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Sivil Havacılık ile ilgili kurallar ve yetkili kuruluşlar :

Türkiye Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü

Türk Sivil Havacılığını etkileyen diğer başlıca havacılık otoriteleri :



 1.Amerikan Sivil Havacılık Kuruluşu ( Federal Aviation Administration-FAA ) 



2. Avrupa Havacılık Otoriteleri Birliği ( Joint Aviation Authorities-JAA ) 

International Civil Aviation Organization - ICAO

NTSB (National Transportation Safety Board)

AEA

Eurocontrol

Türk Sivil Havacılığı için geçerli yasal düzenlemeler : 

Türk Sivil Havacılık Kanunu ( No : 2920)

Ulaştırma Bakanlığının Teşkilat ve Görevleri Hakkında Kanun ( No : 3348 )

Uluslararası Sivil Havacılık Anlaşması (Şikago-ABD, 7 Aralık 1944 )

Yukarda sözü edilen Kanun’lar dışında, Ulaştırma Bakanlığı tarafından imzalanarak yayınlanan çok sayıda Yönetmelik bulunmaktadır. Yakın dönemde bu yönetmeliklerin Resmi Gazete’de yayınlandığı, böylece kanun kuvvetinde nitelik kazandığı görülmektedir.

Ayrıca, T.C. Hükümeti, 1997 yılı ortalarında aldığı bir kararla, Avrupa Sivil Havacılık Otoriteleri Birliği (JAA)’nin kabul edip yayınladığı tüm kuralların, uyulması gereken kurallar olarak kabul edildiğini, Türkiye’de faaliyet gösteren tüm havayolu işleticilerine duyurmuştur.

 Uçağın/Uçak Komponentinin  Bakım Sonrası Sertifikasyonu :

Uçağı-komponenti uçuşa verme (release ) yetkisi olan personelde bulunması gereken özellikler 

Uçak Bakım Teknisyeni Lisans Talimatı (SHD-T-35) 

Uçuş Teknisyenleri Lisans ve Sertifika Talimatı (SHD-T-43)

JAA’nin onaylayıcı personel (certifying staff ) ile ilgili kuralları (JAR-66, JAR 145.30, JAR 145.35 ) 

JAA’nin bakımın sertifikalandırılması ile ilgili kuralları (JAR 145.50)  

JAA’nin bakım kayıtları ile ilgili kuralları (JAR 145.55 )

Uçuşa elverişlilik onay formu (JAA Form One)

FAA'nin bakımın sertifikalandırılması ile ilgili kuralları 

FAA Form No 8130-3 

Uçakta bulunması gereken sertifikalar










Uçak Kazaları / Kaza Kırım Raporu :

Uçak kazalarını incelemenin önemi :


Benzer kazaların yeniden ortaya çıkmasını önlemek


Kaza sırasında ölüm ve yaralanma olaylarını en aza indirecek tedbirleri belirlemek


Kazalara yol açan insan faktörlerini araştırmak

Uçak kazalarını inceleme uzmanında bulunması gereken özellikler :

Uluslararası Havacılık Kuruluşunun (ICAO) uçak kazaları ile ilgili çalışmaları :


Uçak kazaları durumunda yapılacak işlemler



Kazaların nasıl rapor edileceği


Uçak kazalarının nedenleri

Türk Sivil Havacılık Kuruluşunun uçak kazaları ile ilgili Talimat ve Yönetmelikleri :


Sivil Hava-Araç Kazaları Soruşturma Yönetmeliği (SHY-13)



Tanımlar



Uygulama Esasları (1. Türk Hava Sahası 2. Yabancı Hava Sahası ve Uluslararası 



Hava Sahası )  



Uluslararası Genel Esaslar (Delillerin korunması, enkazın iadesi)



Bakanlığın görevleri



Havaaracı sahibinin görevleri



Havaalanı işletmecisinin görevleri



Pilotların görevleri



Kaza soruşturma kurulunun teşkili, görevleri ve yetkileri



Kaza ve olayların bildirilmesi



Kaza ve olayların soruşturma ve incelenmesi




Kaza yerinde yapılacak işler



Hasar derecelerinin kıymetlendirilmesi



Kaza sebep/faktörleri



Kaza raporları



Kaza önleme tedbirleri


Örnek kaza raporları


Kaza istatistikleri

Sivil Havacılık Kuralları :










Sivil hava taşımacılığının, mal ve can kaybı olmadan yapılabilmesini sağlamak üzere, havacılığın ilk günlerinden başlanarak bazı kuralların yazılması ve uygulanması gereği duyulmuştur.

Sivil havacılık konusundaki kurallar, başlangıçta büyük ölçüde denizcilikte uygulanan kurallar örnek alınarak geliştirilmiştir. İkinci Dünya Savaşı sırasında, büyük ölçüdeki üretim ihtiyacına bağlı olarak, kalite sistemlerinin gelişmesi sonucu sivil havacılık kuralları da gelişmiş ve yaygınlaşmıştır.

Dünya çapında artan hava taşımacılığı trafiği göz önüne alındığında, tüm ülkelerin ortak havacılık kuralları belirlemeleri ve bunlara uyulmasını sağlamaları, kendi çıkarları gereğidir. 

Sivil Havacılık Kuruluşları :

Her ülke, kendi hava sahası üzerindeki egemenlik hakkına dayanarak, kendi sivil havacılık kurallarını oluşturur ve bunları uygulatmak ve uygulamayı denetlemek üzere ulusal sivil havacılık teşkilatını (National Civil Aviation Authority-NAA) kurar.

Bir ülkenin sivil havacılık kuruluşu, o ülkenin uluslararası sivil havacılık kuruluşlarındaki temsilcisi niteliğindedir ve o ülkenin bu gibi uluslararası kuruluşlarla ve diğer ülkelerin ulusal sivil havacılık kuruluşlarıyla ilişkisini sağlar. 

Uluslararası Sivil Havacılık Organizasyonu (The International Civil Aviation Organisation:ICAO) adlı kuruluş, uluslararası sivil hava taşımacılığında geçerli olacak minimum standardları belirler. ICAO, 1944 yılında toplam 52 ülkenin katılımıyla kurulmuştur. Bugün ise, 185 ülkenin üye olduğu bir kuruluştur. Ancak, bir çok ülkenin ulusal sivil havacılık kuralları, bu standardların daha ilersinde ve ayrıntılı kurallar belirler. ICAO, 1999 yılı Şubat ayında yaptığı toplantıda 2000 yılı için hedeflerini belirleyerek açıklamıştır. Bu stratejik plana göre, ICAO, tüm dünyada sivil hava ulaşımında güvenlik ve emniyet standardları konularında kabul gören başlıca auditor (tetkikçi) olmayı amaçlamaktadır.

Devlet Hava Yolları 1933’de kuruldu. Bünyesinde Sivil Havacılık Otoritesini de bulunduruyordu. 1955 yılında, THY kuruldu ve havayolu işletmeciliği ve Sivil Havacılık Otoritesi fonksiyonları ayrıldı. (Örnek olarak, Azerbeycan Havayolları, hala Sivil Havacılık Otoritesini de bünyesinde bulundurmaktadır.)

Türkiye’de sivil havacılık kurallarını oluşturmak ve uygulanmasını sağlamak üzere kurulmuş olan kuruluş, Ulaştırma Bakanlığına bağlı olarak çalışan Sivil Havacılık Genel Müdürlüğüdür (SHGM). Bu kuruluş, Türk tescili altında operasyon yapacak tüm sivil havacılık şirketlerine gerekli işletme izinlerini verir ve peryodik olarak denetlemeler yaparak ilgili hava ulaşım şirketlerinin yolcu taşımacılığını, kamu çıkarlarına zarar vermeden ve yolcuların ve diğer kişilerin can ve mal emniyetlerini tehlikeye düşürmeden yerine getirdiklerinden emin olur.

Toplam 27 Avrupa ülkesinin sivil havacılık kuruluşları, ülkelerindeki sivil havacılık kurallarını herbir ülkenin ulusal yasalarının elverdiği ölçüde birbirine uyumlu duruma getirerek, konu Avrupa ülkeleri arasında uçak, uçak komponenti ve malzemeleri ve uçucu personel ve bakım personeli dolaşımının daha kolay olmasını sağlamak ve ortak uçuş emniyeti kuralları ve standardları oluşturmak üzere, gönüllü olarak bir araya gelerek ‘Joint Aviation Authorities’ (Avrupa Sivil Havacılık Otoriteleri Birliği) olarak tanımlanan bir birlik oluşturmuşlardır. Bu birliğin amacı, üye ülkeler için, ICAO standardları esas alınarak uçuş emniyeti yönünden daha yüksek ve uyumlu sivil havacılık kuralları/standardları oluşturmaktır. Birlik, ayrıca, bu kuralların Amerika Birleşik Devleti Sivil Havacılık kuralları (Federal Aviation Requirements-FAR’s) ile uyumunu da sağlamaya çalışmaktadır. Bu birliğin yazılı ortak kuralları ‘Joint Aviation Regulations’ olarak yayınlanmaktadır. Ancak, birliğe asil üye olan tüm ülkelerin bu ortak havacılık kurallarına uymaları zorunlu olmayıp kendi ulusal havacılık kuruluşlarının görüşleri doğrultusunda değişik uygulamalar yapılması 

mümkün bulunmaktadır. Başka sözlerle, JAA’nin kurallarının herhangi bir yasal yaptırım gücü bulunmamaktadır. 

JAA’i oluşturan üye ülkeler şunlardır : Avusturya, Belçika, Güney Kıbrıs, Çek Cumhuriyeti, Danimarka, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Macaristan, İzlanda, İrlanda, İtalya, Lüxemburg, Malta, Monako, Hollanda, Norveç, Polonya, Portekiz, Slovakya, Slovenya, İspanya, İsveç, Türkiye ve Birleşik Kırallık (İngiltere).

Türkiye Cumhuriyeti adına Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü, 4 Nisan 2001 tarihinde JAA’e tam üye olmuştur. Ancak, bu üyeliğin kesinlik kazanması için, 2-6 Temmuz 2001 tarihlerinde yapılacak teknik denetlemeden olumlu sonuç alınması gerekmektedir. Ulaştırma Bakanlığı, 1997 yılı Ağustos ayında, tüm Türk Havacılık kuruluşlarına bir duyuru yayınlayarak, belirtilen tarih itibariyle, Avrupa Birleşik Havacılık Kurallarının (Joint Aviation Regulations) ulusal kural olarak kabul edildiğini belirtmiş ve uyulmasını istemiştir. Bu kurallardan bazıları için geçiş/uyum süreleri bulunmaktadır. 

Birgen Air’in B757 uçak kazasından sonra Avrupa’daki ülkelerin sivil havacılık otoriteleri, Avrupa’da faaliyet gösteren yabancı tescil işaretli uçakların Avrupa meydanlarındaki transit konaklamaları sırasında meydanın bulunduğu ülkenin sivil havacılık otoritesi elemanları tarafından uçuşa uygunluk yönünden plansız (habersiz) olarak denetimlerini öngeren bir programı kabul etmişler ve uygulamaya başlamışlardır. Bu program ‘Safety Assessment of Foreign Aircraft’ (SAFA) olarak bilinmektedir. Bu program, ICAO ve JAA kuralları çerçevesinde yürütülen bir ‘ramp inspection’ programıdır. Bu denetlemeler sırasında uçağın emergency teçhizatının durumu, uçakta ertelenmiş teknik uygunsuzluklar olup olmadığı, uçağın sertifikaları, pilotların sertifikaları ve sağlık kontrolleri, v.b. gibi uçuş emniyetini etkileyen hususlar sorgulanmaktadır. Bu programın amacı, Avrupa ülkeleri vatandaşlarının karşılaşabilecekleri riskleri en aza indirmek ve güvenli uçuş yapmalarını sağlamaktır.  

Şu sıralarda Avrupa Havayolları Birliği (Association of European Airlines=AEA) adlı kuruluş, yaptırım gücü olan bir ortak Avrupa sivil havacılık otoritesinin (European Aviation Safety Authority=EASA) yasal zeminini hazırlamaya, oluşturmaya çalışmaktadır.

Ülkemizde faaliyet gösteren havacılık kuruluşlarını etkileyen diğer bir Sivil Havacılık Otoritesi ise, Amerikan Sivil Havacılık kuruluşu (Federal Aviation Administration-FAA)’dır. Bu kuruluş, adından anlaşılacağı gibi, ABD’nin ulusal sivil havacılık kuruluşudur. Yayınladığı havacılık kuralları, ABD hava sahasında uçacak tüm uçaklara, ABD tescil işareti taşıyan ve dünyanın her hangibir yerinde uçan uçaklara ve dünyanın her hangi bir yerinde kurulu olup, ABD tescil işaretli bir uçak için parça imal etmek ve/veya tamir etmek için faaliyet gösteren bakım kuruluşları için geçerlidir. 

Örnek olarak, THY Bakım Merkezi, zaman zaman ABD tescil işaretli uçakların bakımlarını yapmak istediği için, ilgili FAA kurallarına uygun çalışmaktadır ve bu açıdan, FAA yetkilileri tarafından her yıl denetlenmektedir. Bu denetleme sonuçları olumlu bulundukça, THY Bakım Merkezinin FAA Sertifikasının geçerlilik süresi birer yıl peryotla uzatılmaktadır. Keza, bu sertifikaya sahip olan bir bakım kuruluşunun bakım yaptığı uçak motoru, komponenti ve/veya parçaları, ABD tescil işaretli uçaklara takılabilmektedir.

FAA, ABD dışındaki imalat ve bakım istasyonlarını denetleme karşılığında her yıl belli bir ücret almaktadır. Bu ücret, ortalama 19.000 USD dolayındadır. (Büyük tamir istasyonları, yılda 38.000 USD ödemektedir.) FAA, ABD dışında toplam 500 adet tamir istasyonunu  onaylamış bulunmaktadır. Böylece, bu istasyonların onaylama işlemlerinden FAA yılda yaklaşık 10 milyon USD gelir elde etmektedir. FAA, bu denetleme işlemlerini toplam 73 inspector’ü aracılığıyla yürütmektedir. Sadece Avrupa’da 250 kadar FAA onaylı bakım kuruluşu vardır.  

Buna karşılık, JAA tarafından Avrupa’da imal edilmiş uçaklar ve parçaları üzerinde bakım/tamir yapma yetkisi olan ve ABD sınırları içinde kurulu 1000 kadar bakım kuruluşu bulunmaktadır.

Genel olarak, uçak ve uçak parçalarına yapılan bakım işlemleri karşılaştırıldığında, Avrupa ülkeleri ile olan ticari denge büyük ölçüde ABD’nin lehine gözükmektedir. Şöyle ki, ABD tescilli bir uçağa ABD dışında, Avrupa’ daki bakım merkezlerinde yapılan 1 USD tutarındaki her bakım işine karşılık, yabancı tescilli uçaklara ABD sınırları içindeki bakım kuruluşlarında 3.5 USD tutarında bakım uygulanmaktadır.  




HAVACILIK KURALLARI


      Etik Kurallar (Law of Ethics)




Uluslararası Yasalar (International Law)







Avrupa Yasaları


(European Law)










ICAO (UN) Kuralları



Ulusal Yasalar



(National Law)









JAR




Ulusal Havacılık Kuralları


             (National Aviation Requirements)




Şirket politikaları



ve prosedürleri






Değişik kurallar ve yasalar, bir sivil havacılık kuruluşu üzerine yukarda belirtilen şekilde etki ederler.

Amerikan Havacılık Kuralları (FAR’lar), İkinci Dünya Savaşı sırasındaki (1940 yılları) yoğun üretim ve kalite ihtiyacı üzerine ortaya çıkmıştır. Aynı yıllarda, ABD’de kalite ile ilgili kavramlar da yoğunluk kazanmıştır. Keza, askeri faaliyetler nedeniyle Askeri Standardlar geliştirilmiştir. (Military Standards.) ABD’de 1970 yıllarında yeni ‘Ürün Sorumluluk Yasası’nın (Product Liability Law) yayınlanması üzerine ‘Kalite Yönetimi’ (Quality Management) ile ilgili çalışmalar hız kazanmıştır.

Avrupa’da da benzer gelişmeler yaşanmış ve 1985  yılında Almanya’da Kalite Sistemi ile ilgili ilk taslak DIN standardı yayınlanmıştır. 1987 yılında ISO 9000 kalite sistem standardları yayınlanmıştır. 1990 yıllarında ise, Avrupa ülkelerinde ABD’de olduğu gibi, yeni ‘Ürün Sorumluluk Yasası’nın yürürlüğe girmesi ile ISO 9000 kalite sistem standardlarının uygulanması yaygınlaşmıştır. 

1990 yılları başlarında, JAA kurulmuş ve ISO 9000 kalite sistem standardları ve FAR’lardan esinlenilerek, Avrupa Sivil Havacılık Kuralları (Joint Aviation Regulations) oluşturulmaya başlanmıştır. 

Bu arada ayrıca, FAA ile JAA arasında, sivil havacılık kurallarının (FAR ve JAR’ların) uyumunun sağlanması için harmonizasyon toplantıları yapılmakta ve konu kurallar arasındaki farklılıklar giderek azaltılmaktadır. Kuşkusuz, anlaşmazlık konuları genel olarak taraflar arasındaki ticari dengelerin korunması endişesinden kaynaklanmaktadır. (Örnek : Gürültü azaltıcı modifikasyon uygulanmış uçakların Avrupa ülkelerinin tesciline alınmasına getirilen sınırlamaya karşı A.B.D.'’in itirazı.) 
Avrupada faaliyet gösteren diğer bir havacılık kuruluşu EUROCONTROL’dur. Bu kuruluş, sivil uçakların uçuş yolları, uçuş izinleri, v.b. uçuş trafiği ile ilgili konuları düzenler, kurallar koyar. Örneğin, EuroControl,

07.10.1999 tarihi itibariyle Avrupa hava sahasını kullanan sivil uçakların 8.33 khz frekanslı VHF haberleşme cihazlarını kullanma zorunluluğu getirmiştir.

Şu sırada yayınlanmış bulunan JAA kuralları ve ilgili oldukları konular aşağıda belirtilmiştir:


JAR-1 : Definitions and abbreviations


JAR-21 :Certification Procedures for Aircraft and Related Products and Parts


JAR-22: Sailplanes and powered sailplanes


JAR-23: Normal, utility, Aerobatic and Commuter Category Aeroplanes


JAR-25: Large Aeroplanes


JAR-27: Small Rotorcraft


JAR-29: Large Rotorcraft


JAR-36: Aircraft Noise


JAR-66: Certifying Staff Maintenance


JAR-145: Approved Maintenance Organisations


JAR-147: Approved Maintenance Training/Examinations


JAR-APU: Auxiliary Power Units


JAR-AWO: All Weather Operations


JAR-E: Engines


JAR-FCL 1: Flight Crew Licencing (Aeroplane)


JAR-FCL 2: Flight Crew Licencing (Helicopter)


JAR-FCL 3:Flight Crew Licencing (Medical)


JAR-P: Propellers


JAR-STD 1A: Aeroplane Flight Simulaters


JAR-STD 3A: Flight & Navigation Procedures Trainers


JAR-TSO: Joint Technical Standard Orders


JAR-VLA: Very Light Aeroplanes


JAR-OPS 1: Commercial Air Transportation (Aeroplanes)


JAR-OPS 3: Commercial Air Transportation (Helicopters)

Bu kurallar içinde, uçak bakım kuruluşlarını ilgilendiren ana kurallar JAR-145 ve JAR-66’ dır. JAR-145, bakım kuruluşlarının uymaları gereken kuralları açıklar. Ayrıca, eğitim organizasyonlarının uymaları gereken kuralları tanımlayan JAR-147 de dolaylı olarak ilgilidir.

JAR-OPS 1 ise, uçak işleten kuruluşlarla ilgili kuralları verir. Böyle bir işletici kuruluşun (havayolunun) işlettiği uçakların bakımı ile ilgili sorumluluğunun ne olduğu ise, JAR-OPS’un M alt paragrafında (Subpart M) açıklanır.

JAR-OPS 1’in tüm paragraflarının konu başlıkları  aşağıda belirtilmiştir :

Subpart A : Uygulanabilirlik

Subpart B : Genel

Subpart C : İşleticilerin sertifikasyonu ve süpervizyon

Subpart D : İşletme prosedürleri

Subpart E : Düşük görüş koşullarında işletme (All weather operations)

Subpart F : Performans (Genel)

Subpart G : Performans (Class A)

Subpart H : Performans (Class B)

Subpart I : Performans (Class C)

Subpart J : Ağırlık ve denge

Subpart K : Cihazlar ve teçhizat

Subpart L : Haberleşme ve seyrüsefer cihazları

Subpart M : Uçak bakımı

Subpart N : Uçuş ekibi

Subpart O : Kabin ekibi

Subpart P : Elkitapları, log’lar ve kayıtlar










Subpart Q : Uçuş ve görev süresi sınırlamaları ve dinlenme gereklilikleri

Subpart R : Tehlikeli maddelerin hava yolu ile taşınması

Subpart S : Güvenlik

JAR-OPS 1’in bu bölümlerinden bazılarının alt başlıkları aşağıda açıklanmıştır : 




Subpart M : Aeroplane Maintenance :

1.875 : General

1.880 : Terminology

1.885 : Application for and approval of the operator’s maintenance system

1.890 : Maintenance responsibility

1.895 : Maintenance management

1.900 : Quality system

1.905 : Operator’s Maintenance Management Exposition

1.910 : Operator’s aeroplane maintenance program

1.915 : Operator’s Aeroplane Technical Log

1.920 : Maintenance Records

1.925 : Intentionally blank

1.930 : Continued Validity of the Air Operator Certificate in Respect of the Maintenance System

1.935 : Equivalent Safety Case

Türk Sivil Havacılığı için geçerli yasal düzenlemeler : 






Uluslararası Sivil Havacılık Anlaşması (Şikago-ABD, 7 Aralık 1944 ) :


1944 yılında ABD’nin Şikago kentinde yapılan sivil havacılık konferansı sonucu düzenlenen 

ve ‘Şikago Konvansiyonu’ olarak anılan anlaşma metni ilgili ülkelerin imzasına açılmış ve

Türkiye 1946 yılında bu anlaşmayı imzalamıştır.

Türk Sivil Havacılık Kanunu ( No : 2920) :

Yukarda sözü edilen Şikago Konvansiyonunun öngördüğü çerçeve içinde ülkemizde sürdürülen sivil

havacılık faaliyetleri son olarak 1983 yılında yürürlüğe giren 2920 sayılı ‘Türk Sivil Havacılık Kanunu’ ile günümüz şartlarına göre düzenlenmiş ve Kanun’un gerektirdiği çeşitli yönetmelikler de 

yayınlanarak gerekli milli mevzuat oluşturulmuştur. Çağımız sivil havacılık şartlarının gerektirdiği ve

 ihtiyaç duyulan diğer yönetmelikler konusunda da çalışmalar sürdürülmektedir.

Ulaştırma Bakanlığının Teşkilat ve Görevleri Hakkında Kanun ( No : 3348 ) :

9 Nisan 1987 yılında kabul edilen bu kanunun amacı, ülkenin ulaştırma ve haberleşme sistem ve hizmetlerinin ülkenin ihtiyaçlarına uygun olarak tesisi ve geliştirilmesi için Ulaştırma Bakanlığının kurulmasına, teşkilat ve görevlerine ilişkin esasları düzenlemektir. 

Yukarda sözü edilen Kanun’lar dışında, Ulaştırma Bakanlığı tarafından imzalanarak yayınlanan çok sayıda Yönetmelik bulunmaktadır. Yakın dönemde bu yönetmeliklerin Resmi Gazete’de yayınlandığı, böylece kanun kuvvetinde nitelik kazandığı görülmektedir.

Ayrıca, T.C. Hükümeti, 1997 yılı ortalarında aldığı bir kararla, Avrupa Sivil Havacılık Otoriteleri Birliği (JAA)’nin kabul edip yayınladığı tüm kuralların, uyulması gereken kurallar olarak kabul edildiğini, Türkiye’de faaliyet gösteren tüm havayolu işleticilerine duyurmuştur.

Uçağın/Uçak Komponentinin İmalatı ile ilgili Sertifikasyon İşlemleri :

Uçağın/Uçak Komponentinin  Bakım Sonrası Sertifikasyonu konusunu daha iyi anlayabilmek için öncelikle uçak ve uçak komponentlerinin üretimleri ile ilgili kuralların kısaca gözden geçirilmesinde yarar vardır.

FAA’nin uçak ve uçak komponentlerinin/parçalarının  üretimleri ile ilgili kuralları FAR-21 olarak tanımlanan bölümde açıklanmıştır. JAA kurallarında eşdeğer bölüm JAR-21 olarak adlandırılır.

Uçak, imalat safhasında nasıl sertifikalandırılır ?

Uçaklar, sertifika alırken aşağıda belirtilen FAA kuralları çerçevesinde işlem yapılır :

Uçuşa elverişlilik standartları :


FAR-21:

      FAR 23  Normal, utility, akrobatik ve  

commuter kategorisi uçaklar

FAR 25  Transport kategorisindeki 

uçaklar

FAR 27  Normal kategoride

helikopterler (rotorcraft)







FAR 29  Transport kategorideki

helikopterler

FAR 31  İnsanlı (pilotlu) serbest

balonlar


FAR 33  Uçak motorları

FAR 35  Propeller'lar


FAR 21 : Parçaların imalatı ile ilgili kurallar.

Hiçbir havayolu işleticisi, piyasada satmak için uçak parçası üretemez. İşleticiler, sadece kendi uçaklarında kullanmak üzere ve imalatçının sağladığı bilgilere göre parça üretebilir.

Onaylı uçak parçaları :

Bir tip sertifikası (TC) veya imalat sertifikası (PC) kapsamında imal edilen parçalar,

Parts manufacturing approval (PMA) kapsamında imal edilen parçalar,

FAA Technical Standard Order (TSO) kapsamında imal edilen parçalar,

Bilinen endüstri standardlarına göre veya, ABD spesifikasyonlarına göre imal edilen parçalar, 

Bir operatör tarafından, kendi uçağı için ve imalatçının bilgilerine göre imal ettiği parçalar,

FAA onaylı bir bakım istasyonu tarafından tamir edilen ve ‘maintenance release’ ifadesi imzalanan faal parçalar.


UYARI :

 YUKARDA BELİRTİLENLERİN DIŞINDA KALAN PARÇALAR, ‘ONAYSIZ

 (UNAPPROVED) PARÇA’DIR.. 


İşleticiler ve bakım kuruluşları, sistemleri içine ‘onaysız’ parça girmemesi için, uçak parçalarını ve komponentlerini mutlaka onaylı kuruluşlardan satın almalıdırlar.

Maintenance : Kontrol (inspection), overhaul, tamir (repair), koruma (preservation) ve parça değişimi işlemlerini kapsar. Ancak, pre-flight inspection (walk-around check) olarak tanımlanan kontrolları kapsamaz. Bu kontrolları uygulamak için herhangi bir bakım sertifikası sahibi olmaya gerek yoktur. Pilotlar uygulayabilir.

Major Alteration/Major Repair : Uçak, uçak motoru, veya propeller spesifikasyonunda yer almayan ve, usulüne göre yapılmadığında, uçağın ağırlığını, balansını, yapısal dayanıklılığını, performansını, motorun çalışmasını, uçuş karakteristiklerini veya uçuşa elverişliliği etkileyen diğer özellikleri etkileyen, elemanter usullerle yapılamayan veya kabul edilen pratik yöntemlerle yapılmamış olan, değişiklik veya tamirlerdir.

Uçağın/Uçak Komponentinin  Bakım Sonrası Sertifikasyonu :

Tanımlanmış FAA/JAA kurallarına göre üretilen bir uçak, tip sertifikası olarak bilinen bir sertifika alır. Uçağın imal edildiği kuruluşun bünyesinde oluşturulan ve Maintenance Review Board olarak tanımlanan uzmanlar kurulu, uçağın güvenli olarak işletilebilmesi için uygulanması gereken periyodik bakımları ve parça limit ömürlerini belirler. Bu belirleme sonucu, Maintenance Planning Document hazırlanır ve imalatçı kuruluşun bulunduğu ülkenin sivil havacılık otoritesi tarafından incelenerek onaylanır. Uçak işleticisi, bu dokümanı kendi işletme koşullarına göre revize eder ve kendi ülkesinin sivil havacılık otoritesine onaylatır ve uçaklarının bakımını bu onaylı dokümana uygun olarak yapar.

Tip sertifikası alan bir uçağın işletilebilmesi için gerekli olan diğer bir doküman da İşletme Elkitabı (Flight Operation Manual) dır. Bu kitap da imalatçı ülkenin sivil havacılık otoritesi tarafından onaylanır. Keza, işletici, bu kitapta da kendi işletme koşullarına ve şirket politika ve prosedürlerine göre gerekli değişiklikleri yapar. Bu şekilde değiştirilen İşletme Elkitabını ülkesinin sivil havacılık otoritesine onaylatarak uçuş emniyetinin imalatçı ülke otoritesinin tanımladığı sınırlar içinde kaldığından emin olur. Ve bu İşletme Elkitabına göre opersyonunu yürütür.

Bir uçak ve/veya uçak komponentinde/parçasında herhangi bir seviyede kontrol, onarım, bakım ve/veya tadilat işlemi, ancak ilgili uçak/komponent imalatçısının onaylanmış prosedürlerine uygun olarak yapılabilir. Onaylı bir prosedürün bulunmadığı durumlarda ise, yapılacak işlem için imalatçının görüşü sorulur. Olumlu cevap alındığında, gerekiyorsa, uçağı işleten firmanın bağlı bulunduğu ülkenin Sivil Havacılık Kuruluşundan onay alınarak, gerekli kontrol, onarım, modifikasyon, v.b. işlem uygulanır.

Bu arada, onarım (tamir-repair) tanımı ile tadilat (alteration) tanımı arasındaki farkı vurgulamak gerekir : Onarım (repair) sonunda uçak/komponent, dizayn sertifikasındaki şartlara döner. Tadilat (alteration) sonucu ise, yeni bir teknik spesifikasyona kavuşur.

Uçağın uçuş güvenliğini (balansını, mukavemetini, v.b. özelliklerini) doğrudan etkilemeyen teknik işlemlerin (minör onarım ve minör tadilat/modifikasyonlar) uygulanması ile ilgili yetki, ilgili bakım kuruluşu tarafından kullanılabilir. 

Uçağın uçuş güvenliğini (balansını, mukavemetini, v.b. özelliklerini) doğrudan etkileyen teknik işlemler, majör onarım ve/veya majör tadilat/modifikasyon olarak adlandırılır. Bu gibi işlemlerin de mutlaka daha önce ilgili sivil havacılık kuruluşu tarafından onaylanmış bir usule göre yapılması şartı aranır. Daha önce onaylanmış bir usül yok ise, yapılacak tamir işlemi için mutlaka ilgili sivil havacılık otoritesinin onayının alınması gerekir. Sivil havacılık otoriteleri de, genel olarak, ilgili imalatçıların önerileri doğrultusunda karar vermektedirler. 

Aşağıda, uçak işleticilerinin uçaklara bakım yapma sorumlulukları ile ilgili olarak FAA’nin koyduğu kurallardan bazıları örnek olarak verilmiştir :

Hiçbir kişi / kuruluş, bakım, koruyucu bakım veya tadilat uygulanan bir uçağı, motoru veya komponenti, aşağıdaki şartlar yerine getirilmeden servise vermek üzere onaylayamaz.

a) Gerekli bakım kayıtları tutulmalıdır,

b) Büyük tamir ve tadilat yapılması durumunda, FAA tarafından tanımlanan şekilde tamir ve tadilat formu doldurulmalıdır,

c) Bir tamir veya tadilat, onaylı uçak flight manual'de yer alan uçuş bilgilerinde herhangi bir değişikliğe yol açarsa, bu işletme limitlerinde veya uçuş bilgilerinde uygun değişiklikler yapılmalıdır. (Uçağın ağırlığının ve balansının değişmesi gibi). 

Uçak, motor ve/veya komponentleri üzerinde bakım, tadilat ve/veya koruyucu bakım uygulayan her kişi/kuruluş, imalatçının güncel maintenance manual’inde veya sürekli uçuşa elverişlilik programında belirtilen veya, FAA tarafından kabul edilebilen metodları, teknikleri ve pratikleri kullanmalıdır. 

Keza, bu bakım sırasında, kabul gören endüstri pratiklerine uygun takım, teçhizat ve test aparatlarını kullanmalıdır. Eğer imalatçı tarafından tavsiye edilen özel teçhizat veya test düzeneği varsa, bunlar veya, FAA’nin onayladığı eşdeğerleri kullanılmalıdır.

Bakım o şekilde yapılmalı ve o kalitede malzeme kullanılmalıdır ki, bakım yapılan uçak, motor ve/veya komponentin bakım sonrasındaki durumu, aerodinamik fonksiyonu, yapısal mukavemeti, vibrasyona ve aşınmaya dayanıklılığı ve uçuşa elverişliliğini etkileyen diğer nitelikleri yönünden, orjinal durumuna veya uygun şekilde tadil edilmiş durumuna eşdeğer olsun.  

FAA kuralları açısından iki tip teknik bilgi (data) tanımlanabilir :

KABUL EDİLEBİLİR BİLGİ (Acceptable data)

ONAYLANMIŞ BİLGİ (Approved data)

KABUL EDİLEBİLİR BİLGİ ÖRNEKLERİ :

İmalatçıların bakım el kitapları (Maintenance manual),

İmalatçı servis bültenleri,

Uçak işleticilerinin (operatörlerin) bakım el kitapları.

SORU : KABUL EDİLEBİLİR BİLGİ NE ZAMAN KULLANILMALIDIR ?

CEVAP : BÜYÜK TAMİR VE TADİLATLAR DIŞINDA TÜM BAKIM İŞLEMLERİNDE.


FAA TARAFINDAN ONAYLANMIŞ BİLGİ ÖRNEKLERİ :

TİP SERTİFİKASI DATA SHEET’LER,

SUPPLEMENTAL TİP SERTİFİKALARI (Örnek : B727 kargo modifikasyonu),

AD’LER,

İMALATÇININ FAA ONAYLI BİLGİLERİ,

FAA YETKİLİ MÜHENDİSİN (DER) ONAYLADIĞI BİLGİLER,

FAA YETKİLİ TADİLAT İSTASYONU (DAS) TARAFINDAN

ONAYLANAN BİLGİLER,

İMALATÇI BAKIM EL KİTAPLARI.

ONAYLI BİLGİ NE ZAMAN KULLANILMALIDIR ?

BÜYÜK TAMİR VE TADİLATLAR UYGULANIRKEN.

FAR 91.403' de şu önemli ifade bulunur :

'' Bir uçağın işleticisi veya sahibi, uçağı , uçuşa elverişli tutmak ve uçakla ilgili tüm uçuşa elverişlilik direktiflerindeki (AD'ler) koşulları  yerine getirmekten öncelikli olarak sorumludur.''

    '' Hiçbir kişi, bu bölümde ve diğer FAR'larda, (ve FAR 43 dahil ) belitilen şartlar dışında bir uçak üzerinde  bakım, önleyici bakım (preventive maintenance ) veya değişiklik (alteration) uygulayamaz.''

 ‘’Hiçbir kişi , imalatçının bakım elkitabında (maintenance manual) veya sürekli uçuşa elverişlilik  talimatında belirtilen uçuşa elverişlilik sınırlamalarını (zorunlu parça değişimleri ve kontrolları),  yani FAR 91'e göre onaylanmış bir inspection programını uygulamadıkça, sözkonusu uçağı işletemez, uçuramaz.’’

FAR 91.405:

    '' Uçak sahibi veya işleticisi;

a) Uçağı , paragraf (subpart E)'de belirtilen şekilde kontrol etmeli ve planlı bakımlar arasında ortaya

 çıkan arızaları Part 43'e göre gidermeli,

    b) Bakım personeli , uçağın servise verilebileceğini belirten uygun kayıtları , uçağın bakım kayıtlarına yazmış olmalı,

    c) Gayrı-faal olmasına izin verilen herhangi bir cihaz veya komponenti, planlı ilk bakımda tamir etmeli, kontrol etmeli veya değiştirmiş olmalı,

  d) Bu gibi gayri-faal kullanılan cihaz veya komponentleri  uygun şekilde plakardla işaretlemiş olmalıdır.

Uçak/Uçak Komponenti uçuşa verilirken :

1. Onaylı parçalar kullanılmalıdır.

2. Onaylı bir bakım kuruluşu tarafından ve eğitim almış ve uygun sertifikaya sahip teknisyenler tarafından bakım yapılmalıdır.

3. Bakım işlemi, onaylı bilgiye göre yapılmalıdır.

Uçağı-komponenti uçuşa verme (release) yetkisi olan personelde bulunması gereken özellikler:

İlgili sivil havacılık kuralları, şu sırada sadece uçak üzerinde çalışan ve uçağı servise verme yetkisi olan personelle ilgili şartları tanımlamaktadır. Uçak motoru/komponentleri/parçaları üzerinde bakım işlemleri uygulamakta olan personel ile ilgili şartlar ise, henüz sivil havacılık otoriteleri tarafından tanımlanmış değildir. Bu gibi personel için ilgili kuruluşun iç usülleri ve kuralları geçerli sayılmaktadır.
Uçak Bakım Teknisyeni Lisans Talimatı (SHD-T-35)

a) İlk kez 1962 yılında Resmi Gazetede yayınlanmış, 1966 yılında ise son şeklini almıştır. Esas olarak, ICAO kurallarına göre hazırlanmıştır. 

Belirtilen tarih itibariyle, Türk tescilindeki sivil uçaklar ile ICAO üyesi bir ülkeye ait sivil havaaraçları (uçak, helikopter ve planörler) üzerinde periyodik bakım, küçük tamir, revizyon ve uçuşa elverişlilik kontrolü 

yapabilmek için bu talimat hükümlerine göre verilmiş geçerli bir uçak bakım teknisyeni lisansına sahip olmak zorunludur. Lisansı olmayanların bu tarihten sonra uçak bakım teknisyenliği yapmalarına müsaade edilmez.

b) Yukarda belirtilen havaaraçlarının gövde, motor, pervane ve bunların parçaları üzerinde yapılması gereken büyük bakım, tamir, revizyon ve tadilat işlemleri, Ulaştırma Bakanlığınca yetki verilmiş bir atelyede yapılabilir.

c)  Keza, borda aletleri, motor teçhizat, elektrik ve elektronik teçhizat (radyo dahil) ve otomatik pilot 

üzerinde yapılması gereken her seviyedeki bakım, tamir, revizyon ve tadilat işlemleri, Ulaştırma Bakanlığınca yetki verilmiş bir atelyede yapılabilir.

d)  Yukarda, b ve c paragraflarında belirtilen işler, lisanslı teknisyenler nezaretinde yapılır ve ancak lisans sahibi kontrol teknisyeninin onayı ile tamamlanır (tekemmül eder).

e)  Uçak veya teçhizat üzerinde yapılan her türlü işin kaydına mahsus formlarda en az hem işi yapanın hem de kontrol edenin imzasının bulunması zorunludur.

f)  Kontrol teknisyenleri, birinci veya ikinci sınıf uçak bakım teknisyeni lisansına sahip personel arasından seçilirler.

Uçak bakım teknisyeni olmak isteyen adaylar, belli bir formu doldurarak ve başvurularına esas olacak eğitim ve tecrübe durumunu belirten belgeler ile Ulaştırma Bakanlığı / Sivil Havacılık Genel Müdürlüğüne müracaat ederler.

Adaylar, Ulaştırma Bakanlığında veya Bakanlıkça yetkili kılınmış kuruluşlardan birinde (Hava Kuvvetleri Komutanlığı, THY A.O. Genel Müdürlüğü) masrafı kendisine ait olmak üzere sınava girer. Nazari ve ameli sınavlarda 100 üzerinden en az 70 not almak zorunludur. Başarılı olanlara lisans ve sertifikaları Ulaştırma Bakanlığı tarafından verilir.

Uçak bakım teknisyenlerine, uçak bakım makinistlerine ve uçak bakım makinist adaylarına verilecek lisans, sertifika ve belgeler şunlardır :

Lisanslar :

I.  sınıf uçak bakım teknisyeni

II.  sınıf uçak bakım teknisyeni

Sertifikalar :


Kategori sertifikası (Gövde, motor ve teçhizat olarak üç çeşittir.) 


Tip sertifikası (Her kategorinin tip, model veya serisini gösteren sertifikadır.)

Kategori ve tip sertifikaları lisanslara dahil olup lisans sahibi bu sertifikalarda gösterilen kategori ve tipten başkası üzerinde lisansın kendisine verdiği imtiyazı kullanamaz.

Belgeler :


Uçak bakım makinisti belgesi


Uçak bakım makinist adayı belgesi

Belgelerde de yukardaki esaslara göre geçerli oldukları kategori ve tipler gösterilir.

Tüm lisanslar 24 ay süreyle geçerlidir. Lisansların yenilenmesi için lisans sahibinin son 12 ay içinde en az 6 ay lisansının kendine verildiği bütün imtiyazları kullandığını teyid eden geçerli bir belgeyi Ulaştırma Bakanlığına ibraz etmesi veya gerek ameli gerekse nazari bakımdan lisansının kendisine verdiği imtiyazları kullanacak bilgi ve maharete sahip olduğunu ispat etmesi lazımdır.
Uçak Bakım Makinist Adayı :

Bu belgeyi almak için asgari yaş haddi 16’ dır. Müracaat sahibinin, mekanik nakil vasıtalarının imal, tamir ve büyük bakımlarını yapan bir atelyede en az 6 ay çalışmış olması ve belirlenen ilgili konularda (basit makina elemanları, basit malzeme ve motor bilgisi, v.b.) yapılacak sınavda başarılı olması lazımdır.
















Böyle bir makinist adayı, geçerli belgesi olan bir uçak bakım makinistinin kontrol ve mesuliyeti altında olmak şartıyla, uçak bakım makinistinin yapabildiği işlerden işletici tarafından uygun görülenleri yapabilir ve uçak bakım makinistine yardım edebilir. Ancak, yapılan işi onaylamak amacıyla imza atamaz.

Uçak Bakım Makinisti : 

En az 18 yaşında olmalı ve belirlenen konularda yapılacak bir sınavda başarılı olmalıdır. Lisanslı bir uçak teknisyeninin nezareti altında veya yetkili bir kuruluşta uçak, motor veya teçhizatın servisi, periyodik bakımı, parça değiştirmesi üzerinde en az 2 senelik tecrübeye sahip olmalıdır.   

Uçuş Teknisyenleri Lisans ve Sertifika Talimatı (SHD-T-43) 

Uçaklarda uçucu olarak görev yapan teknisyenlerde bulunması gereken özellikleri belirler.

JAA’nin onaylayıcı personel (certifying staff ) ile ilgili kuralları (JAR-66, JAR-145.30, JAR-145.35 )

JAA’nin, uçak üzerinde çalışacak ve uçağın servise verilmesini onaylama yetkisi bulunan personelde bulunması gereken koşulları tanımlayan kuralları belirleyen JAR-66 sayılı kuralı, 1 Haziran 2001 tarihinde yürürlüğe girecektir. 

JAR-66’ nın 19.01.1998 tarihli son şeklinde onaylayıcı personel dört kategoride değerlendirilmektedir :


Kategori A (Line maintenance certifying mechanic) 


Kategori B1 (Line maintenance certifying technician-mechanical)


Kategori B2 (Line maintenance certifying technician-avionic)


Kategori C (Base maintenance certifying engineer)

1 Haziran 2001 tarihinden itibaren Avrupa’da JAA’e tam üye olan ülkelerde ilk olarak lisans alacak olan bakım personeli, bu kurallara uygun olarak lisanslandırılacaktır. Ancak, 1 Haziran 2001’den önce lisans almış olan onaylayıcı personelin hakları, 10 yıl süreyle, yani 1 Haziran 2011 tarihine kadar, geçerli olacaktır.

JAA’nin tanımladığı onaylayıcı personelin özellikleri ve yetkileri aşağıda özetlenmiştir :

Kategori A onaylayıcı personel :

Sınav sonucu, belli bir bilgi seviyesinde olduğunu kanıtlamalı.

Sivil uçakların bakım işlemlerinde en az 3 yıllık tecrübesi olmalı. Bu tecrübenin en az son 1 yıllık bölümü, sertifika alınacak uçak tipi üzerinde olmalı.

Uygun bir JAR-66 uçak bakım lisansı olmalı. (Onaylı bir JAR-145 bakım kuruluşu veya JAR-147 eğitim kuruluşu tarafından verilen ‘Category A aircraft task training’i başarıyla tamamlamış olmalı)

Yetkileri : Yetki lisansında belirtilen uçak tipi için, küçük planlı uçak bakımı (line maintenance=hat bakım) ve basit arıza giderme işlemleri sonrasında uçağı sefere vermek. (A ve B bakımları da hat bakımı kapsamındadır.)














       Kategori B1 ve B2 onaylayıcı personel :

Sınav sonucu, belli bir bilgi seviyesinde olduğunu kanıtlamalı.

Sivil uçakların bakım işlemlerinde en az 5 yıllık tecrübesi olmalı. Bu tecrübenin en az son 1 yıllık bölümü, sertifika alınacak uçak tipi üzerinde olmalı.

Uygun bir JAR-66 uçak tip lisansı olmalı. (İlgili ulusal sivil havacılık kuruluşu veya onaylı bir JAR-147 eğitim kuruluşu tarafından verilen ‘Category B1 veya B2 uçak tip eğitimini başarıyla tamamlamış olmalı)

Yetkileri : 

Kategori B1 onaylayıcı personel : Yetki lisansında belirtilen uçak tipi (tipleri) için, küçük planlı uçak bakımı (line maintenance=hat bakım), uçak gövde, motor (powerplant) ve mekanik ve elektrik sistemleri bakımı ve basit arıza giderme işlemleri yapmak. Değişim sonrası basit test işlemleri gerektiren bazı aviyonik komponentleri değiştirmek ve bu işlemler sonunda uçağı servise vermek.

Kategori B2 onaylayıcı personel : Yetki lisansında belirtilen uçak tipi (tipleri) için aviyonik ve elektrik sistemleri üzerinde yapılan hat bakım işlemlerinden sonra uçağın servise verilmesini onaylar.

Kategori C onaylayıcı personel :

Sınav sonucu, Kategori B1 ve B2 onaylayıcı personele eşdeğer bilgi seviyesinde olduğunu kanıtlamalı.

Sivil uçakların hat bakım (line maintenance) veya büyük bakım (base maintenance) işlemlerinde Kategori B1 veya B2 onaylayıcı personel olarak en az 3 yıllık tecrübesi olmalı. Bu tecrübenin en az son 1 yıllık bölümü, sertifika alınacak uçak tipi üzerinde olmalı. Alternatif olarak, teknik bir disiplinde üniversite mezunu olan elemanlar için uçak bakımı ile ilgili konularda 3 yıl çalışmış olmalı. Bu sürenin 6 aylık bölümü uçak büyük bakımı ile ilgili olmalı.

Uygun bir JAR-66 Kategori C uçak tip lisansı olmalı. (JAA’e tam üye olan ilgili ulusal sivil havacılık kuruluşu veya onaylı bir JAR-147 eğitim kuruluşu tarafından verilen ‘Kategori B1 veya B2 uçak tip eğitimini başarıyla tamamlamış olmalı)

Yetkileri : Yetki lisansında belirtilen uçak tipi (tipleri) ve tüm sistemleri üzerinde yapılan üs (base) bakım işlemlerinden sonra uçağın servise verilmesini onaylar.

Türkiye’nin JAA’e tam üye olması nedeniyle, Türk Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü, bu yıl sonuna kadar JAR-66’ya uygun Sivil Havacılık Talimatlarını yayınlamayı planlamaktadır. 

Uçağın servise verilmesi:

Uçağa uygulanan her seviyedeki bakım işleminden sonra, uçağın uçuşa elverişli olduğunun tanımlanmış bir form/doküman üzerinde belirtilerek işi yapan ve kontrol eden yetkili teknisyen tarafından onaylanması (imza ve mühür atılması) esastır.

Uçağa uygulanan bakım ve kontrol işlemleri, en basitinden en karmaşığına doğru, aşağıdaki gibi sıralanabilir :

1.  Uçuş öncesi kontrol (Walk around check=pre-flight check)

2.  Transit check (Yerde kalış süresinin 4 saatle sınırlı olması durumunda uygulanan işlemler)

3.  Konaklama bakımı (Gece konaklamaları sırasında uygulanan bakım)

4.  Letter check’ler (A, B, C, D, v.b. bakımlar)











 ‘Uçuşa elverişlidir’ ifadesinin yazılacağı en temel doküman, uçak defteridir. Uçak defteri, ‘aircraft technical logbook’ veya ‘aircraft maintenance logbook’ olarak tanımlanabilir. Bu defter, uçağın herbir uçuşu ile ilgili başlıca uçuş bilgilerinin ve uçuş sırasında karşılaşılan tüm teknik arızaların ve uçağa, ana bakım üssünde uygulanan planlı iki bakım arasında uygulanan tüm bakım işlemlerinin kaydedildiği bir defterdir. Bu defter, aynı zamanda, uçuş ekibi ile teknik ekip arasındaki ana iletişim aracıdır.

Uçak teknik logbook’da başlıca beş bölüm bulunur:

1.  Genel bilgiler : İşleticinin adı ve adresi, uçağın tipi ve tescil işareti.

2.  Bakım ile ilgili ifade (Maintenance Statement) : Uçağın bir sonraki planlı bakımını ve varsa, bir sonraki bakıma kadar yapılması gereken işlemleri ve değiştirilmesi gereken parçaları belirtir.

3.  Boardbook/Techlog : 

          Uçak tipi ve tescil işareti,

          Kalkış ve inişin yapıldığı tarih ve yer,

          Uçuş numarası,

 

          Uçağın kalktığı ve indiği saat ve dakikalar (uçuş süresi ve blok süreyi verir)

          Uçağın ve motorların toplam uçuş saat ve cycle değerleri,

          Bir sonraki kontrola kadar uçabileceği süre,

          Uçağın uçuşa elverişliliğini etkileyen ve kaptan tarafından teşhis edilebilen tüm arızalar (Bu

                 gibi arızalar veya ertelenmiş arızalar giderildikten sonra yetkili JAR-145 istasyonu 

                 tarafından uçağın uçuşa elverişli olduğu onaylanmalıdır.),

          Her uçuşun başlangıcında ve sonunda herbir tankta veya tankların tümünde mevcut olan 

                 yakıt (ve diğer sıvılar)










          De-icing ve/veya anti-icing işlemi başlatma zamanı ve kullanılan sıvının cinsi, karışımın 

                oranı,

          Uçuş öncesi kontrol imzası,

          Motor ve sistem parametre kayıtları (uçulan yükseklik, uçağın hızı, dış sıcaklık, motor devir 

                sayıları, egzost gaz sıcaklığı, v.b.),

           Belirli motor güç değerlerinde motorun çalıştırıldığı süreler (Bu güç değerleri motorun

                ve/veya motorkomponentlerinin/parçalarının ömürlerini etkiliyorsa. Örneğin, maximum 

                power veya intercontingency power gibi yüksek güç değerleri),

          İniş sayısı (iniş sayıları, uçağın belli komponentlerinin ömrünü etkiliyorsa),

          Uçuş cycle sayısı veya uçuş basınçlandırma cycle sayısı (bu değerler uçağın ve/veya uçak 

                 komponentinin ömrünü etkiliyorsa).

4.  Hold item listesi : Bu bölümde uçağın emniyetli uçuşunu etkileyebilecek ve bu nedenle kaptan pilot (PIC=Pilot in command) tarafından bilinmesi gereken tüm ertelenmiş arızalar (deferred defects) yazılır. Bu bölümdeki her sayfa, işleticinin adını ve önceden basılmış bir sayfa seri numarası içerir. Bu bölüme başlıca aşağıdaki bilgiler kaydedilir :

      . Herbir ertelenmiş arıza için, orjinal arızanın 3. Bölümde kaydedildiği sayfayı bulmaya 

           yarayacak bir cross-reference,

     . Ertelenen arızanın ilk ortaya çıkış tarihi,

     . Arızanın açık tanımı, detayları,

     . Kaydı yapan kişinin imzası,

     . Arızanın ertelendiği tarih veya uçuş saati,

     . Arızayı gideren ve JAR-145’e göre yetkisi olan onaylayıcı teknisyenin imzası/mühürü,

     . Arıza giderme işleminin detaylarını veren techlog veya release sertifikası referansı.


5.  Bakım ile ilgili bilgiler (maintenance support information) : Bu bölüme, sorumlu kaptan pilotun bilmesi gereken tüm teknik destek bilgileri yazılır. Örneğin, uçuş sırasında bir problem ortaya çıktığında bakım bölümüyle nasıl temasa geçileceği gibi. (Telsiz frekansı, telefon ve fax numaraları gibi)

Minimum Teçhizat Listesi (Minimum Equipment List=MEL) uygulaması :

Belli bir uçak için belli işletme koşulları için gereken tip sertifikalı konfigurasyon ve teçhizat için bazı sapmalara izin verilmezse, bu gibi tüm teçhizat işler durumda olmadığında söz konusu uçağın uçuşuna izin verilemez. Bu ise hava yolu işleticilerini zor durumda bırakabilir ve işletme maliyetlerini arttırır ve/veya seferlerin aksamasına yol açar. Bu durumu önlemek için, uçağın uçuşa elverişliliğini engellemeyecek şekilde,

bazı uçak komponentlerinin ve/veya sistemlerinin sınırlı ve belirlenmiş bazı süreler içinde işler durumda olmamasına izin verilir. Bu gibi bilgileri ve limitleri içeren onaylı doküman ‘Minimum Teçhizat Listesi’ (Minimum Equipment List) olarak tanımlanır.

Kuşkusuz, bu kitapta, kanatlar, kuyruk dümeni, flap’lar ve motorlar gibi bulunması mutlaka gereken ana uçak parça ve komponentleri gösterilmemiştir. Keza, bu listede, uçakta bulunmamasının, uçağın uçuşa elverişliliğini hiçbir şekilde etkilemeyecek olan galley teçhizatı, yolcular için müzik kulaklıkları, v.b. teçhizatdan da söz edilmemiştir. Ancak, uçağın güvenli uçuşunu etkileyen ve bu listede bulunmayan tüm teçhizatın her koşulda çalışır durumda olması gerektiği anlaşılmalıdır. 

JAA’nin bakımın sertifikalandırılması ile ilgili kuralları (JAR 145.50) 

Bakım sonrası hazırlanacak servise verme onay dokümanında ‘ilgili bakımın, JAR-145 kurallarına göre yapıldığı ve bu kurallar çerçevesinde uçak ve/veya komponentin uçuşa elverişli görüldüğü’ ifadesi yer almalıdır. (JAR-145 kurallarına uygun olarak bakımı yapılan uçak komponenti için doldurulacak servise verme onay dokümanı ‘JAA Form One’dır.)

Aynı dokümanda, yapılan bakım işleminin imalatçının bakım kitabındaki veya işleticinin uçak bakım programındaki referansı verilmelidir.

Boyutsal bir ölçüm ve/veya bir test değerinin belirli limitler içinde olması gerekiyorsa, bu ölçüm ve/veya test değerleri nümerik olarak yazılmalıdır.

Yapılan bakımın hangi tarihte gerçekleştirildiği yazılmalıdır. Varsa, ömür/overhaul limitleri saat/cycle/gün /tarih olarak belirtilmelidir.

Çok kapsamlı bir bakım işlemi uygulanmışsa, bakım işleminin ayrıntılarını veren kayıt ve dokümanların referanslarının verilmesi yeterli sayılır.

Uçağın/komponentin uçuşa elverişliliğini onaylayan kişi açık olarak adını soyadını yazarak imzasını atmalıdır. Uygun şifre teknikleri kullanılmak koşuluyla, imzaların elektronik olarak atılması da kabul edilebilir.

JAA’nin bakım kayıtları ile ilgili kuralları (JAR 145.55 )

Herhangi bir uçak veya uçak komponenti/parçasına uygulanan bakım ile ilgili yeterli açıklıktaki kayıtların tutulması ve, ilgili uçak/parça yeniden aynı nitelikte bir bakımdan geçinceye kadar saklanması zorunludur. Uçak, motor ve/veya komponentlere uygulanan büyük tamir ve tadilatlarla 
ilgili kayıtlar ise daha uzun süre ve/veya ilgili uçak, motor ve/veya komponent uçuştan çekilinceye kadar saklanmalıdır. 

Uçuşa elverişlilik onay formu (JAA Form One)

JAA kurallarına göre bakımı tamamlanmış uçak komponentleri ve/veya parçalarının servise verilebileceğini onaylayan formdur. Formun örneği ekte verilmiştir.

Türk Sivil Havacılık Teşkilatı’nın JAA’e tam üyeliği ile ilgili işlemler henüz tamamlanmadığı  olmadığı için, Form’da 1 no’lu blokta ülke olarak Fransa, Sivil Havacılık Otoritesi olarak da Fransız Sivil Havacılık otoritesi yazılmaktadır. Çünkü, ilgili JAA 

kuralına göre şu sırada Türkiye’de bakım yetki sertifikası ile ilgili denetlemeleri Türk Sivil Havacılık

Teşkilatı adına Fransız Sivil Havacılık Teşkilatı yapmakta ve sertifikayı da aynı teşkilat yayınlamaktadır. Türk Sivil Havacılık Teşkilatı (SHGM) JAA’e tam üyelik için gerekli koşulları sağladığında, Türkiye sınırları içinde kurulu olan uçak bakım kuruluşlarının sadece SHGM tarafından denetlenmeleri yeterli olacaktır. Bu durumda JAA, bakım kuruluşlarının SHGM tarafından yapılan denetlemelerine ait raporları incelemekle yetinecektir.

FAA'nin bakımın sertifikalandırılması ile ilgili kuralları

Büyük ölçüde JAA’nin kurallarının orijinini oluşturur. Pek az farklılık gösterir. Bir komponentin bakımının FAA kurallarına uygun olarak bakımı yapıldığında doldurulacak servise verme onay formu, FAA Form No 8130-3 olarak bilinir. Örneği ve açıklaması ekte verilmiştir.
JAA/FAA gereklerini birlikte karşılayan uçuşa elverişlilik onay formu (JAA Form One/Dual Release)

Bakımın, JAA ve FAA kurallarını karşılayacak şekilde yapıldığını doğrulayan ifadeler içeren onay 

formudur. Esas olarak, JAA Form One şeklindedir. Ek olarak, bakımın, ilgili tüm FAA kurallarını da karşılayacak şekilde yapıldığını doğrulayan bir ifade form üzerinde (Bölüm 13’de) basılı olarak yer alır.
JAA tarafından onaylı olmayan bir kuruluş tarafından bakımı yapılan komponentin sertifikalandırılması

Böyle bir komponentin sertifikalandırılması için :

Yeterli inceleme yapmak üzere komponentin sökülmesi,

Parçalardan gayri-faal olanlarının değiştirilmesi,

Ömür bilgisi bulunmayan tüm ömürlü parçaların değiştirilmesi,

Komponentin yazılı kurallara (bakım el kitabına) göre monte ve test edilmesi, ve,

Tüm JAR-145.50 sertifikasyon gereklerinin sağlanması gerekir.

BASA ve MIP

Ülkelerarası Havacılık Güvenlik Anlaşmaları (Bilateral Aviation Safety Agreements)

ABD ile diğer ülkelerin hükümetleri arasında düzenlenen ikili sivil havacılık anlaşmalarıdır. İlk kez Almanya Federal Cumhuriyeti, ABD hükümeti ile böyle bir anlaşma imzalamıştır. Bu yıl içinde ise, Fransa Hükümeti, BASA anlaşması imzalayan ikinci hükümet olmuştur.

Bakım Uygulama Prosedürleri (Maintenance Implementation Procedures)

ABD Hükümeti ile karşılıklı havacılık anlaşması imzalayan hükümetlerin ulusal sivil havacılık kuruluşları, karşılıklı olarak, uyacakları bakım prosedürlerini belirleyerek imzalarlar. Bu prosedürler, bakım kuralları arasındaki farklılıkları gösterir ve böylece uçak parçası/komponenti, bakım hizmetleri ve bakım personelinin her iki ülke arasındaki dolaşımlarını düzene sokar. ABD ve FAA ile BASA ve MIP imzalamış ülkelerdeki bakım kuruluşları, ABD’ye JAA Form One ile uçak komponenti/parçası gönderebilirler. Ancak, FAA, bu gibi ülke sivil havacıklarını ve bakım kuruluşlarını belirli periyotlarla denetlemektedir.

Uçakta bulunması gereken sertifikalar/belgeler :



Havayolu İşletme Ruhsatı (Air Operator Cerificate-AOC) : Havayolunun belirtilen 

uçak tipleri ile yolcu (ve yük) taşımaya yetkili olduğunu belirten işletme izin 

belgesidir.



Uçak Tescil Belgesi : Uçağın sahibini ve işleticisini belirtir.
Uçuşa Elverişlilik Sertifikası (Airworthiness Certificate) : Uçağın teknik olarak 

uçuşa elverişli olduğunu gösterir. Her yıl SHGM tarafından yenilenir.
Sigorta Belgesi : Kaza durumuna karşı uçağın, yolcuların ve üçüncü şahısların 

sigortalandığını gösterir.

Gürültü Sertifikası (Noise Certificate) : Uçağın kalkış ve iniş koşullarında belli 

standarlara göre ölçülen gürültü değerlerini gösterir.

Telsiz Ruhsatı (Radio Licence) : Uçaktaki haberleşme cihazları ile seyrüsefer 

(navigasyon) aletlerinin izin verilen frekanslarını ve tiplerini belirten 

sertifikadır.

ETOPS Sertifikası (İki motorlu uçaklar için uzatılmış menzilli operasyon 

onayı) : Uçağın teknik ve işletme yönünden, tek motorla emniyetli olarak

 90/120/180 dakika süreyle uçabileceğini gösteren sertifikadır.



RVSM Sertifikası (Reduced Vertical Seperation Minimum)/İlgili uçak/uçuş için 

geçerli ise) : Uçakların 2000 feet yerine 1000 feet’lik dikey ayırımlarla belli 

hava sahalarında uçmaları ile ilgili koşulları yerine getirdiğini gösteren 

sertifikadır. 



CAT II Sertifikası : Uçakların belirli dikey (100 feet) ve yatay (350 metre) görüş 

koşullarında aletle iniş-kalkış yapmaları ile ilgili koşulları sağladığını 

gösteren sertifikadır.



BRNAV Sertifikası : (Area Navigation) : Belirli uçuş koridorlarında uçakların yatay 

olarak birbirlerinden belirtilen mesafelerde kalabildiklerini gösteren 

sertifikadır.

1.

COUNTRY
FRANCE
2.
DIRECTION GENERALE DE L’AVIATION CIVILE, DGAC
JAA FORM ONE
AUTHORISED RELEASE CERTIFICATE

3.
CERTIFICATE REF. NO
         87-004

      

4.
ORGANISATION
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Turkish Airlines Inc.
Maintenance Center 

Atatürk Airport

34830  Yeşilköy/İSTANBUL
Phone

Fax
90 (212) 573 80 29

90 (212) 574 09 03

90 (212) 573 73 89
5.
WORK ORDER/CONTRACT/INVOICE



6.

ITEM


7.
DESCRIPTION


8.
PART NO.


9.
ELIGIBILITY


10.
QTY


11.
SERIAL/BATCH NO.


12.
STATUS/WORK











13.
REMARKS

Limited life parts will normally be accompanied by maintenance history including life used.


14.
              Airworthiness                 Conformity only        

Certifies that the part(s) identified above except as otherwise specified in block 13 was (were) manufactured/inspected in accordance with the applicable design data and with the airworthiness regulations of the stated country. (see over)
19.
     X      JAR-145.50 Release to Service              Other regulation specified in block 13

Certifies that the work specified above except as otherwise specified in block 13 was carried out in accordance with the JAR-145 and in respect to that work, the part(s) is (are) considered ready for release to service. (see over )

15.
SIGNATURE


16.
APPROVAL REFERENCE NUMBER
20.
SIGNATURE


21.
APPROVAL REFERENCE NUMBER

F-09 / E

17.
NAME
18.
DATE (d/m/y)


22
NAME
23.
DATE (d/m/y)
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                 Issue Date : 07.11.1995

AUTHORISED RELEASE CERTIFICATE - JAA FORM ONE

USER/INSTALLER RESPONSIBILITIES

Note :
1. It is important to understand that the existence of the document alone does not automatically constitute authority to install the part/component/assembly.

2. Where the user/installer works in accordance with the national regulations of an Airworthiness Authority different from the Airworthiness Authority specified in block 2 it is essential that the user/installer ensures that his/her Airworthiness Authority accepts parts/components/assemblies from the Airworthiness Authority specified in block 2.

3. Statements 14 and 19 do not constitute installation certification. In all cases the aircraft maintenance record must contain an installation certification issued in accordance with the national regulations by the user/installer before the aircraft may be flown.

JAA FORM ONE

· A. TANITIM

· JAR 145 onaylı bir bakım merkezi diğer bir JAR 145 onaylı kuruluşun uçak komponentine  bakım yaparsa, JAA Form One olarak tanımlanan onaylanmış uçuşa elverişlilik onay formu, uçak komponentinin servise verme onay (release to service) sertifikası olarak kullanılır.

· Yeni  alınan veya tamirden gelen parçaların/komponentlerinin   tesellümü sırasında kullanılır.

1. AMAÇ VE KAPSAM

Sertifika aşağıdaki amaçlarla kullanılır;

Parça/komponent  imal edildikten sonra,

Bakım işlemlerinin tamamlanmasından sonra,

Bir uçaktan veya uçak komponentinden parçaların alınarak başka bir uçağa veya uçak komponentine aktarılmasına  izin verilmesi amacıyla. 


2. GENEL

· Sertifika İngilizce olarak doldurulmalıdır.

· Sertifikaya girilecek detaylar kolay okunabilmesi amacıyla ya makine / bilgisayar baskılı yada büyük harfler kullanılarak el yazısı olabilir ve kolay okumaya uygun olmalıdır. 

· Kısaltmalar en az düzeyde tutulmalıdır.

· Sertifikanın arka sayfasındaki boşluklar kullanıcı tarafından ek bilgi için kullanılabilir fakat servise verme ile ilgili bilgi yazılmamalıdır.

· Orijinal sertifika parçayla birlikte hareket etmelidir. Sertifikanın bir kopyası, parçayı sağlayan ve üreten organizasyon tarafından tutulmalıdır.

· Çok sayıda parça tek bir sertifika ile servise verilmek (release) için kullanıldığında, parçalar sonradan birbirlerinden ayrıldığında, orijinal sertifikanın kopyaları parçalarla birlikte hareket eder ve orijinal sertifika parçaları alan organizasyon tarafından tutulur. Orijinal sertifika kaybolursa veya okunmaz hale gelirse parça faal kabul edilemez.

3. JAA FORM ONE’IN DOLDURULMASI :

Aksi ifade edilmediği taktirde, JAA Form One’ın geçerli olabilmesi için formun bütün  blokları  aşağıdaki şekilde doldurulmalıdır.

Blok 1

Blok 2’de ifade edilen Sivil Havacılık Teşkilatının bağlı olduğu ülkenin ismi. Bu blok ön baskılıdır.

Blok 2

Bu bloktaki ilk satır Sivil Havacılık Teşkilat’ı olmalı. Bunu “A member of the JAA” ifadesi takip etmeli. Bu blok ön baskılıdır.

Blok 3

Sertifika kontrolü ve izlenebilirliği amacı için bu bloğa bir sıra numarası basılmalıdır.

Blok 4

Bu sertifika ile parçayı servise veren organizasyonun  tam ismi ve açık adresi. Bu blok ön baskılıdır. Logo, vb.,  blok içine sığarsa izin verilir.

Blok 5

Bloğun doldurulması isteğe bağlıdır. Bloğun amacı, work order/contract/invoice refere edilmesi veya hızlı bir izlenebilirlik sistemi kurmak için kuruluş içi işlemlerde kullanılmasıdır. Komponent depodan alınırsa work order numarası yazılır. Komponent bir müşteriden alınırsa, müşterinin P/O veya R/O numarası yazılır.

Blok 6

Aynı sertifika ile çok sayıda parça release edildiğinde, madde (item) numarası kullanılarak Blok 13’teki açıklamaların hangi parça ile ilgili olduğu bu blokta belirtilir.

Ayrı bir liste kullanılarak  sertifika ile cross-reference yapılması sağlanabilir. Genellikle imalatçılar tarafından kullanılır.

Blok 7

Parçanın adı veya tanımı ilgili  parça katalogunda (IPC’de) belirtilen şekilde verilmelidir.

Blok 8

Parça numarası IPC’de belirtilen şekilde  yazılır. P/N, IPC’de bulunamıyorsa,ilgili mühendislik kısmına başvurulur.

Blok 9

Release edilen parçaların takılabileceği uçak veya uçak komponentlerinin tipleri yazılır. Bloğun doldurulması isteğe bağlıdır, kullanılırsa aşağıdaki girişlere müsaade edilir:

Uçağın, pervanenin veya motorun tipi/modeli biliniyorsa , örneğin ‘A300’.
Eğer parça birden fazla modele takılabiliyorsa ‘various’ yazılır.
Parçanın hangi tip uçağa komponente takılacağı bilinmiyorsa, ‘unknown’ yazılır

NOT : Bu blokta belirtilen bir bilgi, servise verilen bir parçanın belirli bir uçak motor veya pervaneye takılmasını yetkisini  vermez. Kullanıcı/teknisyen, parçanın uygunluğunu Parts Catalogue, Servis Bulletin vb. gibi dokümanlar yoluyla onaylamalıdır.

Blok 10

Release edilen parçaların miktarları  belirtilir.

Blok 11

Parçanın seri numarası veya parti (batch) numarası belirtilir, yoksa  ‘N/A’ olarak belirtilir.

Blok 12

Aşağıda tırnak içinde açıklamaları ile verilmiş kelimeler, servise verilen parçaya uygulanan bakım işleminin kısa açıklamasını belirtir. Bu kelimelerin biri veya birkaçı  bu blokta ifade edilir.

1    “MANUFACTURED”

Parça/komponent/assembly’nin  imal edilmesi durumunda,

2    “OVERHAULED”/”NEWLY OVERHAULED”

Kullanılmış parça/komponent/assembly’nin kontrol, test, tamir ve parça değiştirme işlemleri yoluyla yenilenmesi durumunda,

3    “INSPECTED”/”TESTED”

Parça/komponent/assembly’nin kontrol ve test  edilmesi durumunda,

4    “MODIFIED”

Parça/komponent/assembly’de iyileştirme amacıyla dizayn veya malzeme  değişikliği durumunda,

5    “REPAIRED”

Parça/komponent/assembly’nin servise hazır duruma getirilmesi için tamiri durumunda ,

6    “RETREADED”

Kullanılmış uçak lastiklerinin yeniden  kaplanması durumunda,

Blok 13

Kullanıcının  veya teknisyenin ilgili parçanın uçuşa elverişlilik  kararını verebilmesi için gerekli olan tüm bilgiler ve doküman referansları belirtilir. Açıklama, açık, tam ve form şeklinde ve öyle bir tanımlamanın amacını tam olarak verecek tarzda olmalıdır.

Her ifadenin Blok 6’daki  hangi item ile ilişkili olduğu açıkça belirtilmelidir. Eğer bir ifade yoksa, ‘none’ yazılır.

Bu blokta yazılacak ifadeler için bazı örnekler aşağıdadır:

CMM numarası ve revizyon tarih/sayısı   

Tamir edilen parçalar için  kullanımını  sınırlayan şartlar. 

Modifikasyon durumu

Temin edilmiş alternatif onaylı parça numarası ( Eşdeğer P/N )

Sivil Havacılık Teşkilatı tarafından kabul edilen sapmalar.

Blok 14,15,16,17,18

Bu bloklar, yeni imal edilen parçalar için ayrılmış olup bakım amacı ile kullanılamazlar.

Blok 19

Bu blok, bütün JAR-145 bakım organizasyonları için gerekli olan JAR-145(a) servise verme açıklaması içerir. JAR-145  uygunluğu olmayan bakım yapıldığında, 13. blok konuyla ilgili Ulusal Sivil Havacılık kurallarını 

belirtmelidir. Her bir durumda, servise verme ile ilgili  uygun kutu işaretlenmelidir. Bu blok JAR-145.50 Release to Service seçeneğini gösterecek şekilde ön baskılıdır. JAR-145 release ifadesi şöyledir : ‘Certifies that the work specified above except as otherwise specified in block 13 was carried out in accordance with JAR-145 and in respect to that work, the part(s) is (are) considered ready for release to service. (See over)

Blok 20

Bu blok JAR-145 onaylı bakım merkezi tarafından yetkilendirilmiş onaylayıcı personelin imzası içindir.

Blok 21

Bakım merkezine, Ulusal Sivil Havacılık tarafından verilen bakım sertifikası referans numarası. Ön baskılıdır.

Blok 22

Blok 20’de imzası olan personelin basılı ismi ve yetki numarası (veya, mührü).

Blok 23

Parçanın servise verildiği ve formun imzalandığı tarih.

JAA FORM ONE KULLANICI  SORUMLULUKLARI ( FORMUN ARKA YÜZÜNDE YER ALAN  AÇIKLAMALAR )

NOT 1 :  Form One’ın varlığı, otomatik olarak parça/komponent/assembly’nin takılmasına yetki oluşturmaz.

NOT 2 :  Kullanıcı, blok 2’de belirtilen Sivil Havacılık Teşkilatından  (Airworthiness Authority) farklı bir Sivil Havacılık Teşkilatının ( Ulusal Sivil Havacılık Teşkilatından )  kurallarına göre çalıştığında, blok 2’de belirtilen Sivil Havacılık Teşkilatından parça/ komponent / assembly’in alınmasını kendi Sivil Havacılık Teşkilatının kabul ettiğinden emin olmalıdır.

NOT 3 :  14. ve 19. bloktaki ifadeler tek başına partça/komponent/assembly’nın takılmasına onay teşkil etmez. Her durumda uçak bakım paketinde, uçağın uçuşa verilebileceğini belirten ayrı bir onay formu bulunmalıdır.

1.

COUNTRY
  U.S.A.
2.
FAA FORM 8130-3
AIRWORTHINESS APPROVAL TAG

3.
SYSTEM TRACKING REF. NO.
             

4.
ORGANIZATION



[image: image2.wmf]
Turkish Airlines Inc.
Maintenance Center 

Atatürk Airport

34830  Yeşilköy/İSTANBUL
Phone

Fax
90 (212) 573 80 29

90 (212) 574 09 03

90 (212) 573 73 89
5.
WORK ORDER/CONTRACT/INVOICE



6.

ITEM


7.
DESCRIPTION


8.
PART NO.


9.
ELIGIBILITY


10.
QTY


11.
SERIAL/BATCH NO.


12.
STATUS/WORK











13.
REMARKS

Limited life parts must be accompanied by maintenance history including total time/total cycles/time since new.


14.
  NEW

  NEWLY OVERHAULED

Certifies that the new or newly overhauled part(s) identified above, except as otherwise specified in block 13 was (were) manufactured in accordance with the FAA approved design data and with the airworthiness.

Note :  In case of parts to be exported, the special requirements of the importing  country have been met.


19.
Return to Service in accordance with FAR 43.9
Certifies that the work specified in block 13 (or attached) above was carried out in accordance with the FAA airworthiness regulations and in respect to the work performed the part(s) is (are) approved for return to service.

15.
SIGNATURE


16.
FAA AUTHORIZATION NO.
20.
AUTHORIZED SIGNATURE


21.
CERTIFICATE NUMBER

17.
NAME (Typed or Printed)
18.
DATE (d/m/y)


22
NAME (Typed or Printed)
23.
DATE (d/m/y)



  FAA Form No. - 8130-3 (11-93)









               





FAA Form 8130-3
Airworthiness Approval Tag

User/Installer Responsibilities
It is important to understand that the existence of this Document alone does not automatically constitute authority to install the part/component/assembly.

Where the user/installer work in accordance the national regulations of an Airworthiness Authority different than the Airworthiness Authority of the country specified in block 1 it is essential that the user/installer ensures that his/her Airworthiness Authority accepts parts/components/assemblies from the Airworthiness Authority of the country specified in block 1.

Statement in block 14 and 19 do not constitute installation certification. In all cases aircraft maintenance  records must contain an installation certification issued in accordance with the national regulations by the user/installer before the aircraft may be flown.

The FAA Form 8130-3 and JAA Form One are equivalent. Other countries such as Canada also have equivalent acceptable documents.
FAA Form 8130-3’ün dolduruluşu : 







    
Block 1 : United States (Önceden basılıdır)

Block 2 : (Önceden basılıdır)

Block 3 : Formun seri numarası. (System Tracking Reference Number). Önceden basılı olmalıdır.

Block 4 : FAA onaylı tamir istasyonunun tam adı ve adresi. (Önceden basılıdır)

Block 5 : İş emri, kontrat numarası veya fatura numarası. Aynı formla birden çok komponent servise verilirse, komponentlerin listesi forma eklenir. 

Block 6 : Servise verilen parça (item). Birden fazla komponent servise verilirse, bu blokta yazılır veya eklenecek bir listeye referans verilir.

Block 7 : Parçanın/komponentin tanımı (Parça kataloğunda belirtilen adı.)

Block 8 : Parça numarası.

Block 9 : Kullanılabilirlik bilgisi (eligibility). Komponentin takılabileceği uçak, motor, pervane modeli. Birden fazla modele takılabiliyorsa ‘various’ yazılır. Ancak bu blokta verilen bilgi, kullanıcıya, komponenti belirtilen model uçağa takmak için yetki vermez. Kullanıcı, bu konuyu ayrıca araştırmak ve doğrulamak zorundadır. 

Block 10 : Servise verilen parça sayısı.

Block 11 : Herbir item’in seri/batch numarası. Yoksa, N/A yazılır.

Block 12 : Komponentin durumu (yapılan işlem) tanımlanır. Bu bölümde sadece belli ifadeler kullanılabilir: 'New' (for newly manufactured), 'newly overhauled', exported,  repaired, rebuilt, inspected, or modified.

Block 13 : Açıklamalar (Remarks). Kullanıcının veya monte eden kuruluşun servise verilen komponentin uçuşa elverişliliğine karar vermesine yardımcı olabilecek bilgi veya referanslar. Örnek :


. Kullanış ile ilgili kısıtlamalar.


. Uygulanmış veya uygulanmamış AD’ler ve servis bültenler.


. Ömürlü parçalarla ilgili bilgi.


. İmalat tarihi, raf ömrü bilgisi, v.b.


. Form, bir tamir istasyonu tarafından servise verme onayı için kullanılırsa, aşağıdaki nitelikte bilgiler yazılır :   


 
. Yapılan işin tanımı.


  
. İşin tamamlandığı tarih.


 
 . İşi yapan kişinin adı.


 . Kayıt amacıyla kullanılan iş emri v.b. gibi diğer dokümanların  referansları.   

NOT : Form, bakım işlemi sonrası doldurulmuşsa, Blok 14 den Blok 18’e kadar boş bırakılır ve iptal edilir.

 Block 19 : Blok 7’de belirtilen tüm parçaları kapsayan servise verme onay ifadesi (önceden basılıdır.)

Block 20 : FAR 43’e uygun olarak parçayı servise vermeyi onaylayan personelin imzası.

Block 21 : FAA tamir istasyonuna FAA tarafından verilen sertifika numarası. (önceden basılıdır).

Block 22 : Servise vermeyi onaylayan ve Blok 20’de imzası olan personelin açık adı.

Block 23 : Formun imzalandığı ve parçanın servise verildiği tarih.
Uçak Kazaları / Kaza Kırım Raporu :

Tanımlar :

Uçak Kazası (Hava Araç Kazası = accident) : 

Bir hava aracının, uçuş için yolcu aldığı andan itibaren, içindeki son yolcu ininceye kadar geçen süre içinde ortaya çıkan ve herhangi bir yolcu veya mürettebatın ağır yaralanması veya ölümü veya uçağın büyük tamir gerektirecek şekilde hasarlanması veya uçağın kaybolması veya ulaşılamayacak duruma gelmesi ile sonuçlanan olaylara ‘uçak kazası’ denir. (Uçaktan kopan parçaların yol açtığı ağır yaralanma/ölüm olayları da dahil)

Uçak Olayı (incident) :

Yukarda belirtilen tanımların dışında kalan tüm olaylara ‘incident’ denir.

Hava Aracı Yer Kazası :

Hava aracının uçuş harekatı dışında bakım, onarım, arıza giderilmesi, yerde çalıştırılması, yer araçları veya insan gücü ile yer değiştirilmesi esnasında araç çarpmaları veya yangın, tabii afetler ve diğer sebeplerle hasara uğraması ve arızalanması ile sonuçlanan olaylardır.

Genel : 


Genel kural olarak, bir uçak kazasının incelenmesindeki amaç, kazaya kimin hatasının yol açtığının değil, kazanın niçin ve nasıl oluştuğunun ortaya çıkarılmasıdır. Başka sözlerle, kazanın temel nedeni (root cause) bulunmaya çalışılmalıdır. Bu inceleme, ‘Fault Tree Analysis=FTA’ olarak bilinen teknikle yapılır. Genellikle, birçok kazanın sonucu, birden çok faktöre, başka sözlerle, birbirini etkileyen nedenlere bağlı olabilmektedir.


Örnek olarak, bakımla ilgili kaza sebepleri için aşağıdaki gibi bir model açıklayıcı bilgi vermektedir :






Organizasyon Sorunları






Uyarılardan öğrenme






Tazeleme eğitimleri






Fatigue management
















Lokal Sorunlar








Prosedürler








Takım ve teçhizat








Yetenekler ve tecrübe









İletişim











 Unsafe Acts










 Hafıza kayıpları












  Workarounds










 Durumun farkına varma











(Situational awareness)










 Expertise errors 










  Action slips




      

      Safeguards












      Error tolerance













      Error capture













KAZA



Kaza Sebebi Modeli (The Reason Model)


Boeing firmasının verilerine göre, büyük uçak kazalarının yaklaşık 15%’inde, bakımla ilgili hatalar

etkili olmuştur. (Ref. Asia-Pasific Air Safety, Mart 1999)

İnsan hataları ve buna yolaçan frustration, uykusuzluk, yanlış anlama ve hafıza kaybı gibi nedenler, bakımın kalitesini ve dolayısıyla uçağın uçuşa elverişliliğini etkileyen önemli unsurlardır.

Bir uçak kazası, genellikle, birlikte etki yapan birden çok faktörün etkisiyle oluşur.

· Bu etkenlerin başlıcaları şunlardır : (1959-1996 yılları arasındaki toplam 476 külli hasarla sonuçlanan kaza sonuçları)

· (Ref. Improving the Continued Airworthiness of Civil Aircraft-http://bob.nap.edu/html/airworthiness/figES-1.html, 02.04.2001)

· Cockpit ekibi : 73 %

· Uçak ve sistemleri (Dizayn) : 10 %

· Hava koşulları : 5 %

· Hava Trafik Kontrol Sistemleri : 4 %

· Bakım : 3 %

· Diğer : 4 % 

· 1987-1996 yılları arasındaki toplam  145  kaza için oranlar ise şöyledir :

· Kokpit ekibi : 72 %

· Uçak ve Sistemleri : 9 %

· Bakım : 6 %

· Hava Koşulları : 4 %

· Hava Trafik Kontrol Sistemleri : 3 %

· Diğer : 6 %

Bu iki çizelgenin karşılaştırılmasından, son yıllarda bakım hatalarından kaynaklanan külli hasarlı kaza oranının 3 %’den 6 %’a yükseldiği görülmektedir.

Uçak sistemlerinden kaynaklanan kaza sebeplerinin dökümü ise şöyledir (1959-1996):

· Engine/Thrust Reverser : 15 kaza

· Landing Gear/Brakes/Tires : 13 kaza

· Uçuş Kumandaları : 6 kaza

· Elektrik sistemleri/Cihazlar : 6 kaza

· Yapısal : 4 kaza

Bir kaza, değişik alanlardaki çeşitli olumsuz etkenlerin bir arada ve aynı olayda ortaya çıkması sonucu ortaya çıkar.











20. Yüzyılın ikinci yarısında çok büyük ölçekli ve karmaşık ve gelişmiş teknolojileri kullanan kuruluşlar ortaya çıkmasıyla İkinci Endüstri Devrimi sürecine girildi.

Yüksek teknolojiyi çok büyük ölçekler içinde kullanan bu organizasyonlar, sosyo - teknik sistem kavramının oluşmasına yolaçtı.

Bu gibi sosyo-teknik organizasyonlara örnek olarak, uzay ve havacılık endüstrisi, nükleer güç istasyonları, deniz ve demiryolu taşımacılığı ve kimyasal işleme endüstrileri gösterilebilir.

Bu iki bileşen, makina ve insanın karşı karşıya geldiği her durumda birbirlerini karşılıklı etkilerler ve büyük ölçüde birbirlerine bağlıdır. 

Sosyo-teknik sistemlerdeki organizasyonların belirli üretim amaçları vardır : Enerji üretimi, insanların ve yüklerin taşınması, v.b. gibi..

Bu organizasyonlardaki emniyet yönünden zaafiyet unsurlarının, insan yaşamına ve maddi varlıklara verebilecekleri zarar da çok büyük ölçeklidir.

Çünkü, yüksek riskli ve çok tehlikeli faaliyetler içinde bulunurlar.

Büyük ölçekli teknolojik sistemlerde, potansiyel tehlikeler, çok az sayıda işletme personelinin çalıştığı kumanda bölümlerinde yoğunlaşmaktadır.

Örnek olarak, nükleer güç istasyonunda ana kumanda odası veya uçakta kokpit gibi.. 

Havacılık endüstrisinde emniyet unsuruna etki eden kuruluşlar, havayolları, diğer işleticiler, imalatçılar, havaalanları, hava trafik kontrol, meteoroloji, sivil havacılık otoriteleri, emniyet araştırma kuruluşları, ICAO, JAA, Euro Control gibi uluslararası organizasyonlar ve IATA, v.b. profesyonel kuruluşlardır.

Sosyo-teknik sistemlerdeki emniyet unsurunu incelerken, sadece teknik nedenler üzerinde veya sadece insan davranışları ile ilgili nedenler üzerinde yoğunlaşmak hatalı olur. Her iki unsurun da aynı ölçüde dikkate alınması gerekir.önünden zaafiyet unsurlarının, insan yaşamına ve maddi varlıklara verebilecekleri zarar da çok büyük ölçeklidir.

· Çünkü, yüksek riskli ve çok tehlikeli faaliyetler içinde bulunurlar.

Türkiye’de bir hava aracı kazası ile ilgili araştırma yapmak ve kaza ile ilgili bilgileri ve araştırma sonuçlarını açıklamak yetkisi Ulaştırma Bakanlığı ve yetkilendirdiği kuruluşa (Genellikle Sivil Havacılık Genel Müdürlüğüne) aittir.

Uçak kazalarını incelemenin önemi :


Söz konusu kazaya yol açan sebepleri ortaya çıkarmak


Benzer kazaların yeniden ortaya çıkmasını önlemek


Kaza sırasında ölüm ve yaralanma olaylarını en aza indirecek tedbirleri belirlemek


Kazalara yol açan insan faktörlerini araştırmak

Uçak kazalarını inceleme uzmanında bulunması gereken özellikler :

Uluslararası Havacılık Kuruluşunun (ICAO) uçak kazaları ile ilgili çalışmaları :

Uçak kazaları durumunda yapılacak işlemler



Kazaların nasıl rapor edileceği


Uçak kazalarının nedenleri

Türk Sivil Havacılık Kuruluşunun uçak kazaları ile ilgili Talimat ve Yönetmelikleri :


Sivil Hava-Araç Kazaları Soruşturma Yönetmeliği (SHY-13)

Bu Yönetmelik, 2920 sayılı yasanın 13. Maddesine göre sivil hava araçlarının sebep olduğu ve karşılaştığı kaza ve olayların bildirilmesi, soruşturulması, incelenmesi, sonuçlarının belirlenmesi ve rapor edilmesi ile ilgili her türlü faaliyetleri düzenlemektir.

Kazaların soruşturulmasının temel amacı, kaza ve olayların sebeplerinin ortaya çıkarılarak hava aracı kazalarının meydana gelmesini önlemektir.

Genel Görev ve Sorumluluklar :

Bakanlığın Görevleri :


Kazalar konusunda uygulanacak usulleri belirlemek,


Türkiye hükümranlık sahasında meydana gelen kazalarda yapılacak işlemleri belirlemek,

Yabancı ve uluslararası sahalarda meydana gelen Türk tescilli hava araçlarının kazaları konusunda

yapılacak işlemleri belirlemek,

Kaza yerine gidilmesine karar verilmesi durumunda, kaza soruşturma kurulunu oluşturmak,

Kaza yapan işleticiden gelen kaza raporunu inceliyerek uçuş emniyetinin sağlanması için gerekli işlemlerin yapılmasını istemek ve tavsiyelerde bulunmak,

Bulgu ve nihai raporları hazırlatmak ve dağıtımını yapmak.

Hava Aracı Sahibinin Görevleri :


Kaza durumunda uygulayacağı plan ve programları yapmak,


Kaza olduğunda görevlendireceği kişi veya kişileri belirlemek,


Kazayı, bu Yönetmelik gereğince Sivil Havacılık Ünitelerine bildirmek,


Kaza soruşturması için Bakanlık veya Soruşturma Kurulunun gelmiyeceği hallerde, kaza raporlarını 

eksiksiz hazırlamak ve zamanında göndermek,


Zorunlu kurtarma yardım işlemleri ile can ve mal güvenliğini korumaya yönelik tedbirleri almak,


Kaza olduğunda, Soruşturma Kurulu gelinceye kadar, kaza ile ilgili delillerin yerlerinin 

değiştirilmemesini ve kaybolmamasını sağlamak,



Bakanlık Kaza Soruşturma Kurulunun kaza ile ilgili isteklerinin yerine getirilmesine yardımcı olmak,


Devlet meydanları dışındaki meydanlardan sefer yapılması durumunda, yangın söndürme, kurtarma, 

v.b. konularda ilgili kuruluşlarla önceden protokoller yapmak,


Kaza Sonuç Raporlarındaki işlem ve tavsiyelere göre gerekli önlemleri almak ve uygulamak,


Meydana gelen kazaların kayıtlarını tutmak ve dosyalarını saklamak.

Havaalanı İşletmecisinin Görevleri :


Havaalanı kaza talimatını hazırlamak, yayınlamak ve uygulanmasını sağlamak,


Havaalanında uçuş emniyetini bozan ve kazaların oluşmasına sebep olabilecek aksaklıkları belirlemek 

ve ortadan kaldırmak,


Kaza, yangın söndürme kurtarma teçhizat ve malzemesini temin etmek ve faal bulundurmak,


Mahalli kurum ve kuruluşlarla, yangın söndürme ve kurtarma teçhizatı ve sağlık tesislerinden 

yararlanmak için protokol yapmak, 


Hava araç kaza ve olaylarını en hızlı şekilde ilgili yerlere duyurmak,


Sorumluluk sahası içinde meydana gelen kaza yerinde gerekli güvenlik önlemlerini aldırmak, kurtarma 

ve yangın söndürme faaliyetlerini icra etmek,


Kaza ile ilgili delil ve ses kayıt bantlarını koruma altına almak, görgü tanıklarının isim ve adreslerini 

tesbit ederek Soruşturma Kuruluna teslim etmek.

Pilotların Görevleri :


Hava aracında bulunan yolcu ve personelin kurtarılmasını ve emniyetini sağlamak,


Hava aracını emniyete almak ve aldırmak,


Kazayı en seri vasıtalarla Sivil Havacılık ve en yakın hava trafik ünitelerine bildirmek,


Kazayı, hava aracının işleticisine bildirmek,


Kaza ile ilgili delillerin kaybolmamasını sağlamak,


Gerektiğinde en yakın mülki amire bilgi vermek ve yardım istemek.

Büyük kazaların soruşturulmasında aşağıda belirtilen ihtisas grupları görev alır :





Kurul Başkanı





Kontrol Pilotu





Uçuş Emniyet ve Kaza-Kırım Uzmanı





Uçak mühendisi veya uçak bakım uzmanı





Hava trafik uzmanı





Havaalanı tesis ve kolaylıkları uzmanı 





Haberleşme uzmanı





Meteoroloji uzmanı





Hareket ve yer işletme uzmanı





Gerek duyulan diğer uzmanlar



Kaza yerinde yapılacak işler :

Kaza yerine ilk ulaşan kişiler (güvenlik görevlileri, yöredeki vatandaşlar veya, kaza havaalanı yakınında olmuşsa, havaalanı personeli), kaza soruşturma kurulu gelinceye kadar; kaza ile ilgili adli ve teknik soruşturmaya esas olacak enkaz, ceset, ceset parçaları ve şahsi eşya gibi delillerin bulundukları yerde korunmasına azami özeni göstermelidirler. Bu sırada ilk yardım çalışmalarının da uzman bir ekip tarafından yapılması ve yaralıların en çabuk şekilde hastanelere nakledilmesi gerekir.

Kaza yapan uçağın nükleer madde, patlayıcı madde, kimyasal madde gibi tehlikeli maddeler taşıyor olması ihtimaline karşı, uçak enkazının bulunduğu bölgenin emniyet görevlileri tarafından derhal emniyete alınması esastır.



Hasar derecelerinin kıymetlendirilmesi :

Havaaracı kazaları, meydana gelen hasar durumuna göre tam hasar, ağır hasar, hafif hasar ve sınıfsız hasar olarak dörde ayrılır.

Kaza sebep/faktörleri :




Pilotaj, malzeme, idari ve diğer faktörler olarak 4 sınıfa ayrılır. IATA tarafından yapılan bir sınıflandırmaya göre, uçak kazalarının sebepleri :

1.  İnsan faktörü, (1985’de 42%, 1986’da 29%)

2.  Teknik nedenler, (1985’de 36%, 1986’da 38%)

3.  Çevresel (environmental) faktörler, (1985’de 22%, 1986’da 33%)

olarak sınıflandırılmaktadır.


İnsan faktörleri:

1.  Aktif hata (prosedürlere uymamak, v.b.)  (23%)

2.  Pasif hata (yanlış anlama, unutmak, aşırı iş yükü, v.b.) (17%)

3.  ‘Proficiency failure’ (Tecrübe, eğitim eksikliği, yanlış karar verme, v.b.) (55%)

4.  Muktedir olmama durumu (kaza sırasında uçuş ekibinin fiziksel kapasitesinin sınırlanmış olması) (5%)

(Parantez içindeki değerler 1986 değerleridir.)

Teknik faktörler :

 Motor hasarı/yangını, İniş takımı, lastikler, Uçuş kumandaları,Yapısal kusurlar,Yangın, avionik, v.b. dir.

Çevresel faktörler :

Meteoroloji, hava trafik kontrolü, yer destek hizmetleri personeli, yolcular, kuşlar, havaalanı tesisleri, uçakla taşınan tehlikeli maddeler, güvenlik, v.b.’dir.

Kaza raporları :


Ön rapor :


Bir Türk havaaracı kazası veya Türkiye’de kaza geçiren bir havaaracı ile ilgili olarak, havaaracının

 pilotu, sahibi, işletmecisi, kiralayanı veya mahalli yetkililer aşağıdaki bilgileri kapsayan Ön Raporu 

Bakanlığa en çabuk haberleşme vasıtasıyla derhal, bilahare yazılı olarak 48 saat içinde bildirmekle 

            sorumludur. 





Havaaracının tipi





Havaaracının milliyet ve tescil işareti





Havaaracının işletmecisi, sahibi, varsa kiralayıcının ismi





Pilotun adı ve soyadı





Kazanın tarih ve saati





Uçuş maksadı ve uçuş yolu





Kaza yerinin coğrafi koordinatları ve tanımı





Ölü ve yaralı miktarları, mümkünse isimleri





Bilindiği kadar kazanın mahiyet ve sebebi

Kaza raporlarının düzenlenmesinde kolaylık sağlayan en önemli faktörlerden biri de uçağın kara kutularından (Flight Data Recorder ve Cockpit Voice Recorder) elde edilen bilgilerdir. Flight Data Recorder’lara uçağın pekçok parametresi (yükseklik, yön, düşey ivme, motor devir sayıları, vibrasyon, gaz kollarının pozisyonu, uçuş kumandalarının pozisyonu, v.b. gibi) kaydedilir. Teknolojik gelişmelere paralel olarak, sivil havacılık otoriteleri, FDR’lar (kara kutular) tarafından kaydedilmesi gereken uçuş parametrelerinin sayısını arttırmaktadır. Kaydedilen parametre sayısı arttıkça, kazaların daha kolay analiz edilebileceği ve kaza nedenleri konusunda tüm sektörün daha çabuk ve etkin olarak gerekli tedbirleri almalarının sağlanacağı açıktır. FAA’nin en son 1989 yılında yaptığı kural değişikliği ile kara kutular tarafından kaydedilmesi gereken parametre gruplarının sayısı 6’ dan 11’ e çıkarılmıştır. Bu parametre grupları şunlardır :

Zaman, irtifa, hız (airspeed), düşey ivme, doğrultu (baş=heading), hava trafik kontrolü ile yapılan her bir görüşmenin zamanı, pitch değeri (pitch attitude), yuvarlanma (roll) değeri (roll attitude), boylamasına ivme (longitudinal acceleration), kontrol kolonunun veya pitch kontrol yüzeyinin pozisyonu, her bir motorun tepki gücü (thrust).

FAA kuralına göre, 1991 Ekim ayından sonra imal edilen uçaklarda kara kutuların 34 parametre grubu kaydetmesi gerekmektedir. Ancak, 2002 yılı Ağustos ayında havayolu işleticileri uçaklarını 88 parametre grubu kaydedebilen kara kutularla donatmak zorunda olacaklardır. Genellikle bir parametre grubu birkaç ayrı parametre kaydedilmesini gerektirdiği için, gerçekte kaydedilen parametre sayısı bu sayının birkaç katıdır. Örneğin, motorların itme gücünü (thrust) belirleyebilmek için iki parametrenin kaydedilmesi gerekmektedir. (Kaynak : Aero-Aylık Boeing yayını-Nisan 1998)

Kaza incelemesinde bir çok ihtisas kolunda pek çok faktör incelenir. Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü, kaza araştırma çerçevesinde ilgili tüm kuruluşlarla temasa geçme ve gerekli belge ve dokümanları görmek ve incelemek yetkisine sahiptir.

İncelenecek hususlardan başlıcaları;

Ağırlık ve tartı raporu,

Uçağın yükü ve aldığı yakıt miktarı,

Uçağın yükünün niteliği (tehlikeli madde taşıyıp taşımadığı),

FDR ve kokpit ses kayıt cihazı (CVR) kayıtları,

Pilotlar, eğitim durumları, toplam uçuş saatleri, dinlenme saatleri (gerekirse, pilotların özel yaşamları ile

 ilgili bilgilere de ihtiyaç olabilir),

Kokpit ekibinin birbiriyle uyum durumu,

Kaza anında uçağın kumandasının hangi pilotta olduğu,

Kaza sırasındaki meteoroloji raporu,

Kuleyle yapılan konuşmalar,

Uçağın son bakımı ile ilgili bilgiler ve kayıtlar (AD uygulamaları, ömürlü parça bilgileri, ertelenen bakımlar

 ve task’lar, v.b.)

VOR, NDB, ILS gibi yer cihazlarının faal olup olmadıkları,

Kaza, bir meydan yakınında meydana gelmiş ise, meydanla ilgili yaklaşma, kalkış, v.b. koşullar için yapılan 

performans grafikleri,v.b.

Nihai rapor :


Kazanın meydana geldiği devletin Soruşturma Kurulu, belli bir formata uygun olarak nihai raporu açıklar. Kaza soruşturmasına diğer devletlerden yetkili temsilci katılmışsa, o devletin görüşü (60 gün içinde) alınarak rapor son şekline getirilir.


Nihai rapor en kısa zamanda aşağıdaki yerlere gönderilir :


Uçağın tescil edildiği devlet,


Uçak işleticisinin bağlı olduğu devlet,


Uçak imalatçısının bulunduğu devlet,


Kaza soruşturmasına katılmışsa, vatandaşları kazada ölen devletler,


ICAO.

Kaza önleme tedbirleri :


Soruşturmayı yürüten devlet, soruşturmanın herhangi bir safhasında benzeri olayların önlenmesi için gerekli gördüğü hususları ve uçuş emniyeti ile ilgili önerilerini diğer devletlere ve lüzumlu gördüğü yetkililere bildirir.


Örnek kaza raporları :


ABD’nin kara, hava ve deniz ulaşımında güvenli ulaşımı sağlamaktan sorumlu en üst resmi kuruluşu olan NTSB (National Transportation Safety Board), her kaza sonrası, ayrıntılı raporlar hazırlar ve, elde edilen bulgulara dayanarak ilgili kuruluşlara bazı tavsiyelerde bulunur. Diğer ülkelerin eşdeğer resmi kuruluşları da kaza sonrası raporlar düzenlerler ve tavsiyelerde bulunurlar.


Pek çok ülkenin havayolu pilotlarının dernekleri (ALPA), geçmişte yayınlanan bir çok kaza raporunda yeterli kanıt bulunamamasına rağmen pilotların eleştirildiğini belirterek raporların ifade tarzlarına karşı çıkmaktadırlar. Şöyle ki, özellikle NTSB tarafından hazırlanan raporların çoğunda kazanın oluşumuna tesir eden birden çok faktör sayıldığı halde, sonuç bölümlerinde genellikle ‘kazanın muhtemel sebebi’ olarak tek bir sebebin belirtilmesi eğilimi olmakta ve bu bölümde genellikle pilotların kazanın oluş şartlarında uygun prosedürü izlemedikleri ifade edilmektedir. Bu durum, haklı olarak, pilotların tepkisini çekmektedir. ALPA, NTSB’nin fertlerin hangi yanlış adımları attığını değil, bu yanlış adımların niçin atıldığını ortaya çıkarması gerektiğini ifade etmektedir.

Bu eleştirilerin etkisiyle, yakın dönemde NTSB tarafından yazılan kaza raporlarında, geleneksel eğilimin terkedilerek, sonuç bölümünde kazanın oluşumuna etkisi olan faktörlerin tümünün belirtilmesi yönüne gidildiği ve bu faktörlerin, birincil (primary) faktörler ve etki eden (contributing) faktörler olarak ayrıldığı görülmektedir.

Örnek olarak, 1992 yılında NewYork JFK Havaalanında, TWA Havayollarına ait bir L-1011 tipi uçağın kalkıştan vaz geçtiği sırada yanması şeklinde ortaya çıkan kaza ile ilgili raporda, olay, üç sebebe bağlanmıştır:

1.  Stall ikaz sistemindeki dizayn kusurları,

2.  TWA bakım grubunun, stall ikaz sistemindeki bir arızayı gidermemiş olması,

3.  Olay sırasında uçuş ekibi arasında uygun bir iş bölümü (koordinasyon) sağlanamaması.  


Genel kural olarak, kazaya kimin hatasının yol açtığının değil, kazanın niçin ve nasıl oluştuğu ortaya çıkarılmalıdır. Başka sözlerle, kazanın temel nedeni (root cause) bulunmaya çalışılmalıdır. Bu inceleme, ‘fault tree analysis=FTA’ olarak bilinen teknikle yapılır. 


Kaza raporlarında, ‘insan hatası’ faktörünün ön plana çıktığı görülmektedir. Fakat, pilotlar ve bir çok kaza araştırmacısı, raporlarda sadece insan hatasının belirtilmesine karşı çıkmaktadır. Şöyle ki, o kişinin hata yapmasına yol açan faktörlerin belirlenmesi daha önemlidir. İnsanlar genellikle hata yapabilirler. Bu gibi hataların çoğu gerçekte sistem hatasıdır. Bir sistemi yeniden dizayn etmek, insanı yeniden dizayn etmeye göre çok daha kolaydır. Bir çok uzmanın ortak görüşü, insanların hata yapmalarını önleyecek bir sistem oluşturulması yönündedir. Böyle bir sistem ayrıca, hata ortaya çıktığında da kazaları önleyebilmelidir.


Ayrıca, her hangi bir kuruluşun ‘şirket kültürü’ nün (corporate culture) de kazalar üzerinde büyük etkisi olduğu kabul edilmektedir. 


Örnek olarak, 1991 yılında Continental Express havayolu tarafından işletilen bir EMB-120 tipi uçağın arızalanarak Eagle Lake-Texas yakınlarındaki bir mısır tarlasına düştüğü kaza ile ilgili araştırma, uçağın bakımı sırasında sol yatay stabilize üzerindeki bir dizi screw’ın söküldüğünü, fakat yerine takılmadığını göstermiştir. Bu da, stabilize hücum kenarının uçuş sırasında kopmasına ve uçağın kontrolünün kaybedilmesine ve düşmesine yol açmıştır. Kaza araştırma kurulu, kazanın sebebi olarak bakım ve kontrol personelinin uygun prosedürleri uygulamadığını göstermiştir. 

Ancak, bu olayda havayolu üst yönetiminin de, onaylanmış bakım ve kalite güvence prosedürlerine uymak konusunda bir şirket kültürü oluşturulmasını cesaretlendirmemiş ve zorlamamış olmaktan sorumlu tutulmuş olmasının gerektiği otoritelerce ifade edilmiştir.    


ICAO adlı uluslararası havacılık kuruluşunun kaza araştırmaları ile ilgili uluslararası kuralları veren dokümanında (ICAO Annex 13), kaza raporlarının sonuç bölümüyle ilgili kural değiştirilerek, ‘kazanın sebebinin belirtilmesi’ yerine, ‘kazanın sebeplerinin listelenmesi’ şeklinde ifade edilmiştir.


(Kaynak : Air Transport World, July 1994) 

FAA tarafından yayınlanan Flight Standards Information Bulletin (FSIB) for Airworthiness (FSAW)

Effektif tarih : 04-02-97, FSAW 97-08A (Amended).

   A. 2 Ekim 1996 tarihinde bir Boeing 757-200 uçağının pilotları, kalkıştan hemen sonra, hatalı hız ve irtifa indikasyonları aldığı için emercensi durum bildirmiş ve iniş yapmaya çalışırken düşmüştür. 

   B. Kaza araştırması sırasında, uçağın son bakımı sırasında polishing işlemine tabi tutulduğu belirlenmiştir. İlgili bakım personeli, B-757 Maintenance Manual’daki talimatlara uygun olarak, bu işlemden önce, statik port’ları neme dayanıklı kağıt tape ile kapatarak uçağı hazırlamışlardır. Uçak enkazında yapılan araştırma, uçak gövdesinin sol tarafındaki üç adet statik port’un ‘masking tape’ ile kapatılmış olarak kaldığını göstermiştir.

   C. Statik port’ların tape ile kapatılmış olarak kalması, hatalı airspeed ve irtifa indikasyonlarına yolaçmış ve bu durum da uçağın düşmesiyle sonuçlanmıştır.

Bu olay üzerine, FAA, tüm havayollarından bakım elkitaplarına, bakım sırasında uçağın statik port’larına veya diğer herhangi bir probe’una geçici olarak takılan parça veya tape’lerin uçağın uçuşa verilmesinden önce sökülmesini belirten talimatların yazılmasını ve buna uyulmasını istemiştir. Buna ek olarak, statik port’lara veya pitot tube’lere takılan her çeşit tape, v.b. malzemenin takıldığının ve uygun olarak söküldüğünün uçak bakımkayıtları arasında kaydedilmesi gerekmektedir. 

Ayrıca, bu gibi elemanlar kullanılarak kapatılan port’lara uyarı bayraklarının (Uçuştan Önce Sök) takılması da istenmiştir.


Kaza istatistikleri


Sivil hava taşımacılığında 1996 yılı içinde ortaya çıkan ve ölümle sonuçlanan uçak kazalarının ve nedenlerinin incelenmesi sonucu aşağıdaki bilgiler elde edilmiştir (Kaynak : Flight International, 15-21 January 1997) :


Uçuşun Kategorisi



Kaza sayısı

Ölü sayısı


Tarifeli sefer




9


994

Tarifesiz yolcu taşımacılığı


5


443

Regional/Commuter (Bölgesel)

23


245

Yolcusuz uçuş




20


158

TOPLAM




57


1840

Motor tipleri

Turbo jet/Turbofan



24


1557

Turboprop (Pervaneli)



26


245

Pistonlu




7


38

Kaza nedenleri

Uçuş mürettebatı hatası


30


1052

Araziye doğru kontrollu uçuş (CFIT)*
16


373

Hava koşulları




10


96

Kontrolün kaybedilmesi


7


582

Motor arızası / motor yangını


11


71

Yapısal / Sistem arızaları


5


528

İşletme hatası




4


210

Bakım hatası




3


260

Gövde / Sistem yangını


1


110

Hava Trafik Kontrol (ATC) hatası

1


6

Not : Kazaların çoğu, birden çok nedenle ortaya çıkmaktadır. Yukarda belirtilenler, en açık nedeni ve/veya en çok etki yapan faktörü göstermektedir. Araştırmanın tamamlanması sonucu, bu bilgilerden bazıları değişebilir.
*Controlled Flight Into Terrain (CFIT), uçağın kontrol altında iken araziye çarpması olup, arazinin mutlaka dağ, tepe gibi yükselti olması şartı yoktur.

Toplam 57 ölümcül kazadan 45’i, ‘Üçüncü Dünya Ülkeleri’ veya, ‘Gelişmekte Olan Ülkeler’ olarak tanımlanan ülkelere ait havayollarının yaptıkları kazalardır. Başka bir deyişle, toplam yolcunun sadece 12% sini taşıyan Gelişmekte Olan Ülkeler, dünya çapında ölümcül kazaların 80%’ ine sebep olmuşlardır. 


İstatistiksel olarak, Kuzey Amerika ile Orta Doğu, en az uçak kazası olan bölgelerdir. Ancak, bu bölgelerde de bazı büyük kazalar olmuştur ve herhangi bir coğrafi bölgenin uçak kazalarından muaf olması gibi bir şey sözkonusu değildir.


FAA’nin, Boeing’e dayanarak hazırladığı  verilere göre, turboprop uçaklardaki kaza oranı, büyük jet (turbofan) yolcu uçaklarındaki kaza oranının 5-8 katıdır. Bunun bir nedeni, küçük uçaklarla ilgili regülasyonların farklı olmasıdır.


Kazalardan çoğu, temel bazı prosedürlerden sapılması nedeniyle ortaya çıkmaktadır. Örnek olarak, BirgenAir ve Aero-Peru’nun Boeing 757 tipi uçak kazaları, pito-statik sistemlerinin bazı yabancı parçalarla bloke olması ve böylece uçuş için çok gerekli olan bazı cihazların devre dışı kalmaları sonucu ortaya çıkmışlardır. Temel ve standard emniyet kurallarına uyulmuş olsaydı, bu kazalar önlenebilirdi. Resmi kaza raporuna göre, Birgen Air kazası, uçağın Puerto Plata havaalanındaki uzun süreli konaklaması sırasında pitot tüplerine koruyucu kapakların kapatılmayışı ve bunlardan birinin böcekler tarafından bloke edilmesi sonucu ortaya çıkmıştır. Aero-Peru uçağının enkazında yapılan incelemede ise, statik vent hatlarında hala koruyucu bant bulunduğu ve bunların uçuştan önce çıkarılmasının unutulduğu anlaşılmıştır. 


Boeing firması tarafından yapılan araştırma sonuçlarına göre ise, 1988-1997 yılları arasındaki külli hasarla sonuçlanan uçak kazalarının ana nedenleri, aşağıdaki gibi sınıflandırılmıştır :



Birincil kaza nedeni


Kaza sayısı


Kaza oranı %



Uçuş ekibi



105



70



Uçak




 15



10



Bakım




  9



  6



Hava koşulları



   7



  5



Hava alanı/Kontrol kulesi

   5 



  3



Diğer




   8



  5 




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

Yararlanılan Kaynaklar :

Human Factors Training Manual, ICAO, First Edition, 1998.

Aero-Aylık Boeing yayını-Nisan 1998

Asia-Pasific Air Safety, Mart 1999
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