak personelin yetkinliginin

saglanmasi ile miimkiin en az seviyede tutulabilir.
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Ornek olay — 1

Tirk hava Yollarinin, Paris — Londra seferini gergeklestiren 981 ugus
numarali McDonnell Douglas DC-10 modeli yolcu ugag Paris Havalimani’na inisi
sirasinda arka kargo kapisinin agilmasi sonucunda olusan yiik dengesizligi ve ucak
kontrol héakimiyetinin yitirilmesi sonucunda Paris’in kuzeyinde yer alan
Ermenonville ormanina diismiistiir. Bu olay neticesinde ugaktan sag kurtulan
olmamistir. Ugagin diigmesi sonucunda 333’1 yolcu 13’1 miirettebat toplam 346 kisi
hayatin1 kaybetmistir. 3 Mart 1974 yilinda ger¢eklesen bu kaza o giine kadar

gerceklesmis en biyiik kazadir ve giiniimiiz tarihinin dordiincii biiyiik kazasidir.

Kaza kirim ekibinin ucak {izerinde yapmis oldugu incelemenin neticesinde
ucagm arka bagaj kapisindaki {liretim hatast nedeniyle agildigi tespit edilmistir.
Amerikali iiretici Mc Donnell Douglas hatayi kabul ederek, iretmis oldugu tiim DC-
10 tip ugaklarmi kontrole almistir. Kargo kapisinin sabitlenmesini saglayan kilitler

yeni bir versiyon ile degistirilmistir.

Ancak bu kazayr ilging ve onemli kilan bir baska havacilik kaza olay
mevcuttur. 1972 yilinda Amerikan Airlines’a ait ayni tipte yer alan ugak Windsor
seferini yaptig1 sirada ayni problem yasamis ve ucak inis sirasinda olmadigindan
dolayr ucak kirim gecirmeden havalimanina giivenli doniis yapabilmistir.
Gergeklesen olay sirketin havacilik otoritesi olan Amerikan Sivil Havacilik Otoritesi
(FAA) tarafindan hatanin tespiti ve giderilmesi iiretici firmadan istenmis ve hata

tespit edilerek ilgili birimlere bildirmis.

Ucgak iiretici firmasi ¢esitli nedenlerden dolay: hatanin diizeltilmesi i¢in diger
iilke ve operatorlere bilgilendirmede bulunmamis. Hatanin kalict ¢6ziimiinii
saglamamistir. THY kazasi neticesinde liretici firma, kaza magdurlar1 tarafindan

suclanarak dava edilmistir.

1 ( FAA, Historical chronology, 1996)
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THY kazasindan sonra iiretici firma MD serisi olarak bilinen bolgesel yolcu
ucaklar iiretmis ancak bu ucaklarda da yasanan sorunlar nedeniyle ugak kazalari
meydana gelmistir. Giiniimiizde THY 981 nolu ugusun kazasina sebebiyet veren

iretici firma kapanmuistir.

Sonug:

Kaza neticesinde yeni bir kanun ortaya ¢ikmustir. Sivil havacilik otoriteleri
ucus emniyetini ihlal edebilecek herhangi bir olay gergeklesmesi durumunda ugus
emniyeti direktifleri (AD) yayinlayarak tiim diinyaya duyurur. Duyurulan direktifler

tim havacilik firmalari tarafindan uygulanmak zorundadir.
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Ornek olay - 2

Helios Hava Yollari’na ait Boeing 737-300 tipindeki u¢ak Atina - Londra
seferini gergeklestirdigi sirada kabin basincinda olusan ani diisiis nedeniyle Londra
Headrow Havalimani’na acil inig gerceklestiriyor. Acil inis sonunda teknik gorevliler
ucagin arka yolcu kapisinda ariza tespit ediyorlar. Bu arizanin giderilmesi sonucunda
bakim kitaplarinda yer alan ugak kabin basinclandirma testi gerceklestiriliyor.

Yapilan testin ardindan ugak Londra — Atina seferine veriliyor.

Ugak havalanmasina miiteakip otomatik pilot devreye alindiktan sonra uyari
ve ikaz lambalar1 yanamaya basliyor ve akabinde pilot teknik ekiple telsiz ile irtibat
kuruyor ancak bu sirada ugak insanin asgari yasama diizeyi olan yiikseklik irtifasini
geemeye basliyor. Pilot ile hava araci bakim personeli arasindaki son konugma
basin¢landirma valfinin konumunun sorgulanmasi oluyor. Bu safhadan sonra ugak
miirettebat1 ve tiim yolcular hava basinci ve oksijen yetersizliginden dolayr ugak
icinde vefat ediyorlar. Ucak otomatik pilotta oldugundan Atina’ya kadar geliyor ve

pilotun yeni talimati i¢in havada tur atmaya baglhyor.

Ugaktan hicbir yanit alamayan Atina kontrol kulesi durumu hava kuvvetlerine
bildiriyor. Yunan Hava Kuvvetleri’ne ait iki F 16 savas ugagi ugak ile kurduklart goz
kontaginda ucak i¢inde hicbir canlinin hareket etmedigini ve hava maskelerinin agik
oldugunu bildiriyorlar. Ugak 14 Agustos 2005 tarihinde yakit1 biterek Atina
yakinlarinda diigiiyor. Miirettebat dahil 121 kisi hayatin1 kaybediyor.

Sonuc:

Yapilan kaza kirim incelemesinde miirettebatin saglikli olarak gérevini yerine
getirmediginden dolayr ucagin diistiigli yoniinde olmustur. Miirettebat1 etkisiz hale
getiren olayin bir 6nceki arizanin giderilmesi sirasinda basin¢landirma valfinin dogru
islemlere tabi tutulmadigi, bu sebeple ugak i¢c basincinin ortam basinci ile aym
kaldig1 ve ugak i¢inde insan yasamini idame ettirecek kosullarin yok oldugu

yoniindedir. Kaza sonucunda Helios Havayollar1 kapanmis ve kaza ile ilgili dort iist
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diizey yetkili ve ariza islemini gerceklestiren hava araci bakim personeli, istemeyerek

adam 6ldiirme sugundan dolay1 yargilanmis ve 12 yil hapis cezasina ¢arptirilmistir.

Bu olayda ve bir dnceki 6rnek olayimizda bir hava aracinin kaza kirima
ugramasi i¢in ugagin herhangi bir yerinde gergeklesebilecek hatali bir uygulamanin,
kaza kirima neden olabilecegi gergegini goézler Oniine sermektedir. Hava araci
iistinde Onemsiz higbir parcanin olmadigi gibi hava aracina bakim yapan

personelinde isinde ehil olmayacagi diistiniilemez.

Hava aracina bakim yapan personel, egitim ve tecriibe bakimindan tam olarak

yetistirilmis ve yetkili otoriteler tarafindan da yetkilendirilmis olmas1 gereklidir.
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3. BOLUM

3.1: TURKIYE’DE UCAK VE KOMPANENTLERIN BAKIMINDA CALISAN
PERSONELIN YETKILENDIRILMESINDEKI MEVCUT DURUM

Tiirk sivil havacilik hayati cumhuriyet doneminde bireysel katkilarin
saglanmasiyla baglamistir. Ancak yeterli seviyede ve istikrara erisemeyen bu
calismalar devlet hava yollarinin kurulmasma miiteakip hizlanmistir. Tiirkiye nin
Birlesmis Milletler cemiyetinin davetine verdigi yanit ile birlikte bu orgiitte yer alan
sivil havacilik Orgiitiiniin kurucu iiyesi olmasiyla hizli bir gelisim gostermistir.
Cumbhuriyetin ilk yillarinda bulunan imkansizliklar ve Ikinci Diinya Savasi’nin etkisi,
Tiirkiye’deki havaciligin agir aksak gelismesine neden olmustur.1950 yilinda jet
motorlu ugaklarin sivil hava tasimacilifinin katilmasi ile birlikte tiim diinya ile
birlikte Tiirkiye’de de havacilik bir ivme kazanmistir. Diinyada gelisen havacilik
kavramimin etkisi ile Tirk Sivil Havacilik Mevzuati olusturularak iilke hava
sahasinda kararli bir sekilde uygulanmasina baslanmistir. Tiirkiye nin uluslararasi
yaptig1 anlagsmalar neticesinde Tiirk Sivil Havacilik Mevzuati ¢esitli degisiklikler
gorerek uygulamada zaman zaman degisikliklere de gidilmistir. Havaciligin her
zaman kendini yenileyen ve gelistirilen bir olgu oldugu diisliniildiigiinde,
mevzuatlarda yapilan degisiklerin hizli bir sekilde hayata gecirilmesi Tiirk sivil

havaciliginin gelisimini olumlu bir sekilde etkileyecektir.

Bu baglamda Tiirk sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren firmalar
mevzuatlara uygun bir sekilde hava araclarin1 ugusa elverisli bir sekilde
bulundurmalar1 zorunludur. Ugusa elverislilik ilgili hava aracinin diizenli bir sekilde,
tim sivil havacilik kurallarina uygun olarak bakiminin yapilmasi ile miimkiin
olmaktadir. Hava aracinin bakimi Tiirk Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin yetki
verdigi kurumlar tarafindan gerceklestirilmesi gereklidir. Bu kurumlarin tezimizin
birinci boliimiinde anlattigimiz kurallara uymalar1 gereklidir. Bu kurallara uyum

saglamis ve yetkilendirilmis olan kuruluslar hava araci bakimini gerceklestirebilirler.
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Hava aracinin bakiminin gergeklestirilmesi i¢in gerekli faktorler dorde ayrilir.
Bunlar;
« Hava aracin1 veya kompanetinin tamamini i¢ine alabilecek tesis,
*» Hava arac1 veya kompanentin bakim kitabi,
¢ Hava araci veya kompanentin bakimini gerc¢eklestirmek i¢in gerekli teghizat,
¢ Hava arac1 veya kompanent hakkinda gerekli egitimleri almig nitelikli teknik

personel.

Dordiincii basamakta bahsedilen nitelikli personel kavrami ugus emniyeti
acisinda birinci sirada yer almaktadir. Nitelikli personel; sivil havacilik otoritelerince
belirlenmis egitimleri almis, gerekli tecriibe siiresini tamamlamis olan personel

olarak tanimlanmaktadir.

3.1.1: Ucak ve kompanentlerinin bakim personelinin Tiirkiye’de
yetkilendirilmesi

Birinci boliimde anlatmis oldugumuz genel havacilik kurallar1 kapsaminda,
nitelikli olan personelin yetkilendirilmesi i¢in gerekli olan sartlar Tiirkiye’de SHGM
tarafindan belirlenmektedir. 9 Haziran 1962 yilinda yayinlanan SHT-35 teknisyen
lisanslandirilmas1 ve yetkilendirilmesi hakkindaki yonetmelik ICAO kurallarim
karsilayacak sekilde diizenlenmis ve yiirlirliige konulmustur. Ancak 16 Mayis 2007
tarihinde yaymlanan SHY 66.01 yonetmeligi ile birlikte kullanimdan kalkmustir.
SHY 66.01 yonetmeligi EASA part 66’ya uygun bir sekilde diizenlenmistir. Yeni
yonetmelik ile olusan yeni kavramlar neticesinde bakim personelinin
yetkilendirilmesinde agik pozisyonlar olugsmasina neden olmustur.

Yirirlikte olan SHY-66.01 yonetmeligine gore bakim personelinin

lisanslandirilmast iki tip olarak belirlenmistir.

Birincisi (On-Wing) kanat istii ¢alisan personeldir. Bu tip lisanslandirma,
ucak govdesi ve elektronik, elektrik ve mekanik kompanentlerin ugak tizerine monte
edilmis halinde iken yapilan bakim ve tamir calismalarinda yetkilendirilecek

personel i¢in gecerli olmaktadir. Kompanentlerin ugak iizerinden sokiilmesi,
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takilmast ve wugak fiizerinde test islemlerinin yapilmasi da bu kapsamda

degerlendirilmektedir.

Kanat istii lisanslandirilma kategorilere ayrilmistir.
% Kategori A: Hat Bakim Mekanik Teknisyeni.
% Kategori B1: Hava Araci Bakim Teknisyeni (Mekanik).
« Kategori B2: Hava Araci Bakim Teknisyeni (Aviyonik).

< Kategori C: Hava Arac1 Us Bakim Miihendisi veya Teknisyeni.

Bu kategorilerin yaninda alt kategorilerde mevcuttur. Bu alt kategoriler hava
aracinin motor 6zelligine gore degisim gostermektedir.
s Alt kategori Al: Tiirbin motorlu ugaklar.
¢ Alt kategori A2: Piston motorlu ucaklar.
% Alt kategori A3: Tiirbin motorlu helikopterler.
< Alt kategori A4: Piston motorlu helikopterler.
¢ Alt kategori B1.1: Tiirbin motorlu ugaklar.
¢ Alt kategori B1.2: Piston motorlu ugaklar.
s Alt kategori B1.3: Tiirbin motorlu helikopterler.
¢ Alt kategori B1.4: Piston motorlu helikopterler.
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Resim-1 SHY66 hava araci bakim lisansi
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Kategori ve alt kategorilere gore lisanslandirilmak istenen bakim personeli
SHY66.01°de yer alan sartlar1 saglamak zorundadir. Bu sartlari, egitim, yas, saglik
ve tecriibe seklinde kisaca tanimlayabiliriz. Gerekli tiim sartlar1 yerine getiren bakim
personeli SHY66.01 Bakim Lisanst almaya hak kazanir. Lisansini alan bakim
personeli, bakim faaliyetlerinde bulunabilmesi i¢in SHY-147 onayli kurulustan
bakim faaliyetini gerceklestirecegi hava aracinin bakim egitimini almas1 gereklidir.
Alinan egitimi takiben belirlenen siirede is basi egitimi gergeklestirilerek hava
aracinin bakim egitim sertifikas1 kazanilir. Egitim sertifikalari ile birlikte Tiirk sivil
havaciligi tarafindan verilmis olan SHY66.01 lisansi, Tiirk sivil havacilik onayina
gonderilir. Tiirk sivil havacilik incelemesine miiteakip SHY 66.01 lisansina egitimini

alinan hava aracinin bilgileri islenerek onaylanir ve lisans sahibine teslim edilir.

SHY66.01 lisansina sahip ve tip egitimi islenmis olan personel bakim
kurulusunun yaymlamis oldugu BKEK’e (MOE) gore degerlendirilerek bakim
kurulusu tarafindan yetkilendirilir. Bakim kurulusu tarafindan yetkilendirilen bakim
personeli hava aracimin bakim kitaplarina gore bakim ve tamir iglemlerini

gerceklestirir.

Temel . SHY147 onayll
sl 3.Yil Teeriibe | |SHYGE.01 SHYE6 01 h !
C/Syaninda ™= modul simavlan feans ava araci tip

eitimi > 2 yas S75puan eiﬁmi, sinavll
uan

SHY145 SHYee.01 (SHY145 '

kurulugunda lisansina ilgili kurulugunun
ilgili tipte is egitimin degerlendirmesi

hag egitimi. iglenmesi, yetkilendirilmesi

Grafik-3 Kanat iistii personelin yetkilendirilmesi
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Ikincisi (Off-wing) kanat alt1 galisan personeldir. Bu tabir Avrupa Sivil
Havacilik Otoritesi tarafindan gelistirilmistir. Bu smiflandirma ucak kabin ici
sistemleri ve ucak lizerinden sokiilen kompanentin yapilan bakim ve tamir islemleri
icin kullanilmaktadir. Kanat alti (Off-wing) ¢alisan bakim personeli igin
SHY66.01°de tanimlanmis bir lisanslandirma sistemi bulunmamaktadir.

Bununla birlikte Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi resmi sitesi soru cevap
kisminda yer alan ‘Ilkokul mezunuyum, ucak teknisyeni olabilir miyim?’ sorusuna
‘Evet’ yaniti verilmektedir.*® Bu soru ile birlikte ‘Lisans sahibi olmadan da teknisyen

olarak uzun yillar ¢alisilabilir mi?’ sorusuna da verilen yanit ‘Evet’ tir.

Yeni yonetmelikle agiga ¢ikan durumu 6zetleyecek olur isek ilkokul mezunu
bir araba tamiri ustasin1 ugak komponent bakiminda rahatca g¢alistirabileceginiz
olgusudur. Ciinkii bu yonetmelikte kanat altt (Off-wing) personel nitelendirilmesi
yapilmamistir. Ortaya c¢ikan bu bosluk neticesinde ucus emniyeti tehlikeye

diisebilecektir.

Gilintimiizde sivil havacilik bakim merkezleri, bakim personellerini havacilik
egitimlerini tamamlamis veyahut kendilerinin IS-KUR ile yapmis olduklar1 egitim
programlarina gore almaktadirlar. Ancak giiniimiiz kiiresel rekabet pazarinda
karsilagilan fiyatlar, emegi yogun bir sektor olan hava aract bakim onarim sektoriinii
olumsuz etkileyebilecektir. Bu durumda mevzuatlarin izin verdigi Olgiide tam

kalifiye olmamis bakim personeli istithdami s6z konusu olabilecektir.

Bu durum bizlere koétii bir haber neticesinde yazilan havacilik kanunlari akla

getirebilecek durumlari ortaya ¢ikaracagi agikardir.

1% (SGHM, Ek-5 , 2013)
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3.1.2: U¢ak ve kompanent bakim personelinin yetistirilmesi

Tiirk sivil havacilik bakim camiasinin yetismis personel ihtiyact 1950
yillarindan sonra s6z konusu olmustur. Bu ihtiyag genel olarak ¢iraklik usuliine
dayali olarak gelistirilmekteydi. Tiirkiye’de tek havayolu sirketinin oldugu ve bu
havayolu sirketinin bakim ihtiyaglarinin giderilmesi konusunda gergeklestirilen
calismalar 1990 yillara dayanmaktadir. Bu siire dncesinde mesleki egitim almis
olan personel yurt dis1 egitimlerle ve usta ¢irak iligkisiyle kalifiye hale gelmekteydi.
Bununla birlikte SHT-35 talimatnamesine gore yetistirilen personel lisans sinavlarina

tabi tutularak lisanslandirilmis ve kalifiye hale getirilmislerdir.

1990’11 yillarin basinda sivil havacilifin kazandig1 ivme ile birlikte havacilik
tizerine ilk pilot okul olarak Eskisehir Anadolu Teknik Lisesi ve Anadolu
Universitesi Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokullu egitim faaliyetlerine baslamustir.
Boylece kalifiye personel ihtiyaci genclerin ilk asamada egitilmesi ile baslanmistir.
Bu okullar1 takiben Tirkiye genelinde sivil havacilik meslek yiiksekokullar1 ve

Anadolu teknik liseleri agilmaya baglanmustir.

Bu okullarin miifredatlar1 bagli bulunduklar: {ist kurumlarin denetimine tabi
bulunduklarindan egitim miifredat1 ve igerikleri sivil havacilik mevzuatlarinin
gozetilmesi neticesinde olusturulmamaktadir. Bununla birlikte sivil havacilik

mevzuatina gore SHY-147 onayh bir yiiksekokul veya teknik lise bulunmamaktadir.

Bu okullar, SHY-147 onayli olmamakla birlikte diizenlemis olduklari egitim
miifredatlari, bakim personelinin yetkilendirilmesi i¢in gerekli temel havacilik
bilgilerine yer verecek sekilde, yapilmaktadir. Ancak lisanslandirma i¢in gerekli olan
mevzuat yikimlilikleri ger¢eklesmediginden bu okullardan mezun olan 6grenciler
maalesef lisanslandirilmamaktadirlar. Bununla birlikte lisanslandirmanin ilk adimini
tamamlamis olurlar. Bu asamada kanat alti veya kanat istii siniflandirmasi

bulunmamaktadir. Egitim boyunca alinan tiim dersler ayni statii ve 6neme sahiptir.
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Havacilik temel egitimi Orgiin egitimin disinda da ger¢eklesmektedir.
Ulkemizde faaliyet gosteren SHY147 ve EASA partl47 onayli kuruluslar yer
almaktadir. Bu kuruluslar tamamen sivil havacilik mevzuatlarina gore temel egitim
vermektedirler. Kurslarin sonunda sivil havacilik mevzuat hiikiimliiliiklerini yerine
getiren kursiyerler hava araci bakim lisansina sahip olabilmektedirler.

Bir bakim personelinin lisans alabilmesi i¢in gerekli teorik teknik egitimler
asagidaki gibi siralanir. Bu egitimler sonunda ¢oktan se¢meli sinav ve yazili sinavlar
ile kursiyerin basarist 6l¢lilmektedir. Bir kursiyerin basarili sayilabilmesi i¢in gerekli

olan not 100 puan {izerinden 75 puandir.

Teorik egitimleri tamamlayan kursiyerler, pratik egitime tabi tutulurlar. Pratik
egitim, sivil havacilik mevzuatinda is bagi egitimi olarak adlandirilir (OJT-on the job
training). Gerekli OJT egitimlerini tamamlayan kursiyerler, hava araci bakim lisansi

almaya hak kazanir.



Tablo-1 Sivil hava aract bakim lisans1 egitim modiilleri
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Lisans Kategoriler

Ha Madd
M2 03[ A4|BIA| B2 (B13 | B4 B2

| Matemath L I I A A O O O A
1| Fizik L I I A A O O O A
3 | Temel Bekrik L I I A A O O O A
4 | Eleketronik Deumeler L I I A A O O O A
f | Dijtal Tebnikler / Bektronik At Sistemler L I S O S O B O A
fi | Malzeme ve Donanim L I T O O O O A I
7| Bakim Lhgulamalar LI I O B S O A I
| Temel Aerodinamik L I A O O S O S
| Insan Faktoren L I A I O S O S
100 | Havacilik Kanunlar L I A O O S O S

{12 | Ueak Aerodinamiyi, Vapilar ve Sistemeri Tibin Motora) | A I A "

11h | Usak Aeradramigi, Yapilar ve Sistermlen (Fiston hotaru) i i i i

12 | Hellkapter Aeradinamigi, Yapilan ve 5isterlan WK L
13 | Hava Aci Aerodnamigl, Yapilan ve Sistemlen

14| tme (Propulson) i
14 | Gaz Tirbinli Motar i " i i

16 | Pistonlu Mator i i i N

7 | Penane oA nopon
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Pratik egitimler, Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi’nin yetkilendirmis oldugu
SHY 145 onayli bir kurulus tarafindan gerceklestirilmesi gerekmektedir. Egitimi
veren egitmen SHY66.01 mevzuatina uygun bir sekilde lisanslandirilmis ve sivil
havacilik dil yonetmeligine gore Avrupa dil kriterine gore en az A2 seviyesinde
Ingilizce dil bilgisine sahip olmasi1 gerekmektedir. Tiim pratik egitimler kayit altina
alinarak egitimi alan kursiyer ve egitimi veren personel tarafindan giin be giin
imzalanmasi gerekmektedir. Kaydi tutulan pratik egitimi mevzuatlara uygun olarak
gerceklestiginin teyidi ve onayi i¢in pratik egitimin gergeklestirildigi sirket kalite

miidiirii tarafindan onaylanarak resmiyet kazanir.

Tim resmi islemlerini tamamlanis olan kursiyer ti¢ yil boyunca C/S hava
arac1 bakim personeli gdzetiminde c¢alisir. Bu ii¢ yilin sonunda 21 yas1 ge¢mis olan
kursiyerler bagli bulunduklar1 sivil havacilik kurumuna bagvurarak tecriibe

edindikleri kategoride lisanslarini alabilirler.

Kompanent bakimini saglayan personel i¢in mevcut SHY-66 yonetmeliginde
bir tanimlama bulunmadigindan dolay:r lisanslandirilma islemi yapilamamaktadir.
Ancak bu durumda yukarida anlattigimiz tiim siiregler kompanent bakimi ve arizasi
icin calisacak personel igin gegerli bir durum olmamaktadir. Ikinci boliimde
bahsettigimiz iki 6rnek ucak kaza kiriminda bir civata bakiminin bile 6nemli oldugu
bu durumda kompanent bakimini saglayan personelin yetistirilmesi ve
yetkilendirilmesi operator sirketlere birakilmayacak kadar onemli bir konudur.
Bunun nedeni sirketlerin ekonomik zorluklara diismeleri neticesinde, almak zorunda
olduklar tedbirlerin, bilerek veya bilmeyerek bir kazanin nedeni olabilmesidir. Bu
durum i¢in 6rnek olay 3’1 incelemek yararli olacaktir. Alaska Havayollari’na ait olan
bir ugagin karistigi bu kaza sirketlerin mali sikintilarda hatali karar verebilecekleri

yoniinde oldugunun kanitidir.
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Ornek olay-3

Alaska Havayollari’na 261 ugus numarali MD-83 tipinde yer alan Amerikan
Mc Donnall Douglas iiretimi olan ugak Meksika -Puerto Valletta’dan ABD-San
Francisco’ya giderken Los Angeles’a acil inis planladiklar1 sirada 31 ocak 2000 giinii
denize ¢akilma suretiyle kaza kirima ugramistir. Kaza kirim sonucunda miirettebat ve

yolcular dahil 88 kisi yagsamini1 yitirmistir.

Ugak enkazi diismiis oldugu denizden c¢ikarildiktan sonra yapilan kaza kirim
incelemesinde; pilotlarin konugmalarinda ugusa basladiklar1 andan itibaren Alaska
Havayollari’na ait MD-83 ugaklarin yatay kuyruk diimeninde yasanan sorunlardan
bahsettikleri, ugus sirasinda hassas ayar igin ¢alistiklarinda ayni sorunla
karsilastiklar1 ve bir adim sonra problemin biiyiidiigli gézlemlenmistir. Arastirmanin
derinlestirilmesi neticesinde denizden ¢ikartilan yatay kuyruk diimenini kontrol eden

mekanizmanin asir1 paslanma nedeniyle kirildig: tespit edilmistir.

Horizontal Stabiliger dmimeSystem.

IF '~

Disli
kutusu

YATAY KONTROL DUMENI

SaEE

Resim-2 NTSB' hazirladig1 kaza raporunun gorseli

v ( NTSB, Amerika birklesik devletleri tagimacilik gtvenligi ajansi, 2010)
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Ucak bakim kayitlariin incelenmesi sonucunda yatay kuyruk diimeninin
kontroliinii saglayan mekanizmanin bakim zaman araliginin bakim kitaplarinda yer
alan dilimden daha uzun dilimde planlandigi ve bu planlamanin Alaska Havayollari
miithendislik ekibinden onay alinarak yapildigi tespit edilmis. Bakim siiresinin
uzatilmasinin nedeni olarak mekanizmanin bakimi i¢in uzun zaman harcanmasi ve
ucagin uzun siire yerde kalmasi gerekce gosterilmistir. Bakim plan zamaniin
uzatilmasi neticesinde Alaska Havayollari ekonomik tasarruf saglamistir. Ancak bu

tasarruf 261 sayili ugusun olumsuz olarak gergeklesmesiyle son bulunrnustur.18

Sonug¢: Havacilik tarihinin en biiyiik dordiincii kazasi olan, THY Paris kazasi,
gosterdigi lizere havacilik kurallarinin yazilmasi kanla gergeklesmektedir. Kurallarin
yazimi igin bir yeni kazanin daha olmasi beklenmemelidir. Bu sebeple
kompanentlerin ugus emniyeti i¢in ¢ok Onemli oldugu agik¢a goriilmektedir.
Tezimize konu olan, kompanent bakiminda gergeklestiren hava aract bakim

personelinin yetkilendirilmesi merkezi otorite tarafindan olmas1 gerekmektedir.

3.1.3: Ugak ve kompanentlerinin bakim personelinin diger sivil havaciik
otoritelerinde yetkilendirilmesi

18 ( FAA, Historical perspective, 2008)
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Diinyada faaliyet gosteren ICAO iiyesi iilkelerin sivil havacilik otoriteleri
ICAO'nun belirlemis oldugu asgari havacilik kurallarina gore hava araci bakim
personelini yetkilendirmektedirler. Avrupa Birligi tyeleri ortak olarak kurmus
olduklar1 Sivil Havacilik Ajanst EASA'nin koymus oldugu EASA part-66 kurallari
cergevesinde, hava aract bakim personelini yetkilendirmektedirler. Part-66 kurallari
Tiirk Sivil Havacilik Mevzuati olan SHY-66.01 ile ayni oldugu sdylenebilinir. SHY -
66 ve EASA part 66 kurallarinda kanat iistii ¢alisan hava aract bakim personeli
yetkilendirilmesi ve yetistirilmesi i¢in tanimlama yapilmistir. Tirkiye ve Avrupa
Birligi iiyeleri, hava arac1 bakim personelini yetkilendirmektedir. Kanat alt1 ¢alisan
personelin yetkilendirilmesi konusunda kural konulmasi EASA tarafindan birlik
iiyesi otoritelerin kendilerine birakilmistir. Kisaca Avrupa Birligi lilkelerde kanat alt1

personelin(Off-Wing) yetkilendirilmesi ulusal mevzuatlar ile ¢6ziimlenmektedir.

Hollanda Sivil Havacilik Otoritesi’nin yaklasimi; havacilik sirketlerinin en az
ICAO kriterleri saglayacak sekilde kanat altt personelini degerlendirerek
yetkilendirmesi ve bu yetkilendirme islemini sivil havacilik otoritesine bildirmesi

yoniindedir.

Amerika Birlesik Devletleri Sivil Havacilik Otoritesi, hava araci bakim

personelinin yetkilendirmesini ICAO kurallarina gére yapmaktadir.

Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi; hava aract bakim personeli
yetkilendirmesini EASA kurallarina gore yapmaktadir. Kanat alt1 ¢alisan personel

i¢in calismalar stirmektedir.

Cin Sivil Havacilik Orgiitii; ucak bakiminda calisan personelin CAR-66
kurallarina gore egitim gérmesini ve bu kapsamda merkezi sivil havacilik otoritesi
tarafindan yetkilendirilmesini istemektedir. Merkezi otorite tarafindan yetkilendirilen
teknisyenler havacilik sirketlerinde gorev alabilmektedir. Avrupa ve Tirkiye’de
uygulanan off-wing kavraminda merkezi otorite tarafindan yetkilendirilme sarti
bulunmaktadir. Kisaca kompanent iizerinde c¢alisacak personelin, merkezi sivil

havacilik otoritesi tarafindan yetkilendirilmesi gerekmektedir.
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4. BOLUM:

Tiirk sivil havacilig1 yirmi birinci yiizyilda yeniden ugak tireterek girmek igin
hazirligini stirdiirmektedir. Eminiz ki tekrar ucak {iretir bir konuma gelecegiz. Tiirk

gencliginde bu azim ve kararlilik daima siirecektir. Ancak havacilikta ilerlemek
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sadece ucagn lretilebilinmesi ile sinirli olmamaktadir. Ugagin tiretilmesi sadece ilk
asamadir. Ikinci ve {iciincii asamalar ugus emniyeti ve siirekli ucusa elverislilik
caligmalaridir. Bu ¢alismalarin dayanak noktalar1 havacilik kanunlar1 ve tecriibelerin

butinuddr.

Havacilik kanunlarinin neredeyse tiimiiniin miirekkebi insan kanidir. Yapilan
hatalarin neticesinde ya ¢ok biiylik dl¢iide maddi zarar olusmus ya da insan hayatina
kasteden yarmali veya Oliimlii kazalara neden olmustur. Bu kazalarin neticesinde
yeni ve kati kurallar ortaya ¢ikmis ve uygulamalara gecilmistir. Bu kurallar hi¢ kaza
yasanmadan veyahut higbir kayip verilmeden yazilabilir miydi? Bizce bu miimkiin
olabilecek bir yaklasimdir. Havacilikta ¢alisan kisilerin karsilastigr kiiclik hatalar ile
edinilen tecriibelerin yorumlanmasi ve bir daha olugsmamasi i¢in yapilacak ¢alisma
ile belirlenen kurallar biiylik kazalarin ve miirekkebi insan kani olan kurallarin
yazilimi Onleyecektir. Bu surum kisaca ‘Kazaya ramak kala bildirimi’ diye
tanimlayabilecegimiz bir kural yazim seklini yenileyerek olusturmamizla miimkiin

olacaktir.

Teknik personellerin genel bir kaidesi vardir “Dogru kararlar tecriibeden gelir
ama tecriibe kotii kararlardan olusur.” Bu kaideden de yola ¢ikarak tezimizde 1973
yilindan giiniimiize Tiirk sivil havacilik sektoriinde faaliyetlerini siirdiiren Tiim Ugak
Bakim Teknisyenleri Dernegi’nin (TALTA) yardimlarini talep ettik. Dernege iiye
olan havacilik teknik bakim personeline hazirlamis oldugumuz 6nceden se¢meli iki
adet anket sunumu gergeklestirdik. Tezimizde havacilik teknik bakim personelinin
“Ramak kala yagadiklar1 sorunlar” ile birlikte elde ettikleri tecriibeleri yorumlayarak
diizenledigimiz anketleri cevaplamalarini istedik. Havacilik sektoriinde aktif 3500
lisansli teknik bakim personelinden 236 kisi elektronik veya elden sormus
oldugumuz sorularimiza yanit verdi. Birinci anket Agustos — Eyliil aylarinda
‘EsurveyPro’ internet sitesinden ve TALTA {iyelerine elden dagitilmistir. Birinci
anket icin toplam teyitli geri doniis sayis1 224 kisi olmustur. Ikinci anket i¢in toplam

teyitli geri doniis sayis1 239 kisi olmustur.
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Yapilan olumlu geri doniislerin incelenmesi sonucu, ankete katilan hava araci
bakim personellerinin  tecriibe siiresi %48t 10 yil ve iizerinde oldugu
gozlemlenmistir. Anketimizde verilen yanitlar, Tiirk sivil havaciligin tecriibesinin
orta koymaktadir. Havacilikta tecriibenin degeri paha bicgilemez oldugu
diistintildiigiinde anket sonuglarinin degeri daha iyi anlasilabilinir. Anketimizden
cikan sonuclar, ileride yasanabilecek hava araci kazalarimin Onlenmesi igin

kullanilmas1 gereklidir.

4.1: ANKET UYGULAMASI

4.1.1: Anket konusu: Hava araci bakim personelinin egitimi

1. Anketimizin ana konusu havacilik bakim personelinin egitiminin nasil
olmas1 {lizerine olmustur. Bu baglamda 10 adet kilit soru belirlenmistir. Bu kilit

sorular havacilik kalite sistemlerinde yetkilendirilecek olan personelin almasi
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gereken egitimleri ve c¢esitlerini belirleme amacii tasimaktadir. Ankette yeralan
sorular mevcut olan hava aract bakim personelinin yetistirilmesinde kullanilan

yontemlerin tiimiiniin degerlendirilmesi imkaninida bizlere sunmus oldu.

1. Havacilik bakim sektoriinde kag
yildir caligsiyorsunuz?
m1-3 yil 19% 16%
m4-10 yil

11-20 yil

m 21yl ve Usti

Grafik-4 1. Anket 1. Soru yaniti

1.Anketimizin ilk sorusunu cevaplayan 220 kisiden %19’u 21 yil isti
tecriibeye haiz kisilerdendir. Sivil havacilikta tecriibe 6n planda yer aldigindan anket
sonuglar1 yeni bir kuralin yazilmasi i¢in 6nemli bir dayanak noktasini ifade etmekte
oldugu goriilecektir. 11ve 20 yil arasinda yasanan tecrilbbe geg¢mis ile yeni olusan
havacilik kalite sistemlerinin 1518inda yetisen kisilerin yorumlarimi ifade ettiginden
tezimizin konusu olan havacilik teknik personelin yetkilendirilmesinde yasanan
aksakliklar1 bire bir tecriibe eden kisilerden olustugunu ve sonu¢ merkezli yaklagimi

destekledigini gostermektedir.
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2. Havacilik bakim sektorunundeki
goreviniz nedir ?

5% 4%

m Teknisyen
mYardimci
Teknisyen

® Miihendis

EUzman

Grafik 5 1. Anket 2. Soru yaniti

Diizenlemis oldugumuz birinci anketin ikinci sorusundaki hedefimiz
anketimizi cevaplayan havacilik bakim personelinin hangi konularda tecriibesinin
oldugunu belirlemek amacini tagimaktaydi. Bu amacimiz tezimizin dayanak noktasi
olan tecriibenin dogru kanallardan gelip gelmedigini tespit etme {izerineydi.
Anketimizi yanitlayanlardan %74 diinii yetkili teknisyenlerin olusturdugu ve %17’lik
bir kisminda bu teknisyenlere yardimci olan yetki kazanamamis teknisyenlerin
oldugu goriilmektedir. Toplamda anketimize katilan bakim personelinin %91°1 hava

araclariin bakimi ile ilgilidir.
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3. Havacilik hakkindaki temel egitimi
hangi kurumdan aldiniz?

mMEB Teknik lise
m is-Kur meslek kursu

Universite MYO

m Universite miih.
Fakiilteleri

Grafik 6 1. Anket 3. Soru yaniti

1980 yil1 ve oncesinde Tiirk havacilik sektoriinde ¢alisanlar teknik liselerden
mezun olduktan sonra THY’ de is bas1 yapmalarina miiteakip usta — ¢irak iliskisi ile
birlikte, ek olarak THY biinyesinde gerceklestirilen teknik egitimlere ve yurt disinda
diizenlenen teknik 6zel konularda egitim alarak yetismekteydiler. 1990 yillar
basinda havacilik teknik personelinin yetistirilmesi konusunda yasanan sikintilar ile
birlikte Eskisehir ilinde sivil havacilik meslek yiiksekokulu ve teknik ara eleman
ihtiyact i¢in de Anadolu teknik lisesi egitim faaliyetlerine basladilar. 2000 yillarina
gelindiginde havacilik konusunda egitim faaliyetlerini gerceklestiren devlet ve 6zel
kurumlarinin sayist arti. Bu kurumlara ek istihdam acgigimi karsilamak amaci isle
ISKUR biinyesinde meslek edindirme kurslar1 ile de teknik personel acig1
giderilmeye ¢aligildu.

Anketimizin {igiincii sorusu cesitli egitim asamalarindan ge¢mis personelin
siniflandiriimasini saglamak amacimi tasimaktadir. Soruda yer alan ISKUR secenegi
ayni zamanda 1980 yilinda THY'nin kendi biinyesinde yer alan meslek edindirme
kurslarint da temsil etmektedir. Bu soruda ortaya ¢ikan en g¢arpict durum {iniversite

diizeyinde yer alan egitimin %16 oraninda ortaya ¢ikmasidir. Istihdam edilen teknik
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personelin ¢ogu ara teknik eleman yetistirme programlar1 araciliiyla yetistirilmis
olan personelden olugmaktadir. Etkin olarak son yillarda teknik personel yetigtirme
ara programlarinin yogunlugunun nedeni, Anadolu Teknik liselerinin verdigi egitim
zamani ve ISKUR kurumunun sektdrde faaliyet gosteren firmalar ile yapmis oldugu

caligmalar neticesinde hizlanan istihdam nedeniyledir.
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4. Havacilik hakkinda almis oldugunuz
egitimi degerlendirdiginiz de ise
baglamak i¢in yeterlimiydi?

4%

m Yeterli degildi

m Kismen yeterliydi

= Yeterliydi

® Tamamen
yeterliydi

Grafik 7 1. Anket 4. Soru yaniti

Anketin dordiincii sorusunda kisilerin aldiklar1 egitimin istithdam edildikten
sonra gdrmiis olduklar1 egitimin is hayatinda yeterli olup olmadiginin tespiti i¢in
yapildi. Aldigimiz yanit maalesef sistemin zayif kalan noktasinin nerede basladigini
ortaya koymustur. Bu yanit ara egitimin personel yetismesinde etkin olamadigin
ortaya ¢ikartmaktadir. Bu nokta degerlendirmeye alinarak sektére ve havacilik
sistemlerine uygun personel yetistirme programlarinin olusturulmasi gerekliligini
ortaya cikartmaktadir. Tezimiz de yetki alacak personelin gerekli egitimleri tam

olarak almasi gerektigini savunmaktayiz.
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5. Havacilik konusunda almisg
oldugunuz temel egitimi destekleyici
yardimci egitim aldiniz mi ?

m Evet

= Hayir

Grafik 8 1. Anket 5. Soru yaniti

Bir onceki soruda ortaya g¢ikan; egitimin yetersizligini tamamlama amagl
olarak firmalar ugus emniyetini iist seviyelere ¢ikartmak amaciyla ek egitim
planlamasi ile personele egitim vemekte olduklaridir. Bu noktada egitimin son
noktasi, havacilik bakim personelinin istihdam edildigi sirketin egitim bolimiidiir.
Sirketlerin egitim ve kalite boliimleri havacilik bakim personelinin en iyi sekilde
yetistirilip yetkilendirilmesi i¢in sorumlu olamalidirlar. Bu sorumluluk gri bolge
olarak adlandirilabilecek ‘sahipsizlik’ ortaya ¢ikartmamasi gerekir. Havacilikta en
kotii durum gri bolgelerin ortaya ¢ikmasidir. Gri bolgelerin neticesi herzaman kazaya

neden olacak sonuglar ortaya ¢ikartmistir.
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6. Havacilik konusunda almisg
oldugunuz yardimci egitim cesidi
nedir?

ETeorik 204,

m Pratik

mTeorik ve Pratik

Grafik 9 1. Anket 6. Soru yaniti

Bu sorumuzda egitim esikligi varsa nereden kaynaklandigini tespit etmeyi
amaglanmistir. Bir dnceki sorumuzda tespit ettigimiz egitim eksikligi 6. sorumuza
aldigimiz yanit ile malesef hem pratikte hem de teoride eksiklerin oldugunu gozler
oniine sermeketedir. Yapilacak olan ara egitimin mutlaka ve mutlaka revize edilmesi
gerekmektedir. Revize edilecek ara egitimin istihdam saglayan firmalar ile yapilacak
koordinasyon ile teorik egitimin sekillenmesi ve uygulamaya gegilmesi
gerekmektedir. Ayn1 zamanda yetkilendirilecek hava araci bakim personelinin teorik
egitimin yaninda tecriibe siiresi kisitlamasi gereklilgi ortaya ¢ikmaktadir. % 79’luk

oran konunun ciddiyetinin kavranmast i¢in yeterli bir orandir.



55

7. Almis oldugunuz yardimci
egitimlerden hangisi daha faydali
olmustur?

ETeorik

H Pratik

mTeorik ve Pratik

Grafik 10 1. Anket 6. Soru yaniti

Alman ara egitimleri degerlendiriken, istihdam edildikten sonra alinan
egitimleri beraberinde degerlendirmeye aldik. Bu soruyu karsilastirmali soru teknigi
ile sorduk ve yanitlarda bir sapma olup olmadigini inceleme firsati yakaladik.
Sapmanin sadece pratik ve teorik egitim de olustugunu gozlemledik. Ancak bu
durumun asil tespiti etkileyecek oranda olmadigi goriilmektedir. Bir dnceki soruda
verilen %76’lik teorik ve pratik egitim, %71 oraninda yarar saglamistir. % 5 sapma
sadece pratik egitime kaydigr goriilmiistiir. Bu durumda da ek varsayim ile kisi

gorerek ve dokunarak yaptigi egitimin yararina daha ¢ok inanmaktadir.
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8. Ugcus emniyeti de goz onune alarak,
sizce temel egitim suresi kag¢ yil
olmalidir?

=1yl

=2yl

=3 yil

m4 yil

Grafik 11 1. Anket 8. Soru yaniti

Bu sorumuzda hava araci bakim personelinin istihdam edildikten oncesi ve
sonrasinda almis oldugu teorik egitimin siiresi konusunda bir degerlendirme yapmasi
talep edilmistir. Ara eleman yetistirme programlarinin ve {niversitelerde verilen
teknik egitim zamanlarint kiyasladigimizda 6 ay ile 5 yil arasinda genis bir zaman
yelpazesi bulundugunu gozlemlemekteyiz. Bu durum mevcut olan ara eleman
yetistirme programlarinin dogru ve etkili bir ¢alisma yliriitemediklerini ortaya
koymaktadir. 6 aylik bir zaman diliminde yetisen hava araci bakim personeli 5 yilda
yetistirilen personel ile ayn1 yetkide ve gorevde yer almasi durumun carpiksigini
gozler oniine sermektedir. Bundan dolay1 verilen yanitlarda da tek bir noktaya isaret
edilememektedir. Ancak ortalama kanaat 2 yil ile sinirlandirilabilinir. %40 olan bir
yillik bir egitim tam gereklilikleri ortaya koymaya bilir. Bundan dolay1r pareto
calismasi yapildiginda 2 yillik egitimin ideal olan bir egitim zamani oldugu ortaya
cikmaktadir.
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9. Ugus guvenligini de goz onune
alarak, sizce pratik egitim suresi kag¢ yil
olmahidir?

=1yl

=2yl

=3 yil

m4yil

Grafik 12 1. Anket 9. Soru yaniti

Teorik egtitimin yeterli olmadig1 agikar bir durum oldugundan pratik egtim
gerekliliginin ne kadar olmasi gerektigini sordugumuzda agirlikli olarak %42
oraninda 1 yilin yeterli oldugu goriisiinii savunmuslardir. Bununla birlikte %33’liik
oranda 2 yil tercihide goz oOniindedir. Net bir sonu¢ elde edilememis olmasina
rahmen pareto ilkesi ile yapilan bir calisma ile 2 yilin ideal bir siire oldugu

gorilmektedir.

Mevcut olan yetkilendirme sisteminde kanat iistii tabir edilen personel icin
eger teknik temel havacilik egitimi almis ise bu siire 3 yil olarak belirlenmistir.

Temel havacilik egitimi almamis olan personel i¢in bu stire 5 yildir.
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10. Ucgus guvenligi acisindan, havacilik
bakim onarim faliyetinde ¢alisanlarin
belgelendirilmeleri gereklimidir?

3%

m Evet

= Hayir

Grafik 13 1. Anket 10. Soru yaniti

Tezimizin ana konusu olan ‘Sivil Havacilik Kalite Sistemlerinde Hava Araci
Personelinin Yetkilendirilmesi’ konusunda gerekliligi gozler Oniine seren soru
onuncu sorumuzda yer almaktadir. Hava aract bakim personelinin
yetkilendirilmesine %97 oraninda evet yaniti verilmistir. %3’liik oranda hayir
cevabinin nedeni sirket i¢i yetkilendirmenin veya yardimci teknisyen olarak
calismanin yeterli goriilmesi olarak yorumlana bilinir. Net olan durum sudur ki; hava
arac1 bakim personeli hem teorik hem pratik egitim sonrasinda elde edecegi tecriibe
ile yetkilendirilmeli ve karar merkezi haline getirilmelidir. Aksi durumda havacilik

kurallarinin miirekkebi olan kan bol miktarda bulunabilir olacaktir.

Hava aracinin ucusa elverigli tutulmasi bir kalite sistemi ile miimkiin
olacaktir. Bu kalite sisteminin ilk adimlarindan biri yetismis egitimli personeldir. Bu
personelin belirlenebilmesi ve hangi yetkiye haiz oldugunun goriilebilmesi i¢in bir

yetkilendirme sisteminin olusturulmasi sarttir.
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4.1.2: Anket konusu: Hava araci bakim personelinin yetkilendirilmesi

Ik anketimizdeki amacimiz yetkilendirilecek hava araci bakim personelinin
almas1 gereken egitimlerin tiirliniin ve zamanin belirlenmesi konusundaydi.
Aldigimiz yanmitlar neticesinde mevcut egitim siiresi ve tiirlerinin tekrar
sekillendirilmesi ile daha etkili bir egitim uygulanarak, hava araci bakim personelinin
egitim  gerekliliklerinin ~ saglanmast  yetkilendirmenin  birinci  asamasini
olusturmaktadir. Ikinci asama personelin aldig1 egitim ve yapmis oldugu tecriibenin
akabinde yetkilendirmenin nasil yapilacagi yoniindedir. Yapmis oldugumuz ikinci
anket ¢aligmasinda 2013 yilina kadar hava araci bakim personelinin yetkilerinin
kullanimi1 konusunda edinmis oldugu tecriibeyi kullanarak off-wing personelin
yetkilendirilmesi gerekliligini ortaya ¢ikartmaktir. Anket sorularimizi bu konu
lizerine tasarlayarak caligsanlarin tecriibesine gére yanit vermelerini talep ettik. Bu

anketimizde de Tiim Havayolu Teknisyenleri Dernegi’nden yardim aldik.

Ik iki sorumuz ankete katilanlarin profillerinin belirlenmesi iizerine
olmustur. Bu profillerin dahilinde 10 yil ve 10 yili agkin havacilik sektoriinde
calisan hava aract bakim personeli, iki farkli yetkilendirme sistemi ile sektorde
faaliyet gostermistir. Bu sistemlerden birincisi ICAO type II dir. Bu sistem Tiirk
Sivil Havacilik Otoritesi ve Amerikan Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan kullanilan
sistemdir. Bu sistemde I Smmuf ve II. Smif lisanslandirma mevcuttur. Ikinci
yetkilendirme sistemi Birlesik Sivil Havacilik Otoriteler Birligi (JAA) tarafindan
hazirlanmis olan ve Tiirkiye’de uygulanan kanat iistii ve kanat alt1 yetkilendirme
sistemidir. Ancak bu sitemde kanat alt1 personel i¢in bir Kriter ve yetkilendirme s6z
konusu degildir. Tezimizde kanat alti personelininde yetkilendirilmesi ve Kkalite

sistemine dahil olmas1 gerekliligini savunmaktayiz.
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1. Havacilik bakim sektoriunde kag
yildir caligiyorsunuz?

u1-3 yil
m4-10 yil

=11-20 yil

m 21yl ve Ustii

Grafik 14 2. Anket 1. Soru yaniti

Anketimizin birinci sorusunun amaci ankete yanit veren hava aracit bakim
personelinin tecriibe diizeyini belirlemeye yoneliktir. Tecriibe diizeyinin yiiksekligi
anketin verecegi sonuglarin dogrulugu agisinda 6nem arz etmektedir. Tirkiye’de
uygulanan hava aract bakim personelinin yetkilendirme sistemi son on y1l igerisinde
koklii olarak degisiklige gidildigi icin tecriibe diizeyinin on yildan yiiksek olmasi
onemlidir. Anketimize yamt verenlerin %65 ‘inin tecriibesi on yildan yiiksektir. %
18'1ik kisim bir yil ile lic yil tecriibeye sahiptirler bu durum yeni sistemin

degerlendirilmesi agisindan 6nemlidir.
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2. Havacilik bakim sektorunundeki
goreviniz nedir ?

m Teknisyen

E Yardimcli
Teknisyen

® Miihendis

EUzman

Grafik 15 2. Anket 2. Soru yaniti

Anketimizi yanitlayanlarin hava aract bakimi konusunda almis olduklar
gorevlere gore siraladigimizda %65 oraninda yetkili teknisyenlerin olusturdugu
goriilmektedir. Tim Havayollar1 Teknisyenleri Dernegi kayitlarina gore tiim
Tirkiye’de 3000 hava araci bakim personeli otoriteler tarafindan yetkilendirilmistir.
Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan verilen bilgiye goére, ge¢misten bu giine
kadar tanzim edilen lisans sayisi 5544 tiir. Anketimizi cevaplayan yetkili
teknisyenlerin sayis1 154 kisidir. Havacilik sektoriinde faaliyet gosteren toplam 239

kisi anketimize cevap vermistir.
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3. Havacilik sektorunde ugus emniyeti
s0z konusu oldugunda; bakim
calismalari ne kadar onemlidir?

09%%

m Onemsiz

m Az onemli

w Onemli

u Gok 6nemli

Grafik 16 2. Anket 3. Soru yaniti

Hava aracinin dizayni ve akabinde iiretiminden sonra 6nemli konulardan biri
hava aracinin ugusa elverisliliginin saglanmasidir. Hava aracina her operasyondan
sonra bir bakim gerceklestirilmesi, hava aracinin ugus elverisliliginin en {ist diizeyde
tutulmasi1 i¢in Onemlidir. Hava aracinin {iretici tarafindan belirlenen zamanda
yapilmayan bakimlar1 hava aracinin ugusa elverisliligini azaltarak ugus emniyetini
distirtir. Bu durumu destekleyen ve tezimizde ornek olay olarak belirttigimiz Alaska
Havayollari’na ait bir ugagin diisiis hikayesi bunun en biiylik kanitidir. Anketimizde
yonelttigimiz sorumuzda bu durumun kesin bir teyidi olmustur. Ancak bakimin nasil

ve kimlerce yapilacaginin 6nemi biiytiktiir.
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4. Havacilik sektoriinde ugus emniyeti s6z
konusu oldugunda; bakim galigmalarinda
egitim nekadar onemlidir?

0%

m Onemsiz

m Az onemli

Onemli

m Cok onemli

Grafik 17 2. Anket 4. Soru yaniti

Diizenlemis oldugumuz birinci anket g¢alismamizda bu konuyu etraflica
incelemistik. Ikinci anketimizde bu soruyu tekrarlamamizin nedeni ilk anketin teyidi
ve havacilik kalite sistemlerinde ¢alisacak bakim personelinin yetkilendirmesinde
egitimin nedenli 6nemli oldugunu belirlemek igindir. Ankete katilanlarin biiyiik bir
yiizdesinin 10 yildan fazla sektoriin igerisinde oldugu goz Oniine alinarak
degerlendirildiginde  sorumuza  verilen  %94’lik  ‘Cok  onemli’ cevabi
yetkilendirilecek kisinin iyi ve etkili bir egitim almasi gerekliligidir. %6 olarak
onemli segenegini isaretleyenlerin 1 veya 3 yil ¢alisma tecriibesi bulunan kisiler
oldugu goriilmektedir. Bu durumda kisa bir yorum yapilmasi gerekirse, son donemde
verilen havacilik egitimlerinin artmakta oldugu seklinde olacaktir. Ancak bununla
birlikte hava arac1 bakim personeline verilecek olan egitim, teorik ile birlikte mutlaka

pratikte olmalidir.
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5. Havacilik sektoriinde ugus emniyeti so6z
konusu oldugunda; bakim c¢alismalarinda
tecriibe nekadar dnemlidir?

1% ~1%

m Onemsiz

m Az dnemli

w Onemli

E Cok 6nemli

Grafik 18 2. Anket 5. Soru yaniti

Altinc1 sorumuzda tezimizin dayanak noktasi olan havacilik kurallarmin
‘Miirekkebi insan kani olan kalemler yerine miirekkebi insan teri olan kalemler ile
yazilmast’ gerekliliginin teyidi amacini tasimaktadir. Her yasanan ‘Ramak kala’
olaylarin tamami esasinda daha sonra olusabilecek kazalar1 6nlemek i¢in bir sanstir.
Tecriibe tiim yasanan bu olaylarin birlestirilerek ¢6ziime ulagsmasini saglayan énemli
bir olgudur. Tecriibe insanin hatalarindan ders aldigi bir birikim olarakda
tanimlanabilinir. Ayn1 hatayr birden fazla kisinin yapmasin1 engellemek o hatanin
paylasilmasi ve o hatayr onleyecek sistem ve kurallarin olusturulmasi ile miimkiin
olacaktir. Yapilan ankete verilen cevaplarda %98 oraninda tecriibenin énemli oldugu
ortaya ¢cikmistir. %2’lik kistm havacilik sektoriinde yeni sayilabilecek tecriibe siiresi
1 veya 3 yil arasinda olan ¢alisanlar arasindan gelmistir. Insan faktdrii goz Oniine

alindiginda kendine giiven bu yanitin nedeni olarak gosterilebilinir.
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6. Havacilik sektoriinde ugus emniye s6z konusu
oldugunda; bakim ¢alismalarinda lisanslandirma
hangi gruba gore yapiimahdir?

0%

2%

m Sadece egitim ve okul diplomasi

m Egitim ve havacilik sirketinin kalite onayi ( sirket lisansi )
Egitim- Tecriibe — havacilik sirketinin kalite onayi ( sirket lisansi )

m Egitim- Tecrube - sivil havacilik otorite onayi

Grafik 19 2. Anket 6. Soru yaniti

Hava aract bakim personelinin yetkilendirilmesinin hangi egitim kanali ve
yontemi ile yapilmasi konusunda hazirlamis oldugumuz bu sorumuza yanitlarin
onemli bir bolimi, yetkilendirilmenin merkezi otorite tarafindan yapilmasi tercih
edilmigtir. % 72’lik oranin merkezi otorite tarafindan yapilmasinin tercih
nedenlerinden biri alternetif ve gegerli bir sistemin olmayisidir. Bu durumla birlikte
calisanlar sirketlerin yapmis oldugu yetkilendirmenin yetersiz olacagi goriisiinii
savunmaktalar. Bu goriisiin nedeni daha 6nce yasanan havacilik kazalarinin vermis
oldugu net cevaptir. Tezimizde 6rnek olay 3 olarak belirttigimiz kazada havayolu
sirketinin ekonomik nedenlerle yapmis oldugu ucus emniyetini tehlikeye diisiirecek
tasarruflar, kaza nedeni olmustur. Sirketlerin hava araci bakim personelini
yetkilendirmesine imkan verilmesi ileride ekonomik zorluga diisen sirketlerin ucus
emniyetini tehlikeye sokacak tasarruflar ile personel yetkilendirmesi yapabilecek

olmasidir. Bu durumda olusabilecek kazalar yeni kural ve kanunlar1 yazacak kalemin
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mirekkebinin kan olacagidir. Tezimizin ana konusu olan havacilik kalite
sistemlerinde bakim personelinin yetkilendirilmesi konusunda merkezi otoriteler
tarafindan islem yapilmasi gerekliligi 6n plana ¢ikmaktadir. Hollanda Sivil Havacilik
Otoritesi’nin yapmis oldugu uygulamada yetkilendirme esaslar1 belirlenmis ve
havacilik sirketlerinden bu esaslara gore personelin yetkilendirilmesi talep edilmistir.
Bu durumda denetim mekanizmasimnin giiglii ve aninda miidahele edilebilir olunmasi
gerekir. Ancak bu yetkilendirme uluslararasi platformda gegerlilik saglamayacaktir.
Sirketlerin yapmis oldugu yetkilendirme bir diger iilke hava sahasinda gecerli

olmayacagi icin etkin bir uygulamada olmayacaktir.

Hava araci bakim personelinin yetkilendirilmesi, kisaca lisanslandirma,
belirenen egitim programina goére egitim almis ve tecriibe siiresini basari ile
tamamlamis kisiler i¢in merkezi otorite tarafindan ICAO type II esaslar1 gozetilerek

yapilmalidir.
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7. Havacilik sektoriinde ugus emniyeti s6z
konusu oldugunda; Ugak motor bakimi
ugus emniyeti etkiler mi?

0%

m Evet

= Hayir

Grafik 20 2. Anket 7. Soru yaniti

Tiirkiye’de wuygulanan havacilik kalite sisteminde bakim personelinin
yetkilendirilmesi (lisanslandirma) prosediiriinde kanat {istli tabir edilen personelin
yetkilendirilmesi saglanmaktadir. Detayl1 olarak tanimlanan bu prosedure gore ucus
emniyetini saglamak icin personelin yetkilendirilmesi sarttir. Ancak kanat alt1 tabir
edilen ve hava aracinin ¢esitli kompanetlerine bakim yapan personelin yetkilendirme
(lisanslandirma) zorunlu bulunmamaktadir. Bu kural neticesinde anketimize katilan
hava arac1 bakim personeline ucus emniyeti s6z konusu oldugunda ugagin en biiyiik
kompanenti olan motorun bakiminin etkileyip etkilemeyecegini sorduk. Aldigimiz
yanit kisa ve netti %100 ‘Evet’ cevabini aldik. Ugagin motorunda yasanabilecek bir
olumsuzluk o hava aracinin diismesine ve can kayiplarina neden olabilir. Onemli
olan bu kompanente bakim yapan personelin yetkilendirmesi merkezi sivil havacilik

otoritesi tarfindan yapilmalidir.
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8. Havacilik sektoriinde ugus emniyeti soz
konusu oldugunda; Ugak komponent
bakimi ugus emniyetini etkiler mi?
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Grafik 21 2. Anket 8. Soru yaniti

Hava araci binlerce parg¢adan olusabilir. Bu parcalar bir biitlinii teskil eder.
Biitiinden eksik olan herhangi bir parga ahengi bozar ve istenmeyen sonuglara neden
olur. Hava aract motorunu bu parcalarin en biiyiigli olarak adlandirabiliriz. Ancak en
bliylikk veya en kiiciik parca olarak smiflandirma ugus emniyeti séz konusu
oldugunda yapilamayacak bir kiyaslama metodudur. Hava aracinda yer alan tiim
kompanetler u¢us emniyetini birinci derecede etkileyecektir. THY ait yolcu ugaginin
Amsterdam’da diismesinin nedenlerinden biri ugak yiikseklik kompanentinin arizal
calismasindan dolay1 oldugu kaza kirim ekibinin arastirmasi ile ortaya ¢ikmistir. Bu
sebep ile hava aracina bakim yapacak personelin yetkilendirilmesi i¢in kanat alti

veya st tabiri yanhstir. Ciinkii kalite sistemleri bir biitiinii teskil eder.
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9. Havacilik sektoriinde ugus guvenligi s6z
konusu oldugunda; lisanslandirma hangi
kategoride olmalidir?

= On-wing /
Off-wing
(EASA)

mlLsinif/ Il.
Sinif
(FAA)

Grafik 22 2. Anket 9. Soru yaniti

Diinya genelinde ICAO type II ye gore yetkilendirme s6z konusudur. Her
yerel otorite kendi kurallarin1 belirleyerek uygulamaya koymaktadir. Tirkiye Sivil
Havacilik Otoritesi , Birlesik Sivil Havacilik Otoriteler Birligi’ne tam iiye olmasi ile
birlikte burada belirlenen yetkilendirmeye gore Tirkiye’deki  sistemi
sekillendirmistir. Birlesik Sivil Havacilik Birligi’nin kapanmasi ve Avrupa
Birligi’nin bu konuda tek yetkili olarak EASA’y1 belirlemesi ile buradaki kurallar
aynen uygulanmaya devam etmistir. Tiirkiye’de bu sistem JAA’in kurallarina gore
yiriitiilmektedir. Bu sistemden 6nce kullanilan sistem FAA’in de uygulamis oldugu
Lsmif ve II. siif lisanslandirma iizerineydi. Genel olarak yapilan bu smiflandirma
kompanent bazinda detaylandirilmasi gii¢ olmaktaydi. Anketimize katilanlarin
vermis oldugu yanitlar bu iki sistemin birbirini tamamlamas: gerektigi ve bu
tamamlamaninda EASA’nin belirledigi kanat iistii ve kanat alt1 siniflandirmas ile

olmas1 gerektigidir.
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10. Havacilik sektoriinde ugus emniyeti soz
konusu oldugunda; kanat alti
lisanslandirmada kategorilendirme
olmalimidir?

m Evet

= Hayir

Grafik 23 2. Anket 10. Soru yaniti

Anketimizin son sorusunda kanat alti bakim personelinin yetkilendirilmesi
gerekliligine inanarak bu yetkilendirmede alt kategorilendirmenin olup olmamasi
yoniinde bildirimde bulunulmasin: talep ettik. Almis oldugumuz %79 evet yanitina
karsihk  %21'lik  kistm  hayir cevabimi  vermistir. Bunun nedeni olarak
kategorilendirmenin  ¢ok detayli ve karmasik bir yapida olmasinin

istenmemesindendir.
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4.2: SONUC:

Standart {iretimlerin gergeklestirilebilinmesinin yegane etkeni sistemli iiretim
ve bakim faaliyetlerinin hayata gecirilmesi ile miimkiin olmaktadir. Standartlasma
diinya genelinde ticari faaliyetlerin gelismesini ve ortak dilde konusma imkanini
saglamaktadir. Boylece diinyanin her hangi bir yerinde belirtmis oldugunuz bilgi kisi
algisina gore sekillenmeyerek, standart kurallara gore sekillenmektedir. Diinyanin
her yerinde trafikte kirmizi 1518m “’dur’” anlamima geldigi gibi iiretim ve bakim
sistemlerinde yer alan kurallar tim diinya genelinde bir uygulanir olmugtur. ISO

standartlar1 bu baglamda 6ncii olmustur.

Havacilik igerisinde bu standartlar ISO AS9100 standartlari ile belirlenmistir.
Ancak ISO standartlar1 diinya havacilik otoritelerince  klavuz  olarak
degerlendirilmesinin Oniine ge¢memistir. Belirleyici kurallar ICAO tarafindan
belirlenmis ve tye iilkelerin sivil havacilik otoriteleri tarafindan uyarlanarak
kullanima gegcirilmistir. Bu kurallarin dayanak noktalar1 genel olarak havacilikta
yasanan olumsuzluklarin giderilmesi sonucu olusmustur. Kisaca kazalarin
neticesinde dokiilen kanlarin bir diyeti niteligindedir. Sivil havailik otoritelerinin
koymus oldugu kurallar, kanuni bir zorunluluktur. Havacilik sektorunde faliyet
gosterecek bir firma bagli oldugu sivil havacilik otoritesine uymakla yiikiimliidiir. Bu

yiikiimliiliigli yerine getirmeyen firmalar tiim diinyada faaliyet gosteremezler.

Sivil havacilik kalite sistemlerinde ucagin oprasyonunun yaninda, bakim
faliyetlerinin de diizenlenmesi biiylik 6nem tasir. Gilivenli ugusa gore tasarlanmis
ucaklarin ayni sekilde ucgusa elverisliligi siirekli hale getirlmesi bakim faliyetlerinin
bir sistem dahilinde hareketi ile miimkiin olmaktadir. Sivil havacilik otoriteleri bakim
faliyetlerinin yiiritiilmesi icin klavuzluk edecek ve sistemleri olusturulmasi igin
gerekli olan kurallart yayinlamaktadirlar. Bu kurallar yasayan bir olgudur.
Kargilagilan bir olumsuzluk durumunda kurallar tekrar sekillenebilmektedir.
Kurallarin sekillenmesini ve netlesmesini beklemek, kazanin geliyorum demesini
beklemekten farksizdir. Kalite sistemlerinin olusturulmas: ig¢in havaciliktaki

calisanlarinin tecriibesinin degerlendirilmesi 6nemli bir olgudur. Tecriibe kiigiik
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yaganmisgliklarin 6n plana ¢ikmasint saglayan bir olgudur. Kazaya ramak kala
kavrami bu durumu agiklayabilir. Basinizdan gegen bir olayin sonugunda olumsuzluk
yasamamaniz bir sonraki olayda olumsuzlukla karsilasmayacaginiz anlamina

gelmeyecektir.

Havacilikta kalite sistemlerinde en énemli olgu ‘Insan faktérii’ diir. Havacilik
her ne kadar teknolojik tasarim olarak nitelendirilse de tasarimin hayata gecirilmesi
ve bakim faaliyetleri ile ugusa elverisli halde tutmak i¢in insan faktdriiniin en iist
seviyede degerlendirilmesi gerekmektedir. Havacilik kalite sistemlerinde bakim
personelinin kalitesi sistemin kalitesini dogrudan etkilemektedir. Bakim personelinin
egitilmesi, yetkilendirilmesi, gerekli ¢alisma kosullarinin saglanmast Onemli
hususlardir. Bakim personelinin, ugusa elverislilik i¢in gergeklestirecegi faaliyetlere
yetkinliginin belgelendirilmesi, emegi yogun gerceklesen faalliyetin selahiyeti

agisindan onemlidir.

Bu baglamda giiniimiiz de sivil havacilik otoriteleri bakim personelinin
yetkilendirilmesi konusunda bir sistem iizerine ¢alismis ve Avrupa Birligi tarafindan
kurulmus olan EASA'nin olusturmus oldugu teknisyen lisanslandirma sistemi

belirlenmistir.

Ancak bu lisanslandirma sisteminde uagak bakimi ve hatbakimi konularinda
caligmalar yapilmig, bunun yaninda ucak kompanetleri ve parcalarinin bakimini
gerceklestirecek personelin yetkilendirilmesi veya lisanslandirilmasi
tamamlanmamistir. Yapilmis olan bu ¢alisma neticesinde ugus emniyeti agisindan
kilit rol oynayan kompanent bakimini gerceklestirecek personelin yetkinligi
konusunda bir belirsizlik olugsmus durumdadir. Kalite sistemlerinin temel yapisi
geregi biitiinii etkileyen tiim pargalarin degerlendirmeye alinmast sarttir. Calisan bir
saatin bir tek dislisinin aksamasi nasil ki saatin geri kalmasina neden olacak ise,
havacilik kalite sistemelerinde c¢alisan tiim personelin yetkinliginin degerlendirilmesi

sarttir. Ucak bakimi bir biitlin halinde degerlendirilmelidir.
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Tek kanatli bir kusun ugamayacagi gibi, yolcu u¢aginin motoru olmadan veya
inig takimlar1 olmadan ugus gerceklestirmesi miimkiin degildir. Ugag1 olusturan yap1
parcalarinin yaninda kompanentlerinin bakiminda yapilacak bir hata ugus emniyetini
zora sokacaktir. Kompanent bakimim1 gergeklestiren personelin yetkinliginin
degerlendirilmesi i¢in hayata gecirilmesi sarttir. Yetkinligini kazanmamis kisiler
tarafindan yapilan calismada gergeklestirilebilecek bir hata geriye doniilemez
sonuclar ortaya cikartabilecektir. Tezimizin igerisinde verilen ornek vakalar hava

arac1 kazasinin neticeleri durumun 6nemini gozler oniine sermektedir.

Yapilan tiim istigsarelerin ve konferanslarin goz oniine alinarak, ugus emniyeti
icin 6nem arz eden bu konu Tirk Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan acilen karara

baglanmasi ve akabinde uygulamaya geg¢ilmesi gerekmektedir.

Calismamiz neticesinde ortaya c¢ikan degerlendirmelerdeki eylem plani

asagida belirtilen hususlar dahilinde yapilmasi sorunun ¢6ziimiinii saglayacaktir.

1-Temel havacilik egitimi; Mili egitim bakanliina bagl teknik liseler
tarafindan olusturulacak 6zel miifredata gore ve/veya iiniversitelerin meslek yiiksek
okullar1 tarafindan egitim verilebilinir.

2-Temel is bas1 egitimi; havacilik sirketlerinde temel egitimin tamamlanmasi
akabinde enaz alti ay olmak kosulu ile temel egitimi destekleyici egitimin
diizenlenmesi.

3- Tecriibe; Sivil havacilik otoritesi onayli bakim kurulusunda onaylayici
personel yaninda ve gézetiminde en az li¢ yil tecriibe caligmasi.

4- Egitim sinavlari; temel egitim ve is basi egitiminde belirtilen hususlar
tizerine Sivil havacilik otoritesi tarafindan yetkilendirilen kurulus tarafindan
yapilacak degerlendirme sinavindan basar1 saglanmasi.

5-Kanat alt1 lisans; gerekli kosullar1 saglayan ve belgelendiren personel sivil
havacilik otoritesi tarafindan lisanslandirilir.

6- Tip kursu; Lisanslandirilan personel, sivil havacilik otoritesi tarafindan
yetkilendirilen kurum tarafindan diizenlenen ilgili kompanent bakim, tamir ve test

egitimine katilarak basar1 saglar.
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7- Kanat alt1 lisansa ilgili egitimin islenmesi; tip egitimin tamamlanmasi
akabinde yapilan belgelendirme neticesi ile birlikte kanat alti lisansinina sivil
havacilik otoritesi tarafindan kayit edilmesi.

8- Personelin yetkilendirilmesi; kanat alt1 lisansina sahip ve ilgili tip belgesi
bu lisansina islenmis olan personel, calisacagi sirketin kalite boliimii tarafindan
yetkilendirilerek onay miihiirii hazirlanir. Kanat alt1 lisansa sahip olmayan veya ilgili
tip belgesi lisansina isli olmayan personel, calisilan havacilik sirketi kalite bolimiinii
tarafindan yetkilendirilemez ve hi¢bir kompanente miidahalesine izin verilemez.
Aksi durumunda islemi yapan personel, ve ilgili sirketin kalite mudiirli, sorumlu

miidiri idari yaptirima tabi tutulur.

IYIL C/§ -
HAVACILIK BELIRTILEN MODUL

EéﬁiEhiHmm SRKETLERINDE PERSONEL SINAVLARINDAN
' 5 BAS! EGITIM

YANINDA TECRUBE BAJARI
22 YAS *750

SHGM ONAYL ST O SHGM ONAYL PERSOIELIN
, KURULUSTAN AT LTI LISANSE ILGLI TIP Igh
KANAT ALTI LISANSI TIP EGITINI BASARIS! ||_”3|.|_.| :|'.|F BEL.GIEEifI'HH CALISILABILIR

*1ap |SLENMES| YETKISININ QNAYLANMAS]

Grafik-24 Onerilen kanat alt: personelin yetkilendirilmesi

4.2.1 :Komponet bakim personelinin almasi gereken egitimler

Hava aract bakim personeli havacilik kalite sistemleri igerisinde
yetkilendirilebilmesi i¢in almasi gereken egitimlerin teorik ve pratik olarak ikiye
ayrilmasit gerekmekte. Hava araci bakim personelinin istihdam edildikten sonra

alacagi egitim dizisi, istihdam edildigi boliimle ilgili 6zel egitimler olmalidir.

Egitim teknik lise diizeyinde verilebilecegi gibi, iniversitelerin meslek

yiiksekokullarinda verilmesi de uygun olabilir. Yapmis oldugumuz ¢alismada ortaya
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cikan iki senelik teorik ve pratik egitim bu kurumlarin zorunlu miifredatlart ile

birlestirilerek verilebilir.

Bu baglamda havacilik teknik meslek liselerinin miifredatlar1 ile
birlestirilecek havacilik egitimleri, tam giin esasina gore ( 1 giin = 10 ders saati ) 4

egitim yili miifredatin1 gerektirir.

Universitelerin zorunlu egitim miifredatina ek olarak verilecek havacilik
egitimleri tam giin esasina gore ( 1 giin = 10 ders saati ) 2 egitim yili miifredatini
gerektirir. Belirtilen egitim takvimine ek olarak her ders igin pratik egitimin

yapilmasi sarttir.

Alinmast gereken temel egitim konulart;
e Matematik
o Fizik
o Temel kalite sistemleri
e Temel Elektrik
e Elektronik Devreler
o Dijital Teknikleri / Elektronik alet sistemleri
e Malzeme ve Donanim
e Bakim uygulamalari
e Temel aerodinamik
e Insan faktorleri
e Havacilik kanunlari
e Ucak aerodinamigi
e Helikopter aerodinamigi
e Hava araci aerodinamigi
e Gaz tiirbinli motor
e Pistonlu motor

e Pervane, seklinde siralanabilir.
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Bu siralama kanat iistii personel yetistirilmesi icin kullanilan siralama
dahilinde hazirlanmistir. Ek olarak kalite sistemleri temel egitimlerinin havacilik
sektoriinde calisan herkesin almasi gerektigine olan inancimiz dahilinde egitim
miifredatina  eklenmistir. Almnan  egitimlerin merkezi smav  otoritesinde
degerlendirilecek ¢oktan se¢gmeli test usuliine gére yapilmast ve 100 puan iizerinden

en az 75 puan alabilen kisiler basarili sayilmalidir.

4.2.2 :Komponet bakim personelinin is basi egitim ve gereklilikleri

Temel egitimi basart ile tamamlayan kisiler istihdam edilmeden Once
istihdam edilecegi boliimiin 6zelliklerine gore detayli isbasi egitimi almasi bu egitimi

aldig siire zarfinda yetki gerektiren islerde calistirilmamasi esas olmalidir.

Ornek olarak hava arac1 motor bakiminda istihdam edilecek personel;

Ik 3 ay;

e Insan faktorleri,

e Sirket prosediirleri,

e Yakit tanki gilivenligi,

e Gizli hasar tespiti,

e Sivil havacilik otoriteleri bakim kurallar1 egitimi,

e Yabanci madde hasari egitimi,

e Yetki kullanim1 garantisi ( miihiir garantisi) egitimi,

e Elektriksel sistem egitimi (EWIS),

e Sahte veya siipheli parga tespit egitimi,

e Motor temel egitimi,

e Motor tip egitimi.

Son 3 ayda;
e Motor tip pratik egitimi,

e Yardimc teknisyen ve sorumluluklari egitimi almalidir.
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Tamamlanmasinin akabinde, ilgili sirketin kalite miidiirliigiince yapilacak

degerlendirme ile tecriibe siirelerinin baglanmasi saglanmalidir.

4.2.3 :Komponet bakim personelinin yetkilendirilmesi

Gerekli temel egitimi tamamlamis ve on sekiz yasini doldurmus olan hava
aract bakim personelligine aday olan kisinin yetkilendirilmesi icin teorik egitimi
tamamlayarak istihdam edilmesi ve yetkili hava araci bakim personeli yaninda ti¢ y1l
tecriibe yapmasi gereklidir. Her bir yetkili personel ayn1 anda iki yetkisiz personeli
kontrol edebilir. Yetki talebinde bulunacak yardimci personel tamamlamis oldugu
tecriibe siiresini, istindam edildigi bakim yetkisine sahip havacilik sirketinin kalite

miidirliigiiniin onayi ile belgelendirmesi gereklidir.

Mevcut kanat {istii hava aracit bakim personelinin kategorilerine ek olarak
sivil havacilik otoritesi tarafindan asagida belirtigimiz lisans kategorileri ek olarak

tanzim edilerek kanat alt1 hava araci bakim personeli lisans1 diizenlenir.

Onerilen ek kategoriler:

D1 - Kompanent mekanik

D1.1 - Ucgak motoru (Harici gii¢ liniteleri dahil) ( Tiirbin tip )
D1.2 - Ucgak motoru (Harici gii¢ liniteleri dahil) ( Piston tip )
D1.3 — Inis Takimlar

D2 - — Kompanent elektronik
D2.1 - Kompanent elektrik
El — Kabin i¢i mekanik

E2 — Kabin i¢i elektrik / elektronik

Merkezi otorite tarafindan yetkilendirecek kisinin agagida yer alan tablodaki
egitim smavlarmi tamamlamis oldugunu belgelemesi gereklidir. Belgeleyen adaylar

5 yil gegerli lisanslarini almaya hak kazanirlar.

Tim gereklilikleri yerine getiren personel asagida belirtilen 6rnekteki belge

ile yetkilendirireki sivil havacilik otoritesi tarafindan yetki gegerlilik siiresince
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kontrol altinda tutularak personelin ugeus emniyeti icin gereklilikleri sagladigini

takip altinda tuar.

Tablo 2 Ornek yetkilendirme kategorileri egitim gerekliligi

Ders en az 100/75 puan D1 |D11 |Dl12 |D13 |D2 |D21 |E1 |E2
Matematik X X X X X X X X
Fizik X X X X X X X X
Temel Kkalite sistemleri X X X X X X X X
Temel Elektrik X X X X X X X X
Elektronik Devreler X X X
Dijital Teknikleri/

Elektronik alet sistemleri X X X
Malzeme ve Donanim X X X X X X X X
Bakim uygulamalari X X X X X X X X
Temel aerodinamik X X X X X X X X
insan faktorleri X X X X X X X X
Havacilik kanunlari X X X X X X X X
Ucak aerodinamigi X X X X X X X X
Helikopter aerodinamigi X

Hava araci aerodinamigi X

Gaz tiirbinli motor X X

Pistonlu motor X X

Pervane X
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4.2.4 Komponet bakim personelinin yetki devamlihi@inin saglanmasi

Merkezi otorite tarafindan yetkilendirilen personel, yetkisinin devamliligini
saglamak i¢in yetkisini almis oldugu konuda son iki yil igerisinde yetkisini kullanmis

olmas1 gereklidir.

Yetkisini ucus emniyetini tehlikeye diisiirebilecek sekilde kullananlar ve
merkezi otorite tarafindan yetkisini kotiiye kullanildigr tespit edilen kisiler yetkilerini
belirli siirece kaybederler. Tekrar yetki alinabilmesi igin temel egitim

gerekliliklerinin yerine getirilmesi sarttir.

Sonug¢ olarak, havacilikta yapilacak bir hata yiizlerce masum canin
yitirilmesine neden olacagi unutulmamalidir. En biiylik bedel insan hayatidir. Bu
bedel Odenmeden sivil havacilik kalite sistemlerinde bakim personelinin
yetkilendirilmesi konusunda gecerli adimlar atilarak kanat alti teknisyen
yetkilendirilmesi, sivil havacilik otoritesi tarafindan  gerceklestirilmelidir.
Yetkinligini sagladigini belgeleyen personel kalite sistemi i¢ine dahil edilerek hava
araclarinin bakim planlamalar1 gerceklestirilmelidir. Milyon adet parcadan olusan bir

biitiiniin kii¢iik bir par¢a nedeniyle yok olmasina miisade edilmemelidir.
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> Bilgilerinize rica ederim.

Ek-1 Ulastirma, denizcilik ve haberlesme bakanlig1 hava aract bakim personeli

lisansladirma soru yaniti.
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TC. Istanbul Aydin Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitiisii & N
Kalite Yonetimi ve Kalite Gilivence Sistemleri YL. t@
Adiniz (zorunlu degildir) ———
Soyadiniz (zorunlu degildir) :

Yasiniz :

1. Havacilik bakim sektoriinde kag yildir ¢alisiyorsunuz?

A) 1-3 yil B) 4-10 C) 11-20 D) 21 ve
usti

2. Havacilik bakim sektoriiniinde ki géreviniz nedir ?
A) Teknisyen B) Yardimci Teknisyen C) Mithendis D) Uzman
3. Havacilik hakkindaki temel egitimi hangi kurumdan aldiniz?

A) Milli Egitim Bakanligina bagl teknik liseler

B) Is-kur biinyesinde veya sirket icerisinde gerceklestirilen meslek
edindirme kurslar1

C) Universitelerin Meslek yiiksek okullari

D) Universitelerin miihendislik fakiilteleri

4. Havacilik hakkinda almis oldugunuz egitimi degerlendirdiginiz de ise
baslamak i¢in yeterlimiydi?

A) Yeterli degildi

B) Kismen yeterliydi
C) Yeterliydi

D) Tamamen yeterliydi

5. Havacilik konusunda almis oldugunuz temel egitimi destekleyici yardimci
egitim aldiniz m1 (ugak veya motor tip kursu, task egitimi vb. ) ?

A) Evet B) Hayir

6. Havacilik konusunda almis oldugunuz yardimeci egitim ¢esidi nedir ?
A) Teorik B) Pratik C) Teorik ve pratik birlikte

7. Almis oldugunuz yardimei egitimlerden hangisi daha faydali olmustur?

A) Teorik B) Pratik C) Teorik ve pratik birlikte
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8. Ucus giivenligini de goz Oniine alarak, sizce temel egitim siiresi kag yil

olmalidir?
A)l yil B)2 yil C)3yl D)4 yil
9. Ugus giivenligini de gbz Oniine alarak, sizce pratik egitim siiresi kag yil
olmalidir?
A)l yil B)2 yil C)3yl D)4 yil

10. Ugus giivenligi acisindan, havacilik bakim onarim faliyetinde ¢alisanlarin
belgelendirilmeleri gereklimidir?
A) Evet B) Hayir

Anketimize gostermis oldugunuz ilgiden dolayi tesekkiir ederiz.
Erciiment TURAN / Sivil havacilik kalite sistemlerinde bakim personelinin
yetkilendirilmesi konulu Yiiksek lisans tezi.

Ek-2 Birinci anket uygulamasi
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TC. Istanbul Aydin Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitiisii > N
Kalite Yonetimi ve Kalite Giivence Sistemleri YL. t@
Adiniz (zorunlu degildir) ——
Soyadiniz (zorunlu degildir) :

Yasiniz :

1 Havacilik bakim sektoriinde kag yildir ¢alistyorsunuz?

B) 1-3 yil B) 4-10 C) 11-20 D) 21 ve
usti

3. Havacilik bakim sektoriintinde ki géreviniz nedir ?
B) Teknisyen B) Yardimci Teknisyen C)Mihendis D) Uzman

4. Havacilik sektoriinde ugus giivenligi s6z konusu oldugunda; bakim ¢aligsmalari ne
kadar 6nemlidir?

A) Onemsiz  B) Az énemli C) Onemli D) Cok 6nemli

5. Havacilik sektoriinde ugus giivenligi s6z konusu oldugunda; bakim
caligmalarinda egitim nekadar 6nemlidir?

A) Onemsiz B)Azoénemli C)Onemli D) Cok 6nemli

6. Havacilik sektoriinde ugus giivenligi s6z konusu oldugunda; bakim
caligmalarinda tecriibe nekadar 6nemlidir?

A) Onemsiz  B) Az énemli C) Onemli D) Cok 6nemli

7. Havacilik sektoriinde ugus glivenligi s6z konusu oldugunda; bakim
caligmalarinda lisanslandirma hangi gruba gore yapilmalidir?

A) Sadece egitim ve okul diplomasi

B) Egitim ve havacilik sirketinin kalite onayi ( sirket lisanst )

C) Egitim- Tecriibe — havacilik sirketinin kalite onayi ( sirket lisansi )
D) Egitim- Tecriibe — sivil havacilik otorite onay1

8. Havacilik sektoriinde ugus giivenligi s6z konusu oldugunda; Ucak motor bakimi
ucus giivenligini etkiler mi?

A) Evet B) Hayir
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9. Havacilik sektoriinde ucus giivenligi s6z konusu oldugunda; Ugak komponent
bakimi ugus giivenligini etkiler mi?

A) Evet B) Hayir

10. Havacilik sektoriinde ugus giivenligi s6z konusu oldugunda; lisanslandirma
hangi kategoride olmalidir?

A) On-wing/ Off-wing (EASA) B) Lsmf/IL Smf (FAA)

11. Havacilik sektoriinde ugus giivenligi s6z konusu oldugunda; Off-wing
lisanslandirmada kategorilendirme olmalimidir?

A) Evet B) Hayir

Anketimize gostermis oldugunuz ilgiden dolayi tesekkiir ederiz.
Erciiment TURAN / Sivil havacilik kalite sistemlerinde bakim personelinin
yetkilendirilmesi konulu Yiiksek lisans tezi.

Ek-3 Ikinci anket uygulamasi
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TUM UCAK BAKIM TEKNISYENLERI DERNEGI
g TURKEY’S AIRLINES TECHNICIANS ASSOCIATION tn Ltn

\ 1973

Sayin yetkili ;

Dernegimiz lyelerinden Ugak bakim teknisyeni (invanina sahip olan Erciment TURAN tarafindan
gerceklestirilen  Sivil Havacilik Kalite sistemlerinde hava araci bakim personelinin yetkilendiriimesi “
tez galismasinin bir bolimiinii olusturan egitim ve yetkilendirme konulu anket galismasi, 1200 iiyeye
duyurulmus , Egitim konulu birinci anket ¢alismasina 224 adet olumlu geri déniis, yetkilendirme

konulu ikinci ankete 239 olumlu geri dénis saglanmistir.
Bilgilerinize sunulur !

Baskan
Yavuz GUVER] /7/

Zuhuratbaba Cad. | Guinaydin Apt. No: 39 D:7 | Bakirkdy - Istanbul / TURKEY i E

T00902125610040 | F00902126607349 | talta@talta.org
www.talta.org

EK-4 Anket ¢alismasi geri doniis bildirgesi
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Linkler §: Havacilk sekforunde lisans ne anlama gelmektedir?

C: Hava araci bakim fisansi Kiginn yelkiendirldigi ugak dzerinde bakim ve anza giderme iglemlei icn onaylayie personel A
/(" Yetkisinin verileiimesi cin gerekf esmi belgedir

§: Hava Araci Bakim Lisans! sahibi olmanin avantajian nelerdir?

C: Lisans sahibi olan feknisyenler onaylayici personel olup, tecribeyle birkle daha ustnoktalara ulagabilrer, dolayisiyla maddi
olarak da daha i arllara kavugabilrer. w
§: Lisans sahibi oimadan da teknisyen olarak uzun yilar caliilabil mi?

C: Evet

§: Ugak teknisyeni olmak icin sinava girmek gerekir mi?

C: Evet. Talep edilen kategoriye uygun modl simavlanina gimek ve gereki bakim deneyimini saglamak gerekldi.

$:Hava Araci Bakim Lisans! Modul simaviari parali m?

CiEvet

$:Sinaviara birden fazla sayida gime hakki var mi?

C:Evet.

S+ Ugak teknisyeni oimak igin Saghk Raporu steniyor mu?

C: Hayr.

b Ikogretim mezunuyum? Ucak teknisyeni ofabiir miyim?
(C: Evet

§: Ugak @yenleri Kag oest yetkiye sahiptr?

C: Ugak feknisyenleri sahip olduklan lisans ve tecribeye gore A, B1, B2 veya C yetkilrine sahiptc.

§: Ugak teknisyeni le mekani arasindakifark nedir?

C: Usak teknisyeni sahip oldugu onaylayict personel isansindaki yetker kullanir. Mekani ise sadece onun nezarefinde galisabil.

§: Mekaniften ugak eknisyenigine nasi el

C: Sivl Havacih Genel Midirginin beirlemis oldudu fecribe sireler dolup, modil smavian gegididen sonra ugak

feknisyenigine gecis yaplabi,

SiHavacilk sektorinds ugak leknisyenine gok fazla iiyag var mi? v

SIK SORULAN SORULAR

106

S

EK-5 SGHM Resmi internet sitesi Eyliil/2013
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OZET

Sivil Havacilik Kalite Sistemlerinde Teknik Personelinin Yetkilendirilmesi Yiiksek
Lisans Tezi - Erciiment TURAN - Istanbul 2014

Kalitenin tanimi, bilim adamlarin yapmis oldugu caligmalara gore farklilik
gostermektedir. Bu tanimlamalarin  bulustugu ana nokta miisteri olmaktadir.
Miisterinin istegi ve beklentileri kalite tanimlamalarim1 sekillendirmektedir. Bir lira
verdiginiz bir tilkenmez kalemi kullanma siiresi hakkindaki beklenti, o kalemin
kalitesini belirlemektedir. Beklentiniz bir hafta iken tiikenmez kalemi iki ay
kullanmaniz, o kalemi Kkaliteli kilar. Kisaca; “kalite, miisterilerin beklentilerini

karsilamak veya beklentilerin iistiinde bir hizmet sunmaktir’” denilebilinir.

Bu kavram dahilinde Sivil Havacilikta Kalite nasil sekillenmektedir?

Bu sorunun yanit1 i¢in can giivenligi faktoriiniin kalite tanimlamasinda nerede
oldugunu bilmek gerekir. Kisaca hicbir miisteri varmak istedigi yere hayatini
kaybederek gitmek istemez. Havayolu seyahati sirasinda hizmetin miikemmelligi bir
kalite kissast olmakla birlikte, miisterinin sevenlerine zamaninda kavusmasi,

havacilikta kalitenin tanimlamasini belirler.

Havacilik biinyesinde ¢alisanlarin biiyiik bolimi “Havaciliktaki kurallar kan
ile yazilmistir” ctimlesini sik¢a kullanirlar. Bunun nedeni, yapilan hatalar neticesinde
gerceklesen kazalarda Oliim ve yaralanmalarin biiyiik boyutta olmasidir. Kazalar
Oonlemek amaciyla yapilan ‘Kaza Kirim Arastirmalar’’ sonucu havacilik kurallar
ortaya ¢ikmaktadir. Bu kurallar havacilikta kullanilan kalite sistemlerinin ana

dayanak noktasi olmaktadir.

Bu baglamda Tiirk Sivil Havacilik camiasinda faaliyet gosteren firmalarin
ucus emniyeti konusunda en {ist seviyede olmasi i¢in Tiirk Sivil Havacilik sisteminin
yeniden yorumlanirken, gozden kagan bir hususu inceleme ve degerlendirme

firsatina sahip olduk.
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Bu degerlendirmemizde teknik personelin lisanslandirilmasmin ICAO
(Birlesmis Milletler Sivil Havacilik Orgiitii) lisanslandirma sisteminden, JAA
(Birlesik Havacilik Otoriteleri ) lisanslandirmasina gegiste, u¢ak bakiminda énemli
bir yer alan komponent bakiminda ¢alisan teknisyenlerin yetkilendirilmesinde bosluk
olugsmus durumdadir. Kanat iistii tabir edilen ( on-Wing ) lisanslandirma adimlari
tamamlanmisken, Kanat alt1 tabir edilen (Off-Wing) lisanslandirma igin bir adim s6z
konusu degildir. Bu konunun yeni bir kural yazimimin kanla ger¢eklesmemesi i¢in

acilen tamamlanmas1 gerektigi inancindayiz.

Anahtar Sozciikler:
1- Tirk Sivil Havacilik Otoritesi
2- Avrupa Sivil Havacilik Otoritesi
3- Amerika Birlesik Devletleri Sivil Havacilik Otoritesi
4- Birlesik Havacilik Otoriteleri

5- Lisans
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ABSTRACT

Civil Aviation Quality Systems With Technical Staff Autrazition - Master Thesis -
Erciment TURAN - Istanbul 2014

The definition of quality varies according to scientists' studies. Being
customer is the common ground of these definitions. Customer demands give shape
to quality definitions. The expectation about a pen which costs 1 lira, designates the
quality of that pen. Two months of service life,whereas your expectation was one
week makes that pen a quality product. Briefly quality is satisfying customer

demands or offering the better.

How the quality takes form within the scope of Civil Aviation concept?

It is necessary to know where the safety concept is in the definition of quality
to answer this question. Briefly no customers are supposed to reach the target
destination with losing their lives. The excellence of the service during a flight is a

quality benchmark.

All aviation staff know " aviation rules are written by blood". Because of the
deaths and injuries occurred as a result of mistakes made aircraft accidents. Aviation
rules are written with aviation accident resault of accidents investigate. These rules

are a mainstay of quality systems used in aviation.

In the context, Turkish civil aviation companys wish to safe aviation guards.
When they reviev Turkish civil aviation rules they overlook one subjectof our

findings.

Our evalation is technical staff license with ICAO rules and JAA rules. While
Turkish aviation technical (ICAQO) license were converted to JAA license, Rules of
component maintenance staff license is absent. On wing licence rules were
completed by JAA and EASA but off wing license haven't been completed yet. We
wish to this rules is not written by blood so that off wing license rules must be

completed express.
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