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Tiirkiye Avrupa Birligi’ne (AB) liyeligine miiracaat ettigi 1959 yilindan beri
AB odlgiitlerine uyum i¢in ekonomik ve sosyal alanda zorlu bir ugras i¢indedir.
Tirkiye’nin en 6nemli amaclar1 ekonomik ve sosyal alanda gelisme kat etmek, AB tam
iyeliginden sonra serbest dolasim hakkini elde etmektir.

Tiirkiye, AB tam iiyeligi icin AB’nin havacilik 6lgiitlerine uymak zorundadir.
Havacilikta emniyeti etkileyen en 6nemli unsurlardan bir tanesi havaaraci bakimidir.
Tirkiye AB’nin havaaract bakim sistemi Ol¢iitlerini uygulamazsa AB tam iiyeligi
miimkiin olmayacaktir.

Avrupa’nin Tiirkiye’ye cografik yakinligi, Tiirkiye’ nin bir turizm iilkesi olmasi
ve Avrupa’da calisan ¢ok sayida Tiirk vatandasinin bulunmasi nedeniyle Tiirkiye’deki
ticari uguslarin  biiylik bir bolimii  Avrupa iilkeleri ve Tiirkiye arasinda
gerceklesmektedir. Bu ucuslarin 6nemli bir yilizdesi Tiirk tescilli havaaraglariyla
gerceklesmektedir. AB fiyesi iilkelere ait bazi havaaraglarmin bakimi Tiirkiye’de,
Tiirkiye’ye ait bazi havaaraclarinin bakimi Avrupa’da yapilabilmektedir. Bu kosullar
nedeniyle Tiirkiye AB’ye tam iiye olamamasi durumunda dahi Avrupa’nin havacilik
organizasyonlarina katilmak ve havacilik dlgiitlerini uygulamak zorundadir.

Tiirkiye Nisan 2001 tarihinde Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi JAA’ye tam
tiye olmustur. Havaaraci bakim sistemi de dahil olmak iizere havaciligin her alaninda
AB ol¢iitleri uygulanmaya ve uyum saglamaya calisilmaktadir. Bu uygulama ve uyum

calismalarinda sorunlar yasanabilmektedir.



il

Bu c¢alismada uygulama ve uyum caligmalarinda ortaya ¢ikan sorunlar, Tiirkiye nin
havaaraci bakim sisteminin zayif ve giiclii yonleri, hava tasimacilig1 isletmeleri bakim
kuruluglari, bakim egitim kuruluslar1 ve bakim personeli hakkinda arastirma
yapilmigtir. Arastirma sonuglart AB’nin havaaraci bakim olgiitleriyle karsilastirilarak

sonuglara ulasilmis ve bunun sonucunda oneriler sunulmustur.
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ABSTRACT

ANALYSIS OF JAA/EASA AIRCRAFT MAINTENANCE SYSTEM IN THE
EUROPEAN UNION HARMONISATION PROCESS AND INVESTIGATION
OF IMPLEMENTATION IN TURKEY

Ahmet KIRAN
Civil Aviation Management Science,
Anadolu University Social Science Institute, September 2010

Advisor: Prof. Dr. irfan ARIKAN

Turkey has endeavoured to be member of European Union (EU) for the
harmonisation of EU criteria in the economical and social area since 1959 that applied
to membership of EU. The most important purposes of Turkey are to improve in the
economical and social area, to be able to qualify for free circulation rights after getting
EU full membership.

Turkey must comply with aviation criteria of EU for full membership. Aircraft
maintenance is one of the most important factors affecting aviation safety. EU full
membership will not be reached unless Turkey complies with aircraft maintenance
criteria of EU.

The vast majority of commercial flights in Turkey are performed between
Europe and Turkey because of Europe’s geographical close to Turkey, Turkey’s
becoming a country of tourism and living many immigrants of Turkish people in
Europe. A significant percentage of these flights are performed by Turkish registered
aircraft. Some EU member states registered aircraft could be maintained in Turkey,
some Turkish registered aircraft could be maintained in EU member states. Because of
these conditions, Turkey even not a full member, must participate to Europe’s aviation
organisations and have to perform according to aviation criteria.

Turkey became JAA full member in April 2001. EU criteria are tried to
implement and harmonise in all fields of aviation including aircraft maintenance
system. The implementation and harmonisation problems are still taking place during

this process.



In this research, emerging problems in the process of implementation and
harmonisation have been determined. The strength and weakness of Turkey’s in the
field of aircraft maintenance system, air transport maintenance organizations, aircraft
maintenance training organizations and aircraft maintenance have been investigated.
The results of the research have been compared to the EU aircraft maintenance criteria

and some recommendations were presented.
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GIRIS

AB ortak ulagtirma politikasinin amaci, liye devletlerde tasimacilik ile gegerli
kurallarin topluluk seviyesinde ortak ilkelere baglanmasini saglamaktir. Bunun
sonucunda hizmeti yapan isletme, kullanilan ara¢ veya taginan mala, ait oldugu tilkeden
dolayi farkli islem yapilmasi 6nlenmektedir. Farkli islem yapilmasini 6nlemek i¢cin AB
tarafindan havacilikla ilgili kural, gereklilik ve standartlar olusturulmustur. AB’nin
havacilikta emniyet ile ilgili olusturdugu kural, gereklilik ve standartlara uyum
saglanmalidir. Havacilik emniyetinin en 6nemli unsurlarindan biri havaaraci bakimidir.

Avrupa’da yasayan Tiirk vatandaglarinin ve Avrupali turistlerin biiyiik bir
cogunlugu Tiirk tescilli havaaraglariyla tasinmaktadir. Bu havaaraglarinin bakim sistemi
AB kural, gereklilik ve standartlarina uygun olmazsa Tiirkiye’de faaliyet gosteren
havayolu isletmelerinin varliklarini siirdiirebilmesi miimkiin degildir. Tiirk sivil
havacilik otoritesi Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’niin bu kural,
gereklilik ve standartlara gore bir yapilanma olusturmasi ve denetimlerini yapmasi ¢ok
onemlidir.

Havaaraglarinin bakimlari, teknisyenlerin egitimleri AB standartlarinda olursa
havaarac1 bakim teknisyenlerinin AB iiyesi lilkelerde ¢aligsmasi, lisanslarinin AB tiyesi
tilkeler tarafindan kabulii kolaylasacaktir.

Yukarida aciklanan konularin 6nemi nedeniyle ii¢ boliim olarak hazirlanan bu
calismanin birinci boliimiinde AB’nin ge¢misi, bugilinii ve gelecegi, yapilanmasi,
stratejik amaclar1 hakkinda, AB — Tiirkiye iliskileri hakkinda ve sivil havacilik sistemi
ve otoriteleri hakkinda alan yazini taramasi yapilmis ve bilgiler verilmistir.

Caligmanin ikinci boliimiinde havaaraci bakim, faaliyetleri ve AB’nin havaaraci
bakim sistemi hakkinda alan yazini taramasi yapilmis ve bilgiler verilmistir.

Caligmanin tgiincii boliimiinde ise ‘Tiirkiye’de JAA/EASA Havaaract Bakim
Sistemi Uygulamalarina Yonelik Arastirma’ bashgi altinda Sivil Havacilik Genel
Miidiirligi, havayolu isletmeleri, hava taksi isletmeleri, genel havacilik isletmeleri ve
havaaraci bakim egitimi veren kuruluslarin yetkili, sorumlu, atanmis personeli ile soru
formlar1 hazirlanarak yiliz yiize goriistilmustiir. Goriisme sonucu Tiirkiye havaaraci
bakim sistemiyle ilgili verilere ulasilmig, analiz ve yorumlar sonucu bilgi elde
edilmistir. Elde edilen bilgilerle AB havaaraci bakim sistemi karsilastirilarak sonuclar

ve Oneriler olusturulmustur.



BiRINCi BOLUM
AVRUPA BIiRLiGi, TURKIYE - AVRUPA BiRLiGIi ILISKiLERi VE SiViL
HAVACILIK FAALIYETLERI

1.  AVRUPA BIRLIiGI

Avrupa’da bir birligin olusturulmasi fikri ¢ok eskiye dayanmaktadir. Avrupa
Birlesik Devletleri kurma diisiincesi ¢ok eskiye dayanan, hiimanist ve baris¢i bir hayalin
pargasiydi. Avrupa’da 1805—1815 yillar1 arasinda yasanan ve Napolyon Savaglari olarak
bilinen savaslar ve yirminci yiizyilin ilk yarisinda meydana gelen ve kitayr derinden
etkileyen iki diinya savasi bu hayali bitirme noktasina getirmistir. Fakat bu diisiince hep
yasamistir ve Avrupa’da biiylik devletlerin ortaya c¢ikisi ve Avrupa’daki her savas
sonrasi tekrar ortaya ¢ikmustir. Yirminci yiizyilda ise Jean Monnet, Robert Schuman,
Konrad Adenauer, Carlo Sforsa, Winston Churcill, P. Henri Spaak ve De Gaulle
Birlesik Avrupa’nin olusumunda emegi gecen devlet adamlaridir. 1951°de Avrupa
Komiir ve Celik Toplulugu'nun (AKCT) kurulmasma yol agan Schuman Plani’nin
ilham kaynag1 Jean Monnet’dir. Avrupa’da birlik olusturma fikrini destekleyen diger bir
unsur Avrupa’da 18.yiizyil sonlarinda yasanan sanayi devrimidir. Avrupa’da biiyiiyen
iiretim i¢in pazar arayislar1 sonucu gimriik tarifelerinin indirilmesi giindeme gelmis
Ingiltere ve Fransa bu konuda anlasmis fakat Fransiz devrimiyle es zamanli olmasi
anlagmanin uygulanmasina engel olmustur.'

Robert Schuman 9 Mayis 1950 tarihinde asagida sunulan tarihi bir agiklamada
bulunmustur:

Diinya barigin1 tehdit eden tehlikeler kadar biiyiik yaratici ¢abalar olmaksizin

barig teminat altina alinamaz. Avrupa’da baris elbette bir kerede, tek bir plana

gore insa edilemez. Ancak Avrupa’da birlik olusturmasini saglayacak somut

basarilar {izerine insa edilebilir. (Ridvan Karluk, Avrupa Birligi ve Tiirkiye,

Beta Basim Yayim Dagitim A.S, 8.Baski, Istanbul, 2005, s.4)

' Ridvan Karluk, Avrupa Birligi ve Tiirkiye, (Beta Basim Yayim Dagitim A.S., 8.Baski, istanbul, 2005),
s.1-2



1.1.  Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu AKCT

Robert Schuman’in 9 Mayis 1950 tarihinde yaptig1 agiklama AKCT: Avrupa
Komiir Celik Toplulugu'nun (European Coal and Steel Community: ECSC)
temellerinin atilmasina neden olmus ve 9 Mayis tarihi Avrupa giinii ilan edilmistir.
Komiir ve ¢elik 6zellikle savunma sanayinin temel hammaddelerini olusturmaktaydi ve
bu hammaddelerin ortak kullanimi ve yonetilmesi savas olasiligini ortadan kaldiracakti.
2. Diinya Savag1 sona erdigi halde aralarinda anlagmazlik devam eden Almanya ve
Fransa’nin AKCT anlagmasini imzalamalar1 Bati Avrupa barist i¢in bir doniim noktasi
olmustur. Bu anlasma 50 yil gegerli olmak iizere 18 Nisan 1951 Paris Anlagsmasi ile
Fransa, Almanya, Italya, Belcika, Hollanda ve Liiksemburg'un katilimiyla kurulmus ve
23 Temmuz 2002 tarihinde sona ermistir.

Avrupa’da 2. Diinya Savasi’ndan sonra Almanya’nin Avrupa’dan dislanmasi,
biiylimesinin sinirlandirilmasi gibi fikirler olusmustu. Fakat Fransa Planlama Teskilati
Baskan1 Jean Monnet sorunun ¢oziimiinii Almanya’nin diglanmasi, biiylimesinin
sinirlandirilmasit yerine Almanya’yr Avrupa iginde asimile etmekte gormiistiir. Bu

nedenle bu antlasmanin basariya ulasmasi Avrupa’da birlik i¢in bir doniim noktasidir.’

1.2. Beneliiks Antlasmasi

Avrupa’da bir birlik olusturma icin atilan ilk adim 18 Temmuz 1932 tarihinde
Hollanda, Belcika ve Liiksemburg arasinda imzalanan Benelilkks (Benelux)
anlagsmasidir. Ayn1 zamanda ilk ekonomik birlesme 6zelligini tasimaktadir. Daha sonra
Avrupa Ekonomik Toplulugu (European Economic Community: EEC) AET’nin
kurulmasi ve basariya ulagmasi Beneliikks anlagmasinin 6nemini yitirmesine yol
acmistir. Benelux kelimesi anlagmayi imzalayan iilkeler olan Belgika: Belgium,
Hollanda: Netherlands ve Liiksemburg: Luxemburg, kelimelerinden tiiretilmistir.
Ekonomik Birlik Soézlesmesi, kisilerin, mallarin, hizmetlerin ve sermayenin iiye

devletlerarasinda serbest dolasimini 6ngdrmekteydi.

* http://www.dtm.gov.tr/SORULAR/AB/Demir.htm, iletisim adresli web sayfas1, 17.11.2005
3 Karluk, a.g.e., 5.3-6



1.3. Bati Avrupa Birligi Antlasmasi

AKCT’nin bagariya ulasmasi Bati Avrupa’da “Ortak Pazar” diisiincesini olumlu
etkilemistir. 1948 yilinda Ingiltere’nin onerisiyle kurulan ve Belgika, Hollanda,
Liiksemburg, Fransa ve Ingiltere arasinda imzalan BAB: Bati Avrupa Birligi
Anlagsmasi’na (Western European Union) 1954 yilinda Almanya ve Italya’nin
katilmiyla ortaklik giiglenmistir. 1990 yilinda Portekiz ve Ispanya 1995 yilinda
Yunanistan anlagmay1 imzalayarak tam iiye olmustur. BAB i¢inde tam iiyelik, ortak
tiyelik, gozlemci iiyelik, ortak ortaklik olmak iizere dort iiyelik sekli bulunmaktadir.
Tam {iye olan 10 iilkenin tiimii AB ve NATO {iyesidir ve tam iiyelik i¢cin NATO ve AB
iiyesi olmak kosulu aranmaktadir. Tiirkiye AB’ye tam iiyelik icin yarar saglamasi
diisiincesiyle BAB’a ortak {iye olmustur. Fakat daha sonra BAB’a tam iiye olmak i¢in
AB’ye tam iiye olma zorunlulugu getirilince ortak liyelige razi olmus ve ¢ok biiytik bir

yararini gérmemis, ikinci sinif iiye durumunda kalmstir.

1.4. Avrupa Ekonomik Toplulugu Antlasmasi

Avrupa Ekonomik Toplulugu, 1957 yilinda 6 Bati Avrupa devleti; Almanya,
Fransa, Belgika, Hollanda, Liiksemburg ve Italya arasinda imzalanan “Roma
Anlagmas1” ile kurulmustur. AET’ ye hukuken ve fiilen uluslararasi bir kurulug olma
ozelligi kazandiran anlagma, 1 Ocak 1958 tarihinde yiirlirliige girmistir. Roma
anlasmasi, 248 madde, ekler ve protokollerden olusmaktadir.

AET’nin nihai hedefi Avrupa’nin siyasal biitiinlige ulasmasidir. Bu hedefe
varmak i¢in 0n goriilen ekonomik dengeyi saglamak iizere ilk arac olarak iiye iilkeler
arasinda mallarin, hizmetlerin, sermayenin ve emegin serbestce dolastigi bir ortak pazar
ve glmriik birligi kurulmasi ongoriilmiistiir. Roma anlagsmasinin ikinci maddesinde
AET nin hedefi “Toplulugun gorevi, ortak pazarin goriilmesi ve iiye iilkelerin ekonomik
politikalariin  giderek yaklastirilmasiyla toplulugun biitiinii i¢ginde ekonomik
etkinliklerin uyumlu olarak gelismesini siirekli ve dengeli bir yayilmayi, artan bir
istikrar1, yasam diizeyinin hizla yiikselmesini ve birlestirdigi devletlerarasinda daha siki

iliskileri gergeklestirmektir” seklinde 6zetlenmistir.*

4 http://sks.kou.edu.tr/kouli/PRF0011.htm, iletisim adresli web sayfasi, 17.11.2005



1.5. Avrupa Ekonomik Toplulugu’nun Genisleme Siireci

AET’nin genisleme siireci 5 ana donem ig¢inde simiflandirilmaktadir. Birinci
genisleme déneminde genislemenin kilit noktalarindan biri Ingiltere’nin AET ye katilip
katilmayacaginin belli olmamasidir. 1963 yilinda Ingiltere’nin isteksiz davranisi ve
Fransa’min Ingiltere’nin AET’ye girisine sicak bakmamasi sonucu ingiltere AET’ye
girmemistir. 4 yil sonra 1967 yilinda Ingiltere AET’ye tam iiyelik i¢in miiracaat
etmistir. Ayn1 tarihte Irlanda, Danimarka, Norveg hiikiimetleri de miiracaatta bulunmus
ve 1972 yilinda AET’ye tam iiye olmuslardir. Bu sekilde AET ye tam iiye iilke sayis1 9
olmustur.

Avrupa Birligi’ne hiz kazandirmak i¢in 10 Aralik 1974 tarihinde tarihi bir zirve
diizenlenmis ve Avrupa Toplulugu Konseyi adiyla kurumsallastirilmistir. Avrupa
Konseyi ilk toplantisint Dublin’de yapmis ve Belcika Basbakani Leo Tindemans’tan
AB ile ilgili bir rapor hazirlamasi istenmistir. Tindemans 1976 yilinda yayinladigi
raporda temel olarak {i¢ konu {izerine yogunlasmistir. Konsey bu konularin tamamina
katildigini a¢iklamistir. Konular sunlardan olugmaktadir:

1. ilk hizin kaybedilmesi, topluluk yapisinin dengesizligi ve yetkilendirilen kisilere
verilen yetkilerin yetersizligi
2. Politikalarin biitiinlestirilmesi

3. Topluluk kurumlarinin gii¢clendirilmesi

Toplulugun ikinci genislemesi Yunanistan’in 1 Ocak 1981 tarihinde 10. tam iiye
olmastyla giineye dogru olmustur. Yunanistan tam iiyelik bagvurusunu 8 Haziran 1959
tarthinde Tiirkiye ise 31 Temmuz 1959 yilinda yapmustir. Gegis doneminde
Yunanistan’a 14 {riinde kota uygulamasi yapilmis ve serbest dolasim hakki 1988
yilinda taninmistir.

Ikinci genisleme déneminde bir de daralma séz konusu olmustur. Birinci
genigsleme doneminde Danimarka’ya baglh oldugu icin 1973 yilinda AT’ye giren
Gronland 1983 yilinda halk oylamasi sonucu AT’den ayrilma karart almistir.
Gronland’in ayrilma bagvurusu 1985 yilinda kabul edilerek AT’den ayrilmistir. Fakat

Gronland’in AB ile iliskisi denizasir toprak olarak devam etmektedir.’

> Karluk, a.g.e., s.21-22



Uglincii genisleme donemi Ispanya ve Portekiz’in AT’ye katithmini ve iki
Almanya’nin birlesmesini kapsamaktadir. Portekiz ve Yunanistan AT’ye tam {iye
olduklarinda AT’ nin en az gelismis iki {ilkesiydi. Bu nedenle iki iilke AT nin yapisal
reformlar i¢in verdigi yardimlardan en fazla yararlanan iilkelerdir. Aym1 zamanda
Portekiz, Ispanya ve Yunanistan demokratik rejimlere gec¢ ulasabildikleri i¢in AT
tiyelikleri gecikmistir.

Uciincii genigleme donemi iginde en 6nemli olaylardan biri Bati (Federal)
Almanya ile Dogu Almanya’nin 3 Kasim 1990 yilinda birlesmesidir. Iki Almanya’nin
birlesmesi Almanya’yr AT ve Avrupa Parlamentosu iginde ¢ok giiglii bir konuma
getirmistir. Iki Almanya’nin birlesme maliyetlerinin %80’i Bati Almanya tarafindan
karsilanmistir. Dogu Almanya bu birlesmeden sonra “De Facto” olarak AT’ye
alimmistir. De Facto; gecici, geriye alinabilir ve etkileri gorece sinirli bir tanima sekli
olarak tanimlanmaktadir. Erken bir tanimayir onlemek amaciyla, de facto taniminda
bulunmak miimkiindiir.°

Dérdiincii  genisleme siireci Avusturya, Isve¢ ve Finlandiya’nin AT tam
tiyeligine kabul edilmesini kapsamaktadir. Avusturya, tam {yelik miiracaatin1 17
Temmuz 1969 tarihinde yapmis ve 1 Ocak 1995 tarihinde AB’ye tam iiye olmustur.
Ayni tarihte Isveg ve Finlandiya da tam iiye olmustur.

Besinci genisleme donemi; Estonya, Letonya, Litvanya, Polonya, Macaristan,
Cek Cumbhuriyeti, Slovenya, Slovakya, Malta ve Giiney Kibris Yonetimi’nin 1 Mayis
2004 tarihindeki tam iiyeliklerini kapsamaktadir. Bu genislemeyle AB’ye tam iiye iilke
sayist 25’e resmi dil sayis1 ise 20’ye ylikselmistir. Son gelismeyle birlikte AB’nin

yiizélgiimii 3.8 milyon km? niifusu ise 454 milyon kisiye ulasmustir.

1.6.  Avrupa Birligi’nin Amaclar
Bilindigi gibi AB oncelikle glimriik birligi ile birlikte ekonomik birligin
olusturulabilmesi i¢in kurulmus ve “ortak bir pazar” amag¢lanmistir. Daha sonraki amag

ise siyasi birligin de saglanabilmesidir.’

6 Is1l Karakas, “Tamima ve 1963 Ankara Antlasmas’’na AB’nin Yeni Uyelerinin Katki Sunumuna
Iliskin Not, http://www.tesev.org.tr/etkinlik/kibris_brs_toplantimayis_tanimanotu2005.php iletisim
adresli web sayfasi, 20.11.2005

7 http://sks.kou.edu.tr/kouli/PRF0011.htm, iletisim adresli web sayfasi, 17.11.2005



Siyasi birlesmede amag¢ AB iiyesi iilkelerin, ¢esitli diinya sorunlar1 karsisinda

ortak bir tutum olusturabilmesidir.®

1.6.1. Ekonomik Amaclar
AB’nin ekonomik amaglar1 dort ana baslik altinda toplanabilir. Bu bagliklar
sunlardan olusmaktadir:’
e Uye devletlerarasinda ticaretin serbestlesmesi (Free Trade Area: FTA),
e FTA + Uye olamayan devletlerle yapilan ticarette ortak dis tarifeler,
e AB’de iiretilen mallarin serbest dolasimiyla Ortak Pazar kurulmasi (Common
Market: CM),

e Ortak Pazar + Ortak Ekonomi Politikasiyla ekonomik birligin saglanmasi.

AB’nin ekonomik amaglar1 su sekilde Ozetlenebilir: Tek bir pazarin
olusturulmasi, mallarin serbest dolagimi, kisilerin serbest dolagimi, sermayenin serbest
dolagimi, ortak tarim politikasi, ortak ulastirma politikasi, ortak ticaret politikasi, ortak
sanayi politikasi, parasal birlik, ortak enerji politikalari, KOBI’lerin giiclendirilmesi,
ortak haberlesme politikasi, ortak ¢evre politikasi, mali kontroliin saglanmasi, ortak

vergi politikalar, tiiketici politikas1."

1.6.2. Sosyal Amaclar
Sosyal amaglar sunlardan olusmaktadir: Avrupa Vatandaghgi Kavrami, Sosyal
Avrupa Kavramui, ortak bir egitim-6gretim ve kiiltiir politikasinin olusturulmasi.
Avrupa Vatandashigr Kavrami, Maastricht Antlagsmasi ile tanimlanmis ve AB’ye
tam iiye Avrupa llkelerinin vatandaglar1 tarafindan kullanilacak haklar1 ifade

etmektedir.!

8 Ridvan Karluk, Avrupa Birligi ve Tiirkiye, (Beta Basim Yayim Dagitim A.S., 8.Baski, Istanbul, 2005),
$.290

? Theo Hitiris, European Union Economics, (Prentice Hall, Fifth Edition, England, 2003), s.1-2

' Ayni, 5.273

' Ali M. El Agraa, European Union: History, Institutions, Economics and Policies, (Prentice Hall
Europe, Fifth Edition, England, 1998), s.331-332

"' Ayny, 5.371



Sosyal Avrupa Kavrami ise ¢alisanlarin serbest dolasimini, kadin ve erkekler
arasinda mesleki alanda firsat esitligini, teskilatlanma hakkini, giivenlik, hijyen ve
sosyal biitiinlesmeyi ifade temektedir."

Ortak bir egitim-6gretim ve kiiltliir politikasinda Avrupa’nin odak noktasi ve
temel varligini insan olusturmaktadir. Egitim programlari; Socrates, Leonardo da Vinci,
Youth ve Tempus’tan olugmaktadir. Her programin 6zel amaglari olmasina ragmen
ortak noktalari; insan hareketliligi, pilot projelerin olusturulmasi, fikir ve politikalarin

karsilikli degisimini amaglamaktadir."

1.7.  AB’nin Yapilanma ile flgili Amaclar

AB’nin yapisal anlamda ekonomik ve siyasi birligi sagladiktan sonraki nihai
hedefi ABD gibi Avrupa Birlesik Devletleri’nin kurulmasidir. “Leaken Bildirisi:
Avrupa Birligi’nin Gelecegi” isimli metinde Avrupa Kitasi’'ndan degil Avrupa’dan ve
Avrupa’nin birlesmesinden so6z edildigi agik bir sekilde ortaya konulmustur. Fakat
AB’nin degerlerini benimseyen ve uygulayan iilkelerin Avrupa’dan dislanmamalari
gerektigi de vurgulanmustir."

AB, 1993 yilinda Kopenhag Kriterleri olarak adlandirilan Kopenhag’da yapilan
Devlet ve Hiikiimet Bagkanlar1 Zirvesinde c¢ikan sonucglara gére AB’ye iiye olmak
isteyen llkeler icin yeni kriterler belirlemistir ve {i¢ ana baslikta incelenebilir. Bu
kriterler sunlardan olugmaktadir:"

e Siyasi Kriter: Aday iilke, demokrasi, insan haklari, hukukun {stiinligd,
azinliklara saygiy1 garanti ederek kurumlarin istikrarini saglamis olmalidir.

e Ekonomik Kriter: Aday iilke isleyen bir pazar ekonomisine sahip olmali ve
ekonomisi Avrupa Birligi’nde rekabet edebilmelidir.

e AB Mevzuatina Uyum Kriteri: Aday tilke, siyasal, ekonomik ve parasal
birligin amagclarint benimseme de dahil olmak iizere, iiyelikten dogan

yukiimliiliiklerini iistlenebilme yetenegine sahip olmalidir.

2 Ayni,s.374-375

¥ Ayni,s.497

4 Karluk, a.g.e., s.292

"> Mustafa Dénmez, “Avrupa Birligi’nin Genislemesi ve Uygulanan Mekanizmalar”, Anadolu
Universitesi Avrupa Birligi Arastirma Uygulama ve Dokiimantasyon Merkezi, Tiirkiye Avrupa Birligi
[liskilerinde Gelismeler ve Gelecek Konulu Sempozyum, (Eskisehir, 3—4 May1s 2001), s.3—4



AB yukarida verilen yapilanma iizerine insa edilmistir. AB miiktesebat1 (Acquis
Communautaire) anayasa dahil i¢ hukukun {izerindedir. Avrupa’da toprak pargasi
olmayan ve batili anlamda demokratik yonetimlere sahip olmayan iilkeler AB tiyeligi
icin miiracaat edemez. Bu ylizden Fas’in miiracaati AB Komisyonu’na dahi sunulmadan
reddedilmistir. Tam iiyelige kabul i¢in tiim {iye iilkelerin oybirligi gerekmektedir.

AB’nin yapisim1 ortaya koyan AB Miiktesebat1 31 baslikta diizenlenmistir.
Basliklar sunlardan olugsmaktadir:'®

1. Mallarin serbest dolasimi, 2. Kisilerin serbest dolasimi, 3. Hizmetlerin serbest
dolagimi, 4. Sermayenin serbest dolasimi, 5. Sirketler hukuku, 6. Rekabet politikasi, 7.
Tarim, 8. Balikcilik, 9. Ulastirma politikasi, 10. Vergilendirme, 11. Ekonomik ve
parasal birlik, 12. Istatistikler, 13. Sosyal politika ve istihdam, 14. Enerji, 15. Sanayi
politikas;, 16. KOBI’ler, 17. Bilim ve arastirma, 18. Egitim ve &gretim, 19.
Telekomiinikasyon ve bilgi teknolojileri, 20. Kiiltiir, gorsel-isitsel politikalar, 21.
Bolgesel politika ve yapisal araglarin koordinasyonu, 22. Cevre, 23. Tiiketici ve halk
sagligi, 24. Adalet ve igisleri alanlarinda igbirligi, 25. Giimriik birligi, 26. Dis ekonomik
iligkiler, 27. Ortak dis giivenlik politikasi, 28. Mali kontrol, 29. Maliye ve biitce, 30.

Kurumlar, 31. Diger.

AB’nin yapilanmasi {ic asamada tanimlanmaktadir. Bu asamalar sunlardan
olusmaktadir:
1. Tamamlama
2. Genisleme
3. Derinlesme
Tamamlamada finansal desteklerle AB mekanizmalarmin gii¢lendirilmesi,
genislemede AB kriterlerini yerine getiren Avrupa iilkelerinin tam iiye olmasi,
derinlesmede 1ise parasal ve ekonomik birlikle beraber Avrupa Kimligi’nin
olusturulmas1 amaglanmaktadir. Avrupa Kimligi su temel degerler iizerine kuruludur:
Insan haklarma ve azinlik haklarina saygi, acik bir piyasa ekonomisi uygulamak ve
demokrasiye inanmak.
Avrupa Birligi, her biri karar verme siirecinde ayr1 sorumluluga sahip 5 kurum

tarafindan yonetilmektedir. Bu kurumlar sunlardir:"

' Karluk, a.g.e., 5.292
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e Uye iilkelerin vatandaslari tarafindan secilen Avrupa Parlamentosu,

e Uye iilkelerin hiikiimetlerinden olusan Avrupa Birligi Konseyi,

e AB’nin itici giicii ve yiiriitme organi olan Avrupa Komisyonu,

o Hukuk kurumu olan Adalet Divani,

e Birlik biit¢esinin dogru ve hukuka uygun yonetimi amaglayan Sayistay.

Bunlara ek olarak yapisal sistemde bulunan bes kurum sunlardir:

e Ekonomik ve Sosyal Komite: Orgiitlii sivil toplumun ekonomik ve sosyal
konulardaki goriislerini belirtmektedir,

e Bolgeler Komitesi: Bolgesel ve yerel yetkililerin, bolgesel politika, ¢evre ve
egitim konularindaki goriislerini belirtmektedir,

e Ombudsman: Tim Topluluk kurumlarimin yonetiminde iyi uygulamalarin
gelistirilmesini ve AB kurumlarina iligkin vatandas sikdyetlerinin dikkate
alinmasini saglamaktadir.

e Avrupa Yatirim Bankasi: Kamu ve 6zel yatirnmlar1 finanse ederek Birligin
hedeflerini gergeklestirmesine katkida bulunmaktadir,

e Avrupa Merkez Bankasi: Para politikasindan ve kambiyo islemlerinden

sorumludur.

""" http://www.fp6.org.tr/web/e_dokuman/ab_genel/ABnin_abc.doc, iletisim adresli web sayfasi,
27.11.2005
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2. TURKIYE-AVRUPA BIiRLiGIi iLiSKiLERi

Tiirkiye, Avrupa Ekonomik Toplulugu’nun 1958 yilinda kurulmasindan kisa bir
stire sonra Temmuz 1959°da Topluluga tam iiye olmak i¢in bagvurmustur. Tiirkiye nin
tam iiyelik bagvuruna verilen cevapta, Tiirkiyenin kalkinma diizeyinin tam tiiyeligin
gereklerini yerine getirmeye yeterli olmadigi bildirilmis ve tam {iyelik kosullari
gerceklesinceye kadar gecerli olacak bir ortaklik anlagsmasi imzalanmasi Onerilmistir.
S6z konusu anlagsma 12 Eyliil 1963 tarihinde Ankara’da imzalanmustir.'

Anlagma, hazirlik donemi, gecis donemi ve nihai donem olarak ii¢ devre
Ongdrmiistiir. Gegis doneminin sonunda ise gimrik birliginin tamamlanmasi
planlanmistir. Anlasmada Ongoériilen Hazirlik doneminin sona ermesiyle birlikte, 13
Kasim 1970 tarihinde imzalanan ve 1973 yilinda yiiriirliige giren Katma Protokolde
gecis doneminin hiikiimleri ve taraflarin tistlenecegi ylikiimliiliikler belirlenmistir.

Ancak Ankara Anlasmast ve Katma Protokol Ongorildigli sekilde
uygulanamamistir. Bunun sorumlulugunu Tiirkiye ile Topluluk arasinda paylagtirmak
gerekmektedir. Tiirkiye 1970'li yillarda i¢inde bulundugu ekonomik krizler ve bazi
siyasi tercihlerle Katma Protokol'den kaynaklanan yiikiimliiliiklerini yerine getirmekten
kacinmistir. O tarihlerde yaygin olan inang, AET ile iliskinin bir gesit somiirii diizeni
kurmakta oldugu, Tiirkiye pazarimi Topluluk iirlinlerine agmanin sanayilesmeye ve
kalkinmaya engel olacagi, dolayisiyla koruma duvarlarinin yikilmamasi gerektigi
yolundaydi. Bagka bir deyimle, AB ile ortaklik iliskisinin ve giimriik birliginin temsil
ettigi kalkinma modeli disariya agik, biitlinlesmeyi Ongoren bir modelken, 1970'li
yillarin tamami boyunca bu modelin tam tersini sembolize eden ige doniik, ithalat
ikamesine dayali politikalar uygulanmistir. Tiirkiye kendi yiikiimliiliiklerini yerine
getirmemeye ve Toplulukla iliskilere soguk bakmaya baslayinca, Topluluk da kendi
yiikiimliiliiklerini aksatmaya ve ortaklik iligkisinin gelistirilmesi istikametinde ¢aba
harcamaktan ka¢inmaya baslamistir.

Baslangicta sadece ekonomik olan sorunlar, 12 Eylil doneminde ve
Yunanistan’in 1980 yilinda Topluluga tam iiye olmasiyla siyasi boyutlar da kazanmaya

baslamistir. Topluluk-Tiirkiye iligkileri dondurulmus ve mali igbirligine son verilmistir.

""" http://www.euturkey.org.tr/abportal/defaultcontent.asp? CID=1934& VisitID={1D366BB9-7SEF-
437A-8B26-8266EFC1E3E4} & Timer=41200,34, iletisim adresli web sayfasi, 22.11.2005
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Katma Protokoliin ise sadece ticari hiikiimleri islemeye devam etmis, diger biitiin
hiikiimleri atil kalmugtir."”

1983 yilinda askeri rejimden demokratik rejime geg¢ilmesiyle birlikte Tiirkiye-
AB iligkileri yeniden canlanmaya baslamistir ve Tirkiye 1987 yilinda tam iyelik
basvurusunda bulunmustur. Tam iiyelik yoniinde en 6nemli adim olan Giimriik Birligi
Anlagmas1 1996 yilinda yiiriirliige girmistir.

Son yillarda Tiirkiye ile AB arasinda yasanan sorunlarin siyasi agirlikli oldugu
gozlenmektedir. 1996 yilinda yiiriirliige giren Glimrikk Birligi anlagmasi ekonomik
sorunlarin asildigin1 gosteren en biiyiik kanittir. Fakat 1981 yilinda Yunanistan’in 2004
yilinda ise Kibris Rum Kesimi’nin AB’ye katilmasi Tiirkiye’nin AB {iyeligini
zorlagtirmaktadir. Bunun en 6nemli nedeni Tiirkiye ile Yunanistan ve Kibris Rum
Kesimi’nin iligkileridir. Yunanistan’la yasanan Kibris, Ege ve Adalar sorunlari, Kibris
Rum Kesimi ile yasanan KKTC sorunlari nedeniyle Tiirkiye’nin AB iyeligi
zorlastirilmaktadir. Ayni1 zamanda insan haklar1 ve azinliklara verilen haklar konusunda
Tiirkiye’ nin eksiklikleri bulundugu agiklanmaktadir. Son zamanlarda yapilan elestiri ise
kanuni olarak iyilestirilmelerin yapildigr fakat kanunlarin halen fiilen uygulamaya
gecirilmedigi yoniindedir. Diger olumsuzluklar su ana basliklarda toplanabilir:

e Misliman Tiirklerle Hiristiyan Avrupa arasinda ge¢misi 1000 yili bulan bir
¢ekismenin yasanmasi. Olumsuzluk din farkliligindan degil tarihsel ¢cekismeden
kaynaklanmaktadir. Almanya eski bagbakant Helmut Schmidt AB ile Tiirkiye
arasindaki sorunlarin AB-Rusya sorunlarindan bile daha derin oldugunu
belirtmisgtir.

e AB smirlari adi terdrle birlikte anilan Iran, Irak ve Suriye’ye kadar

genisletmek istememektedir.

2.1.  Aralik 1999 Helsinki Zirvesi

10-11 Aralik 1999 tarihlerinde Helsinki’de yapilan AB Devlet ve Hiikiimet
Bagkanlar1 Zirvesinde Tiirkiye’nin tam {yelige tesciliyle birlikte Avrupa Birligi ile
uzun bir gee¢misi bulunan iligkilerde yeni bir doénem baslamistir. Helsinki

Zirvesi’nde Tiirkiye’nin diger aday iilkeler ile esit konumda olacagi agik ve kesin bir

' http://www.euturkey.org.tr/abportal/defaultcontent.asp? CID=1934& VisitID={1D366BB9-7SEF-
437A-8B26-8266EFC1E3E4} & Timer=41200,34, iletisim adresli web sayfasi, 22.11.2005
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dille ifade edilmistir. Zirve Sonug¢ Bildirisi ayrica, Tiirkiye’nin diger aday tlkeler gibi
katilim Oncesi stratejisinden yararlanmasii ve Tiirkiye icin de bir Katilim Ortakligi
Belgesinin hazirlanmasini 6ngdrmiistiir. Tiirkiye i¢in ilk Katilim Ortakligr Belgesi 8
Mart 2001 tarihinde AB Konseyi tarafindan onaylanmistir. Katilim  Ortakligi
Belgesinde yer alan Onceliklerin hayata gegirilmesine yonelik program ve takvimi
iceren Ulusal Program 19 Mart 2001 tarihinde Tirkiye tarafindan onaylanmis ve
Komisyona 26 Mart 2001 tarihinde sunulmustur. Katilim Ortaklig1 Belgesi ile Ulusal

Program, sirastyla Nisan ve Temmuz 2003’te gdzden gegirilmistir.”

2.2. Aralik 2002 Kopenhag Zirvesi

Zirve’de, Aralik 2004’te AB Komisyonunun rapor ve tavsiyesine dayanarak
Tiirkiye’nin Kopenhag siyasi kriterlerini yerine getirdigine karar verildigi takdirde,
katilim miizakerelerinin gecikmeksizin baslatilacag: kararlastirilmistir.

1993 yilinda Kopenhag AB Devlet ve Hiikiimet Baskanlar1 Haziran Zirvesinde
kabul edilen Kopenhag siyasi kriterleriyle ilgili metin asagida sunulmustur:

Uyelik, aday iilkenin demokrasiyi, hukukun iistiinliigiinii, insan haklarmi ve
azinliklarin korunmasi ve saygi gormesini teminat altina alan kurumlarin istikrara
kavusturulmus olmasini, isleyen bir piyasa ekonomisinin mevcudiyetini, AB i¢indeki
rekabet ve piyasa giicleriyle bas etme kapasitesini gerektirmektedir. Uyelikte, adayn,
siyasi, ekonomik ve parasal birlige katilim da dahil olmak {iizere, iiyeligin getirdigi
yiikiimliiliikleri iistlenebilecegini varsayilmaktadir.

Bu baglamda, 2002 Kopenhag Zirvesinde ayrica, Tiirkiye’yi AB iyeligi
yolunda desteklemek amaciyla Tiirkiye i¢in mevcut Katilim Stratejisinin
giiclendirilecegi  belirtilmis, Komisyon, mevzuatin  incelenmesi  siirecini
yogunlastirmaya davet edilmis, buna paralel olarak, AB ile Tiirkiye arasindaki Glimriik
Birliginin genisletilecegi ve derinlestirilecegi, Tiirkiye’ye yonelik katilim 6ncesi mali
yardimin kayda deger 6l¢iide artirilacag belirtilmistir.

Tiirkiye’nin adaylhiginin tescil edildigi 1999 Helsinki Zirvesi’nden bu yana,
Tiirkiye’de dnemli siyasi reformlar gergeklestirilmis, insan haklar1 ve temel 6zgiirliikler
alanlarinda hukuki ve idari reformlar yapilmistir. Diisiince ve ifade oOzgiirliigiiniin

genigletilmesi, farkli din ve inanglara sahip bireylerin ibadet Ozgiirliiklerinin

% Dg isleri Bakanligi, www.mfa.gov.tr iletisim adresli web sayfasi, 22.11.2005
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giiclendirilmesi, Tiirk vatandaslarimin giinlilk yasamlarinda geleneksel olarak
kullandiklar1 farkli dil ve lehgelerin 6grenilmesi yoniinde 6nemli adimlar atilmistir.

Bu reformlarla ayrica, mahkemelerin seffaflagsmasi saglanmis, uluslararasi
anlagsmalarin Tirk hukukundaki yeri netlestirilmis, iskencenin ve kotii muamelenin
onlenmesi, kadin-erkek esitliginin gelistirilmesi gibi konularda diizenlemeler yapilmus,
daha katilimer bir demokrasi adina, dernek ve vakiflarin faaliyetleri kolaylastirilmistir.
Ayrica, Uluslararas1 Ceza Mahkemesinin Statiisiine taraf olmak icin gerekli adimlar
atilmig, idam cezasina iliskin hiikiimler anayasadan kaldirilmistir.

1999 Helsinki Zirvesi sonrasinda ilk kayda deger adim 2001 Ekim’inde
gerceklesen Anayasa degisiklikleridir. Bu ¢ercevede Mart 2001°de Komisyona sunulan
ulusal programa uygun olarak, diisiince ve ifade Ozgiirliigli, iskencenin Onlenmesi,
demokrasi, kisi hiirriyeti ve gilivenligi, haberlesme, yerlesme ve seyahat 6zgiirliigii,
dernek kurma 6zgiirliigli ve kadin-erkek esitligi alanlarinda yeni hiikiimler giindeme
gelmigtir. 1 Ocak 2002°de yiiriirliige giren Yeni Tiirk Medeni kanununda da bu
dogrultuda 6nemli hiikiimlere yer verilmistir.

9 Subat 2002 — 14 Temmuz 2004 tarihleri arasinda AB siyasi kriterlerini
karsilama amacina yonelik olarak sekiz uyum paketi hayata gegirilmistir.

e Birinci Uyum Paketi — 19 Subat 2002

e Ikinci Uyum Paketi — 9 Nisan 2002

e Uciincii Uyum Paketi — 9 Agustos 2002

e Dordiincii Uyum Paketi — 11 Ocak 2003

e Besinci Uyum Paketi — 4 Subat 2003

e Altinct Uyum Paketi — 19 Temmuz 2003

e Yedinci Uyum Paketi — 7 Agustos 2003

e Sekizinci Uyum Paketi — 14 Temmuz 2004

Diger yandan 2004 Mayis’inda yiiriirliige giren anayasa degisiklik paketi ile
kadin-erkek esitligi, basin Ozglrligli, uluslararas1 sozlesmelerin statiisii, yarginin
islevselligi alanlarinda yeni diizenlemeler yapilmistir. AB Komisyonu, Aralik 2002
Kopenhag Zirve sonuglar1 uyarinca hazirladigi rapor ve tavsiyeyi 6 Ekim 2004 tarihinde
aciklamistir. Komisyon ayrica, Tiirkiye’'nin AB’ye {iyeliginin Birlik agisindan
yaratacagl olumlu ve olumsuz tesirleri igeren bir “Etki Degerlendirmesi Caligmas1” da

yayinlamstir.
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2004 yili Ilerleme Raporunda Komisyon, Tiirkiye’nin AB’ye uyum yéniinde
attigt adimlar1 kapsamli bigimde degerlendirmistir. Tavsiye metninde ise, siyasi
kriterlerin yeterli 6l¢iide karsilandigini tespitle, tiye iilkelere Tiirkiye’yle miizakerelerin
baslatilmasi yoniinde net bir tavsiyede bulunulmustur. Komisyon tavsiyesinde, Aralik
1999 Helsinki Zirvesi’nde, Tiirkiye’nin AB’ye katilmasi uygun bir aday iilke olarak ilan
ve tescil edilmis oldugu da vurgulanmustir.

Etki Degerlendirmesi Calismasi’nda ise, Tiirkiye’nin AB’ye iiyeliginin AB’nin
adalet ve igigleri, ekonomi, biitce, i¢ pazar, tarim ve balik¢ilik alanlarinda olasi etkileri
degerlendirilmig; Tiirkiye’nin katiliminin genel olarak Birlige olumlu katkilarda
bulunacagi sonucuna varilmaistir.

17 Aralik 2004 tarihinde Briiksel’de gergeklestirilen AB Devlet ve Hiikiimet
Bagkanlar1 Zirvesi’nde, 1999 Helsinki ve 2002 Kopenhag Zirvesi’'nde alinan kararlar
teyit edilmigtir. Tirkiye’nin reform siirecinde atmig oldugu kararli adimlarin
memnuniyetle karsilandigi belirtilerek, Tiirkiye ile tiyelik miizakerelerinin Zirve Sonug
metninin 23. maddesinde ongoriilen ¢erceveye gore 3 Ekim 2005 tarihinde baglatilmasi
kararlagtirilmistir.

17 Aralik tarihli AB Devlet ve Hiikkiimet Bagkanlar1 Zirvesi Bildirisi uyarinca
Komisyon’a iki ana belge hazirlanmasi gorevi verilmistir. S6z konusu belgeleri,
miizakerelerin esaslarin1 belirleyecek Cerceve Belgesi ile Katilim Ortakligi Belgesi
(KOB) olarak siralamak miimkiindiir. Cerceve Belgesi miizakerelerin belkemigini
olusturacak olmasi nedeniyle ayr1 bir 6nem arz etmektedir.

Bu iki belgeye ek olarak Komisyon, Tiirkiye’nin AB iiyesi iilkelerde ve AB’nin
Tiirkiye’de karsilikli olarak daha iyi tanitilmasina yonelik olarak sivil toplum orgiitleri
aracilifiyla yiiriitiilecek faaliyetleri icerecek olan “Sivil Toplum Diyalogu” baslikli bir
calisma hazirlamakla gorevlendirilmistir.

Daha sonraki donemde, AB Komisyonu ve AB f{iyesi iilkeler ile temaslarin
genigletilmesi Ongoriilmektedir. Diger yandan, katilm Oncesi strateji g¢ercevesinde
1999°dan bu yana diizenli olarak siiregelen diger izleme ve goriisme mekanizmalar1 da
devam edecektir.

Anilan belgelerin hazirlanma asamasina iliskin olarak Liiksemburg D&nem
Baskanligi ve . AB Komisyonu yetkilileriyle diizenli ararliklarla yapilan goriismelerde

s6z konusu  belgelerin en kisa silirede hazirlanmasi gerekliligi {izerinde
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durulmaktadir. 17 Aralik 2004 Zirvesi Tiirkiye-AB ile iliskilerinde 6nemli ve tarihi bir

doniim noktas1 olup, yeni bir donemi baglatmustir.

2.3.  AB’nin Tiirk Hava Tasimacihig1 Raporu

Tiirkiye'nin Katilim Yéniinde Ilerlemesi Uzerine Komisyon'un 2001 Diizenli
Raporu’nda Tiirkiye havayolu tagimaciligindaki mevcut durum su sekilde
Ozetlenmisgtir:*'

“Havayolu tasimaciligi sahasinda, uluslararasi trafige acik havalimanlarindaki
hizmetler agilmistir. Slot tahsisleri, IATA kurallarina gore yapilmaktadir. Tiirkiye,
bugiine kadar, diger aday iilkelerle birlikte Avrupa Ortak Havacilik Ajansi (EASA)
siirecine katilmaya ilgi gostermemistir. Havayolu tasimaciligindan sorumlu Tiirk
idaresi, bir Sivil Havacilik Otoritesi kurulmak suretiyle yeniden yapilandirilmistir. Tiirk
Hava Yollar’nin 6zellestirilmesine yonelik en son girisim basarisiz olmakla birlikte,
Tirk havacilik sektorii 6zellestirme siirecinden gegmektedir. 19 Nisan 2001 tarihinde
Tiirk Sivil Havaciik Kanunu’nda bir degisiklik yapilarak, havayolu sirketlerinin,
Ulastirma Bakanlig1’nin onay1 olmaksizin, kendi iicret tarifelerini tespit etmeleri olanagi

getirilmistir. Bu rekabetin daha fazla gelismesini saglayacaktir.”

2.4. Giimriik Birligi

AB Komisyonu Tiirkiye’nin tam {yelik miiracaatina 1989 yilinda verdigi
yanitta, Tiirkiye'nin AB'ne liyelik konusundaki yeterliligini kabul etmekle birlikte,
Toplulugun kendi icindeki derinlesme siirecini tamamlanmasina ve gelecek
genislemesine kadar beklenmesini ve bu arada Tiirkiye ile giimriik birligi siirecinin
tamamlanmasini 6nermistir. Bu oneri Tiirkiye tarafindan da olumlu degerlendirilmis ve
giimriik birliginin katma protokolde ongoriildigi sekilde 1995 yilinda tamamlanmasi
i¢in gerekli hazirliklara baslanmistir. Iki y1l siiren miizakereler sonunda 5 Mart 1995
tarithinde yapilan Ortaklik Konseyi toplantisinda alinan karar uyarinca Tiirkiye ile AB
arasindaki glimriik birligi 1 Ocak 1996 tarihinde ytiriirliige girmistir.

Gumriik Birliginin tamamlanmasiyla Tiirkiye AB iilkeleriyle uyum yoniinde ¢ok
onemli bir yol kat etmistir. En azindan, Tiirk ekonomisi ve sanayi glimriik birligini

tamamlayarak altindan kalkilamayacak bir yiik iistlenmedigini ispatlamis, dolayisiyla

*l AB: Tiirkiye'nin Katihm Yéniinde ilerlemesi Uzerine Komisyon'un 2001 Diizenli Raporu,
www.belgenet.com/arsiv/ab/ab_rapor01_S5.html#b09, iletisim adresli web sayfasi, 27.11.2005
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tam tyeligin gerektirecegi yiikiimliiliikleri de zaman i¢inde iistlenebilecegini
gostermistir. Glimriik Birligi Tiirkiye icin AB yolunda bir sinav olarak goriilebilir.
Ticaret agiginin onemli Olciide biiylimesine ragmen ekonomi, Gilimriikk Birligi’'nden
kaynaklanan yiikii rahatlikla kaldirabilecegini gostermistir. Ancak Gilimrik Birligi
sorunsuz degildir. AB Giimriik Birligi ile birlikte Tiirkiye’ye karsi iistlendigi bazi
yukiimliilikleri yerine getirmemistir. AB, Giimrikk Birligi kararinin kabul edildigi
Ortaklik Konseyi toplantisinda iistlendigi ve Tiirkiye’ye 4-5 yillik bir donem i¢inde 2,5
milyar Euro’ya varan mali yardim yapma yiikiimliliiglinii yerine getirememis, ayni
sekilde kurumsal alanda uyumu kolaylastirmak amaciyla ongoriilen bazi tedbirleri
alamamistir. Bu yiikiimliiliiklerin yerine getirilememis olmasmin baslica iki nedeni
vardir. Birisi Yunanistan’in, digeri Avrupa Parlamentosunun muhalefetidir. Tiirkiye bu
taahhiitlerin yerine getirilmesi iizerinde 1srar etmeye devam etmektedir. Bunlar Glimriik
Birligi anlagmasi paketinin bir parcasini teskil etmekte olup, yerine getirilmemeleri

Tiirkiye-AB iliskilerinin dengesini bozma sonucunu dogurmaktadir.

2.5. Tiirkiye’nin AB’ye Katilma isteginin Stratejik Amaclar

Cumbhuriyetin kurulmasindan, hatta Tanzimat Fermani’ndan beri batililagma ile
modernlesmenin es tutulmasi, Tiirkiye’yi oOzellikle ikinci Diinya Savasindan sonra
Avrupa Kitasi’nda veya onu merkez alarak kurulan siyasi ve giivenlik olusumlarinin
timiine katilmaya yoneltmistir. Bu nedenle Tiirkiye Avrupa Konseyi, OECD ve
NATO’ya girmistir. Ayn1 neden Tiirkiye’yi Avrupa’nin bu en iddiali uyum hareketine
kars1 kayitsiz kalmamaya sevk etmistir. Dolayisiyla Avrupa ile uyumun baslangictan
itibaren Tirkiye icin ekonomik amaclardan ¢ok siyasi ve politik amaclar1 oldugu
sOylenebilir.*

Tiirkiye ile AB arasindaki iliskiler, Tiirkiye’ nin dis politika dncelikleri arasinda
birincil 6nemde ve belirleyici bir yer tutmustur. Bu gercevede, Tiirkiye’nin ulusal
cikarlar1 ve gelecege yonelik vizyonu, AB’yle Tiirkiye’nin iiyelik temelinde

gelistirmesi gerektigi yoniindedir.”

> http://www.euturkey.org.tr/abportal/defaultcontent.asp? CID=1934& VisitID={1D366BB9-78EF-
437A-8B26-8266EFC1E3E4} & Timer=41200,34, iletisim adresli web sayfasi, 22.11.2005
 Dug Isleri Bakanhgi, On.ver.,, 22.11.2005
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Tiirkiye’nin  ekonomik, sosyal ve siyasi stratejik amaglart su sekilde

siralanabilir:*

AB iiyesi iilkelerle ekonomik ydnden rekabet edebilecektir. Ornegin AB’ye tam iiye
olan Ispanya, Portekiz ve Yunanistan AB iiyesi olmadan 6nce Tiirkiye ile ekonomik
olarak benzer ozelliklere sahipken bugiin GSMH degerleri yaklasik 3 kat artmis ve
Tiirkiye’ye kars1 benzer lirtinlerde avantajli duruma gegmislerdir.

Tiirkiye AB’nin saglayacagi fon, yardim ve diisiik faizli kredilerle ekonomik ve
sosyal yonden gelismek istemektedir.

Tiirkiye’de isgiicli istthdami AB’ye nazaran diisiiktir. AB tam {iyeligi sonunda
isgliciiniin serbest dolagimi Tiirkiye’ye avantaj saglayacaktir.

AB tam fyeligi ile AB icinde Tiirkiye’ye karsi olumsuz politika izleyen ve
kisitlamalar getiren iilkelere engel olunabilecektir.

Tirkiye AB adaylik siireci i¢ginde AB’ye siirekli taviz veren ve sorumluluklarini tek
tarafl1 yerine getiren iilke konumundan kurtulmak istemektedir.

Tirkiye AB tam iiyeligi ile Avrupa’dan gelebilecek tehditleri kaldirmis olacak ve

savunma sanayine daha az harcama yapilacaktir.

Askerlik hayati boyunca Avrupa iilkeleriyle savasan Atatiirk, Tiirk devletinin

bilimde ve devlet yonetiminde, giizel sanatlarda, ekonomik hayatta, tarimda, ticarette,

kara, deniz ve hava ulastirmasinda diinya iizerinde en ileri seviyesinde bulunan Avrupa

uygarligina katilmamasinin, bu uygarligin altinda ezilmesine yol agacagini belirterek

Tiirkiye’nin stratejik amaglarint 6zetlemistir.”

#* Karluk, a.g.e., s.715-719
* Ridvan Karluk, Ozgiir Tonus., Avrupa Birligi Kapisinda Tiirkiye. (Turhan Kitapevi, Ankara:2002),

s.1
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3. AB ORTAK HAVACILIK POLITIKA VE DUZENLEMELERI

1957 yilinda imzalanan Roma Antlagsmasi’nda Avrupa’da ortak bir tagimacilik
politikas1 belirlenirken hava tagimaciligi bu antlasmanin kapsami disinda tutulmustur.
Avrupa iilkeleri i¢ hat havayolu tagimaciligini, iki tarafli havacilik anlagmalariyla 1944
Chicago Konvansiyonuna gore diizenliyordu. Birlik i¢inde uluslararasi tagimacilik
faaliyetleri bunun disinda tutulmustu. Politikalar 6zellikle bilet fiyatlarinin

diizenlenmesi, hizmet kosullar1 ve pazara giris ile ilgiliydi.

3.1. AB Ortak Hava Ulastirma Politikasi

Avrupa havayolu endiistrisi, 1987 yilinda ilk liberallesme paketinin
aciklanmasindan Once devletin sahipliginde bulunan biiyiik havayollarinin baskin
oldugu bir yapidaydi. Bu havayollarinin i¢ ve dis hat uguslarini belirli bir programa gore
gergeklestirme sorumlulugu mevcuttu. Diger havayolu isletmeleri daha c¢ok charter
pazarinda faaliyet gdsteren ve ikinci olarak tercih edilen havayolu isletmeleriydi.
Avrupa Sivil Havacilik faaliyetleri iki tarafli anlagsmalarla diizenlenmekteydi. AB {iye
devletleri arasinda dahi hava tagimacilig1 iki tarafli anlagmalara gore yapiliyordu. Ayni
zamanda havuz anlagsmalar1 mevcuttu.*

Avrupa’da ilk liberallesme paketi 1987, ikincisi 1990 ve Tglinciisii 1993
yillarinda agiklanmig ve AB icindeki liberallesme kademeli olarak 1997 yilinda kabotaj
haklarinin liberallesmesi ile sonuglanmistir. Avrupa havayolu pazarinin liberallesmesi
sunlar1 kapsamaktadir:*’

e ¢ pazara erisim i¢in sinirlamalarin ortadan kalkmast,

e Rekabetci yapilanma,

e Doluluga ragmen slotlarin yeniden tahsis edilmesi,

e Biiylikk havayollarinin kendilerine ait, c¢ok biiyilikk avantaj saglayan ve
rezervasyonlarin %70’inin yapildig1 Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri’nin
rekabete acilmast,

e Havaalani {icretlerinin azaltilmasi,

e Havayolu isletmelerine yeniden yapilanma hari¢ rekabette esitligi bozacak

devlet yardimlarinin yasaklanmasi,

% Ali M. El Agraa, a.g.e., 5.260
" Theo Hitiris, a.g.e., $.277
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e Yer hizmetlerinin de rekabet¢ci yapiya kavusturularak liberallesmenin
tamamlanmasi,

e AB Komisyonu tarafindan 27 Eylil 2000 tarihinde Onerilen Avrupa
Parlamentosu ve Konseyi’ne bagl olarak faaliyet gdsteren Avrupa Toplulugu
sistemi i¢inde havacilik emniyeti ve ¢evre kurallarini belirleyen bir Havacilik

Emniyet Ajansi’nin (EASA) kurulmasi.

AB ile ABD havacilik endiistrisinde liberallesme agisindan en biiyiik farklilik
ABD’nin tek bir iilke ve tek pazardan, AB’nin ise kiigiik-biiyiik ¢ok sayida iilkeden
olugsmasidir. Bu durum ABD i¢in bir avantaj saglarken AB i¢in bir dezavantaj
olusturmustur. Bu dezavantaja bazi Avrupa iilkelerinin AB’ye dahil olmamasi da
eklenebilir. Bu dezavantajlardan dolay1 AB i¢inde havaciligin liberallesmesi kademeli
olarak gergeklestirilirken ABD’de serbestlesme c¢ok hizli olmus ve etkileri havaciligi
derinden etkilemistir. Hatta ABD’de serbestlesme hareketine “Big Bang: Biiyiik
Patlama” ad1 verilirken AB i¢inde havaciliin liberallesmesi hi¢bir zaman “Big Bang”
seklinde olmamigtir.”®

AB Komisyonu tarafindan 12 Eyliil 2001 tarihinde yayinlanan Beyaz Kitap’ta
AB hava tagimacilig: ile ilgili lizerinde yogunlasilan konular; hava tagimaciligindaki
biiylimenin sonuglarinin kontrol altina alinmasi, havaalanlarinin kapasite kullanimlari,
hava trafik yonetimi, hava tasimaciliginin ¢evreye olan etkileri ve havacilik emniyet
standartlarinin siirdiirilebilmesidir. Havayolu isletmeleri Avrupa’da hava trafiginin
2010 yilina kadar yaklasik iki katina c¢ikmasini beklemektedir. Bu durum Beyaz
Kitap’ta havacilikla ilgili yer alan konularin timiinii etkilemektedir.*

Havayolu, ulagtirma yontemleri i¢inde en emniyetli yontem olmasina ragmen
uzmanlar diinyanin herhangi bir yerinde bir yil i¢inde haftada en az bir ciddi kaza

beklemektedir. Avrupa’da kazaya neden olabilecek en oOnemli faktdr olarak hava

* Kenneth Buton, Kingsley Haynes, Roger Stough, Flying Into Future: Air Transport Policy in the
European Union, (MPG Boks Ltd., England,1998), s.54-56

¥ Commission Of The European Communities, White Paper European Transport Policy For 2010:
Time To Decide, 12.09.2001. http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb com 2001 0370
en.pdf iletisim adresli web sayfasi, 15.11.2005
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trafiginin yogunlugu gosterilmektedir. Buna karsin diinyada en emniyetli hava
tasimaciligi AB i¢inde yapilmaktadir.*

Avrupa’da Kuzey-Giiney turistik hattindaki talebin artis1 ¢ok biiyiik bir charter
ve diisiik maliyetli havayolu pazarinin olusmasina neden olmustur. Bu pazarda ¢ok siki
bir denetimin olmamasit nedeniyle charter ve diisiik maliyetli havayollar1 tur
operatorleriyle anlagsmalar yaparak bu diizensizlige karsi yapilabilecek yorumlara karsi
bir koalisyon olusturmustur.’'

AB Komisyonu tarafindan Topluluk Hukuku kapsaminda havayolunu kullanan
yolcularin haklarin1 belirleyen bilgilendirme toplantilar1  diizenlenmektedir. Bu
toplantilar sonunda hedeflenen amaglar sunlardir:*

e Havayolu sirketleri tarafindan AB Komisyonu’nun tesvikiyle yolculara sunulan
hizmetlerin gelistirilmesi amaciyla hazirlanmakta olan ve istege bagli olarak
uygulanacak kurallar,

¢ Yolcu haklarimin korunmasina iliskin 6rnegin tazminatlar, yolcularla havayolu

sirketleri arasindaki kontratlar gibi bir dizi politika aracinin olusturulmasi.

Kiiresellesme siirecinde etkili olan faktorler havayolu tagimacilifimi da
etkilemekte, havayolu tasimaciligi da kiiresellesme siirecini hizlandirmaktadir. Diger
yandan havayolu sektoriine 6zgii ¢esitli diizenlemeler bu alanda kiiresellesmenin tam
anlamiyla ger¢eklesmesini engellemektedir.”

Havayolu tagimacilifi ekonomik kiiresellesme i¢in uygun ortam saglayan
sektorlerin basinda gelmektedir. Ayn1 zamanda faaliyetleri uluslararasi alana en ¢ok
yayan sektorlerden biridir. Fakat isletme sahiplifinde ve pazara erisim, giris
kosullarinda ¢ok formal ve kati kurallarin olmasi nedeniyle de en az kiiresellesen
sektorlerden biridir. Bu durum bir geliski olarak goriilmektedir. Onemli gelismelerden
biri de IATA’nin tarife ve komisyon iicretlerinin belirlenmesindeki etkisinin

azalmasidir.

30 Commission Of The European Communities, White Paper European Transport Policy For 2010:
Time To Decide, 12.09.2001, pdf dosyasi, sayfa 40

3! Kenneth Buton, Kingsley Haynes, Roger Stough, a.g.e., 5.26

2 TYD Tiirkiye Turizm Yatirimeilari Dernegi, Avrupa Birligi Turizm Mevzuati Rehberi, (AB Bilgi
Kopriileri Programu, Istanbul: Eyliil 2003), 5.58

3 Ender Gerede, Havayolu Tasimaciiginda Kiiresellesme ve Havayolu isbirlikleri-THY AO'da Bir
Uygulama, (Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmis Doktora Tezi, Eskisehir,
2002), s.84



22

Liberallesmenin en 6nemli sonuglarindan biri de AB {iyesi iilkeler arasinda
uygulanan 8. trafik hakkinin uygulanabilir hale gelmesidir. Bu hakka gore; tasiyicinin
kendi iilkesi disinda bir iilkenin i¢ hatlarinda yolcu, yiikk ve posta tasima hakki
mevcuttur.

Kiiresellesme sonucu uluslararast ekonomik faaliyetlerin artmasiyla is amagh
seyahatler ve turizm talebi artmaktadir. Havayolu tasimaciligt hem artmakta hem de
kiiresellesmektedir. Ornegin bir isletme seyahatler icin oncelikle kendi iilkesinin
havayollarini tercih ederken bugiin bu talep ¢ok arttig1 i¢in en ucuz, en kaliteli ve en ¢ok
ucus agina sahip havayollarii tercih etmektedir. Havayolu isletmeleri olusan bu talebi
karsilamak zorundadir. Bugiin kiiresellesme ve havayolu tagimaciligi birbiri i¢in stirekli
bir itici gii¢ haline gelmistir. Ozellikle havacilik sektoriinde 6zellikle A.B.D’de 1978
yilinda yasanan serbestlesme hareketi ve 1990’dan sonra Avrupa’da hiz kazanan
Avrupa Birligi ile dgilincii liberallesme paketinin tamamlanmasindan sonra
korumaciligin dogal olarak azaltilmasi, bilgide ve parada smirlarin ortadan kalkmasi
isletmeleri strateji belirlemeye ve sistem olusturmaya yoneltmistir. Sonug¢ olarak

havayolu sektorii de son yillarda kiiresellesmeye baglamistir.

3.2. AB Ortak Ulastirma Politikasi

AB ortak ulagtirma politikas: (CTP: Common Transport Policy), iiye devletlerde
tasimacilik ile gecerli kurallarin topluluk seviyesinde ortak ilkelere baglanmasini
gergeklestirmeye yoneliktir. Temel kurali; hizmeti yapan isletme, kullanilan ara¢ veya
taginan mala, ait oldugu iilkeden dolay1 farkli islem yapilmasini 6nlemektir. Paris ve
Roma Antlagsmalari, ulastirma politikas1 konusunda 6zel bir hiikiim i¢cermemektedir.
Bununla beraber AET Antlagsmasi’nin 3e, 74 ve 75. maddeleri, Topluluk organlarinin
ortak bir ulastirma politikasi belirlemelerini 6ngormiistiir. Fakat AET Antlagsmasi’nin
61, 75-84. maddeleri ile Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu AKCT Antlasmasinin 70.
maddesi ulastirma politikasi ile ilgili ¢esitli hiikiimleri icermektedir. Ortak ulastirma
politikasinin iki temel amaci bulunmaktadir. Birinci amag, liye iilkelerde ulastirma
politikalarinda mevcut bulunan biitliin ayrimci ve ayricalikli uygulamalart ortadan
kaldirmaktir. ikinci amag ise, ulastirma hizmetlerinde bir ortak pazar yaratilmasini

saglamaktir.”*

¥ Karluk, a.g.e., s.1-3
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Avrupa Birligi Komisyonu, 12 Eyliil 2001 tarihinde ulastirma hizmetlerinden
yararlananlarin ihtiyaclarina cevap verebilecek bir ulastirma politikast olusturmak
amaciyla hazirlanan “2010 i¢in Avrupa Ulastirma Politikas1: Karar Verme Zamani”
isimli Beyaz Kitap’1 yaynlamistir. Beyaz Kitap’ta AB’nin ekonomik rekabet giicii
korunurken, c¢evrenin kirlenmesi ve trafik yogunlugunun azaltilmast amaciyla
tasimaciliktaki sabit biiylime ile ekonomik biiylime arasindaki baglantiy1 kademeli
olarak kaldiran bir strateji ortaya konulmustur. Bu kapsamda degisik tasimacilik
sekilleri arasinda kurallara uygun bir rekabetin saglanmasi ve bunlar arasindaki
baglantinin kurulmasinin tesvik edilmesi, tasimaciliktaki darbogazlarin hafifletilmesi,
tasimacilik ara¢ ve hizmetlerini kullanan AB vatandaslarinin ihtiyag ve taleplerini
dikkate alan bir ulastirma stratejisinin uygulanmasina yonelik 60 kadar onlem
onerilmistir.”

AB, 4 Aralik 2000 tarihinde yapilan toplantisinda, AB Komisyonu tarafindan 8
Kasim 2000 tarihinde agiklanan Tiirkiye’nin Katilim Ortaklig1 Belgesi’'ne iliskin taslak
metni, kii¢iik degisikliklerle onaylanmustir.*®

Onaylanan bu metinde Tirkiye’de ulagtirmanin da dahil oldugu kisa ve orta
vadeli Oncelikler tanimlanmistir. Ulastirma alaninda kisa vadeli oncelikler su sekilde
aciklanmugtir:*’

e Ulastirma alanindaki AB Miiktesebatinin i¢ hukuka yansitilmasi i¢in bir
program kabul edilmesi,

e Denizcilik giivenlik standartlarina iliskin mevzuatin uyumuna baglanmasi ve
giivenlik standartlarinin uygulanmasi,

e Smiflandirma kuruluslarinin izlenmesi ve Tiirk bandira sicili performansinin
artirllmasi konusunda deniz tagimaciligi i¢in bir eylem planinin kabul edilmesi,

e Denizcilik idaresinin, 6zellikle devlet bandira denetiminin, giiclendirilmeye

baslanmasi,

> Ayni, 5.448
36 Karluk, Tonus, a.g.e., $.39
37 Ayni,, 5.46
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Orta vadeli 6ncelikler ise su sekilde agiklanmigtir:®

e Kara ulastirmasinda piyasaya giris, yol gilivenligi, tehlikeli madde kurallar1 ve
vergilendirme ile ilgili konularda, hava ulastirmasi konusunda 6zellikle hava
emniyet ve giivenligi, hava trafigi ile ilgili konularda, demiryollarinda, i¢ sularda
calisan gemilerin teknik gerekliliklerine iligkin kurallarin mevzuatlara
uyumunun tamamlanmasi,

e Deniz giivenligi basta olmak {izere ulastirma mevzuatinin etkin bigimde
yirtirliige konmasi ve uygulanmasinin saglanmasi,

e Ogzellikle Tiirk kara ve deniz ulastirma filosunun AB pazariyla tam

biitiinlesmesini saglayacak teknik normlar i¢in hazirlanmasi.

AB Ortak Ulagtirma Politikasi’na goére AB liyesi devletlerarasinda Trans-Avrupa
adi verilen bir ulagim aginin olusturulmasi planlanmaktadir. Bu ag igerisinde
karayollari, yliksek hizli demiryollar1 ve hava trafik kontrolii ¢ok biiyiikk 6nem
tasimaktadir.*

AB Ortak Ulastirma Politikasi’nda ii¢ ana konu iizerinde yogunlasilmaktadir. Bu
konular sunlardan olusmaktadir:*

e Ulastirma altyap1 aginin gelistirilmesi,
e Pazarn liberallestirilmesi

e Emniyet ve ¢calisma kurallarinda standardizasyonun saglanmasi.

3.3. AB Ortak Ucak Uretim Politikasi

Avrupa’da havacilik alaninda yasanan en 6nemli gelismelerden biri 1966 yilinda
ucak tiretimi icin Airbus Konsorsiyumu’nun kurulmasidir. Avrupa’dan birkag¢ sanayi ve
hiikimet temsilcisinin katildig1 Londra’da devam eden bir konferansta ortaga atilan bu
fikirle Almanya, Fransa ve Ingiltere ad1 Airbus olan yeni bir Konsorsiyum (Sirketler
Birligi) kurulmas: i¢in anlagmaya varmustir. Anlagmaya gore {i¢ iilkeden birer girket
sirketler birligine dahil edilmistir. Bu sirketler i¢inde Fransiz Sud Aviation sirketi
sirketler birligi i¢inde daha etkin bir rol oynamis ve 1967 yilinda bu sirketin

basmiihendisi Roger Beteille Airbus’in yoneticisi olmustur. Fakat Beteille daha ¢ok

3 Karluk, Tonus, a.g.e., s.51
% Ali M. El Agraa, a.g.e., 5.254
* Hitiris, a.g.e., 5.273
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sesten iki kat hizli ugabilen Concorde ugagi projesine agirlik vermistir. Bunun iizerine
Airbus’in yoneticiligine Henri Ziegler getirilmistir. Sud Aviation sirketini Concorde
projesinden uzaklastirarak tiim ¢alismalarini Airbus projesi lizerine yogunlastirmasini
saglamigtir.

Tasarlanacak Airbus ucaginda temel sorun motor se¢imiydi ve bu se¢im ¢ok
politikti. Segimde iki motor agirlik kazanmusti. Birincisi Ingiliz Rolls&Royce sirketinin
RB-211 kodlu motoru, digeri ise ABD Genel Electric sirketinin CF—-6 kodlu
motoruydu. CF—6 motoru hava kuvvetlerinde C-5A ucaklarinda da kullanilan
motorlarin ticari modeliydi. Airbus’un CF—6 motorunu se¢mesi Avrupa’da biiytlik bir
tepkinin olusmasina neden olmus ve hatta Ingiltere Teknoloji Bakanligi Ingiltere’nin
Airbus sirketler birligi i¢inde yer alip almamas1 konusunu tartismaya agmis ve Ingiltere
Nisan 1969’da projeden ¢ekilmistir. Bunun {izerine Almanya ve Fransa projeye esit
haklarla devam ettiklerini agiklamigtir. Fakat daha sonra CF—6 motoru se¢iminin dogru
bir se¢im oldugu ortaya cikmistir. 1972 yilinda ilk test ugusuna c¢ikan Airbus A300
ucagmin diinyanin en biiyiikk ve en rekabet¢i pazari olan ABD pazarina girmesini
kolaylastirmustir. Ingiltere 1979 yilinda yeniden Airbus sirketler birligine dahil
olmustur.

A300 ucagi; Newyork-Chicago arasimi yakit ikmali yapmadan ugabilen, cift
motorlu, genis govdeli, diisiik yakit sarfiyatina sahip ve bos agirligi diger rakip ucaklara
kiyaslandiginda az olmast  Ozellikleriyle ABD  havayollarinin  ihtiyaclarini
karsilayabilecek bir ucaktl. A300’lin en 6nemli rakipleri tic motorlu olan Amerikan
Lockheed L-1011 ve McDonald Douglas DC-10 ugaklariydi. A300 ozellikle iki
motorlu olmasindan dolay1 bakim giderlerinin az olmasi ve daha az yakit harcamasi
nedeniyle ii¢ motorlu Lockheed L-1001 ve McDonald Douglas DC—10 ugaklarina kars1
rekabette avantajli duruma gegmistir. 1978—79 yillarinda yasanan petrol krizi nedeniyle
havayolu isletmelerinde yakit giderlerinin asir1 artmasit da A300 ugaklarmin tercih
edilmesinde ¢ok onemli bir rol oynamistir. Bu ucak hakkinda en ¢ok kusku duyulan
giivenirlik sorunu da ug¢agin kullanimi sonucu giivenirliginin ¢ok yiiksek ¢ikmasi ile
ortadan kalkmistir. Airbus projesinin biiylik bir basar1 yakalamasina Havacilikta Avrupa

Ronesans’1 adi verilmektedir.*!

*I T. A. Heppenheimer, The History of Commercial Aviation: Turbulent Skies, (John Wiley&Sons
Inc., Toronto, Canada, 1995), s.292-297
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Son yapilanmada Almanya, Fransa, Ingiltere ve Ispanya Airbus Sirketler
Birligi’ne dahildir. Airbus’in %80 hissesini olusturan Avrupa Havacilik Savunma ve
Uzay Sirketi’ne (EADS: European Aeronautic Defence and Space Company) Airbus
Fransa, Airbus Almanya ve Airbus Ispanya sirketleri ortaktir. Airbus Sirketler
Birligi’nin geri kalan %20 hissesi ise ingiliz Havacilik ve Uzay Sirketi BAE (British
Aerospace)’indir.

AB Komisyonu Avrupa Konseyi’ne 1 Ekim 1975 tarthinde Avrupa Ugak Sanayi
ile ilgili bir eylem programi sunmasina ragmen, bu konuda simdiye kadar bir gelisme

olmamigtir.*

# Karluk, a.g.e., s.447
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4. SIVIL HAVACILIK OTORITELERI
Arastirmanin bu bdéliimiinde Uluslararas1 Havacilik Otoriteleri hakkinda bilgi
verilmistir. Calisma kapsaminda Uluslararast Havacilik Otoriteleri; ICAO, ECAC, JAA

ve EASA incelenmistir.

4.1. Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii — ICAO

1923 yilinda imzalanan Paris Sozlesmesi ve 1932 yilinda imzalanan Varsova
Sozlesmesi havacilifin ¢ok hizli gelismesi sonucu yetersiz kalmistir. Havayolu
ulagtirmasimin ticari haklarina iliskin gelecegi, bir ililke havayolunun hangi kosullar
altinda diger iilkelere ucabilecegi, sinir 6tesi uguslarda hukuki ve ekonomik sorunlarin
neler olabilecegi, bunlarin nasil ¢oziilebilecegi, mevcut hava seyriisefer sistemlerinin
stirekliliginin nasil saglanacagi gibi sorunlar uluslararasi bir sivil havacilik yasasimin
¢ikmasi geregini ortaya koymustur.®

Chicago Konvansiyonu olarak bilinen Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlagsmas1 7
Aralik 1944 tarihinde 52 devlet tarafindan imzalanmustir. 26 devlet tarafindan
onaylamanin askiya alinmasiyla birlikte geriye kalan 26 devletin onayiyla Gegici
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii PICAO: Provisional International Civil Aviation
Organization kurulmustur. PICAO 6 Haziran 1945 tarihinden 4 Nisan 1947 tarihine
kadar gorevini silirdlirmiistiir. 5 Mart 1947 tarihinde diger 26 iilkenin de anlagmayi
onaylamasiyla ICAO 4 Nisan 1947 tarihinde yiiriirliige girmistir. Aynm1 yilin Ekim
ayinda Birlesmis Milletler Ekonomik ve Sosyal Konseyi’ne bagli 6zel bir ajans

olmustur. Tirkiye ICAO’ya 1945 yilinda 4749 sayili kanun ile tiye olmustur.*

4.1.1. ICAO’nun Amac ve Islevleri
Chicago Konvansiyonu’nda ICAO’nun amaglar1 su sekilde agiklanmaktadir:*
e Gelecekte uluslararasi sivil havaciligin biiylimesi nedeniyle insanlarin ve
milletlerinin birbirini anlamasini, dostluk iliskilerini giiclendirmesini saglamak
e Istenmeyen siirtiismeleri Onleyerek, insanlar ve milletler arasinda isbirligini

arttirarak diinya barisina katki saglamak.

# frfan Arikan, Suavi Ahipasaoglu, Ulastirma isletmeleri ve Tiirkiye’de Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin
Yolcu Profilini Belirlemeye Yonelik Bir Arastirma, (Gazi Kitapevi, Ankara, 2005), s.155

* SHGM, http://www.shgm.gov.tr/uluslara.htm iletisim adresli web sayfasi, 28.12.2005

* ICAO, http://www.icao.org/cgi/goto_m.pl?/icaonet/dcs/7300.html iletisim adresli web sayfasi,
28.11.2005
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Bundan dolay1 anlasmay1 imzalayan devletler kesin hiikiimler ve diizenlemeler
hakkinda anlasmaya vararak uluslararasi sivil havacilik i¢in emniyetin arttirilmasi,
hiiklimlerin diizenli uygulanmasi ve uluslararast sivil havacilik hizmetlerinin
olusturulabilmesi amaciyla olanaklarin esit paylastirilmast ve ekonomik olarak

sunulmasi i¢in anlagmay1 imzalamistir.

ICAO’nun bugiinkii ana amaglar ise sunlardir:*

e Annex adi verilen eklerde sunulan standartlarin tiimiinde standardizasyona
gidebilmek,

e Upydular araciliyla yapilmasi ongdriilen FANS: Future Air Navigation Service
kavram ile ifade edilen Gelecek Hava Seyriisefer Hizmeti i¢inde CNS/ATM:
Communication-Navigation-Surveillance/Air Traffic Management hizmetlerini
gelistirmek ve kiiresel 6lgekte isletilmesini saglamak,

e Bircok sorunun kiiresel dlgekte ¢dziimlenmesi miimkiin olmadig1 ve sorunlarin
cogunun bolgesel kaynakli oldugu goz oOniine alinarak bolgesel planlamalarin
yapilmasini saglamak,

e Hava hizmetleri ile ilgili tesislerin ve kolayliklarin arttirilmasi ve kalitesinin
tyilestirilmesini saglamak,

o Uluslararast sivil havacilik hizmetlerinin olusturulabilmesi i¢in olanaklarin esit
paylastirilmasi ve ekonomik olarak sunulmasini saglamak,

e Havaciligin gelismesi icin teknik isbirliklerinin gelistirilmesini saglamak,

e Kanun ve standartlara uyumu saglanmak.

ICAO 6 stratejik konu iizerinde yogunlagmaktadir. Bunlar; emniyet, giivenlik,
cevre koruma, etkinlik, siireklilik ve kanunlara uyumdur. Stratejik konular, faaliyetlerin

uyumlastirilmasi ve gelismeyi de kapsayan faaliyetlerin desteklenmesi, uygulanmasi ve

teknik destekle ilgilidir.*’

6 Aymi, http://www.icao.org/cgi/goto_m.pl?icao/en/aimstext.htm#CNS, 29.11.2005
“ICAO, 6n. ver., 28.11.2005
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4.1.2. ICAO’nun Yapi ve Isleyisi

ICAO’nun yapisi; Genel Kurul (Asamble), Konsey ve Sekretarya olmak iizere
ti¢ ana boliimden olusmaktadir.*

Genel Kurul ICAQ’ya liye tiim devletlerin temsilcilerinden olusan ICAO’nun en
yiiksek makamidir. Her ti¢ yilda bir toplanir, 6rgiitiin faaliyetlerini detayli olarak gdzden
gecirir, gelecek yillarin politikalarini belirler ve ayni zamanda ii¢ yillik biitgeyi
oylamaya sunar.

Konsey ICAO’nun yiirlitme organidir ve Genel Kurul tarafindan ti¢ yilligima
secilen 36 iiye devletin temsilcilerinden olusmaktadir. Genel Kurul 36 iiye devletin
temsilcilerini segerken {i¢ konuyu goéz Oniinde bulundurur. Bu konular; hava
tasimaciliginda en onemli devletler, hava seyriisefer kolayliklarina en ¢ok yatirimi
yapan devletler ve diinyanin biiyiik alanlarinda s6z sahibi ilkelerdir. Standartlar ve
tavsiye edilen uygulamalar konsey tarafindan Ek (Annex) olarak yayinlanir. Konseyin
ylriitme faaliyetlerine yardim eden komisyon ve komiteler sunlardir: Teknik konularda
Hava Seyriisefer Komisyonu, ekonomik konularda ise Hava Ulastirma Komitesi, Hava
Seyriisefer Hizmetleri Ortak Destek Komitesi ve Finans Komitesi’dir.

Sekretarya 5 biirodan olusmakta ve Genel Sekreter tarafindan yonetilmektedir.
Biirolar; Hava Seyriisefer Biirosu, Hava Ulastirma Biirosu, Teknik Isbirligi Biirosu,

Hukuk Biirosu, Idari Hizmet Biirosu’ndan olusmaktadr.

* Aymi, http://www.icao.org/cgi/goto_m.pl?/icao/en/howworks.htm, 29.11.2005
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Sekil 1. ICAO Organizasyon Semasi

Kaynak: www.icao.int, iletisim adresli web sayfasi, 17.07.2008
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. J

Sekil 2. ICAO Sekretarya Organizasyon Semast

Kaynak: www.icao.int, iletisim adresli web sayfasi, 17.07.2008

4.1.3. ICAO Kurallan

ICAO’nun belirledigi kurallar ve standartlar Annex adi verilen eklerde
aciklanmaktadir. ICAO iiyesi devletler eklerde verilen kural ve standartlar1 minimum
kabul ederek ulusal havacilik kurallarini olusturabilir. Ekler sunlardan olugmaktadir:

Ek—1: Personel Lisanslandirma

Ek-2: Havacilik Kurallar

Ek—3: Uluslararas1i Hava Seyriiseferi ve Meteoroloji Hizmetleri

Ek—4: Havacilik Haritalar1

Ek—5: Hava ve Yer Haberlesmesinde Kullanilan Ol¢ii Birimleri

Ek—6: Havaaraci Isletmeciligi

Ek—7: Havaaraci Tescili ve Havaaracinin Milliyeti

Ek—8: Havaaraglarinin Ugusa Elverisliligi

Ek—9: Tesisler

Ek—-10: Havacilik Haberlesmesi
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Ek—11: Hava Trafik Hizmetleri

Ek—12: Arama ve Kurtarma Hizmetleri

Ek—13: Havaarac1 Kaza Incelemesi

Ek—14: Havaalanlari

Ek—15: Havacilik Bilgi Servisleri

Ek—-16: Cevre Koruma, Havaaraci Giiriiltiisii ve Motor Emisyonlari
Ek—17: Glivenlik

Ek—18: Tehlikeli Maddelerin Emniyetle Taginmasi

Ek-1, Ek—6 ve Ek-8 i¢inde bakim, bakim personeli ve bakimla ilgili diger

standartlar yer almaktadir.

CHICAGO KONVANSIYONU

]

ICAO EK ve DOKUMANLARI

¥

ULUSAL OTORITENIN YAPTIGI
ANLASMALAR

]

( ULUSAL HAVACILIK DUZENLEMELERI )

- /

&

Sekil 3. Sivil Havacilik Diizenlemelerinin Olusturulmasi
Kaynak: Boliim i¢inde verilen bilgilerin sekle doniistiiriilmesiyle elde edilmistir.

4.2. Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 — ECAC

Avrupa hava ulagtirma sistemi i¢inde bir Avrupa Hava Ulastirma Organi’nin
olusturulmasi fikri 1951 yilinda Avrupa Konseyi Danisma Kurulu’nun 6nerisiyle ortaya
atilmistir. Ana amact Avrupa iilkeleri arasinda yapilan hava tagimacilifinda miimkiin
olan en yiiksek koordinasyonu saglamaktir. Bu amacgla Avrupa havayolu
isletmelerinden uzman ve temsilcilerin katildig1 bir konferans Onerilmistir. Bu
konferansta {liye devletlerarasinda hava haberlesmesi iicretlerini tahsil edecek bir ortak
bir kurulusun olusturulmasi ve iiye devletlerarasinda hava tagimaciliginin etkin ve
ekonomik olarak sunulmasi i¢in daha yakin iliskiler ve isbirligi kurulmasi istenmistir.

Fakat bu oneri Bakanlar Kurulu tarafindan onaylanmamis bunun yerine ICAO’nun
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davet edilerek bu gorevi iistlenmesi karar1 alinmistir. Bunun iizerine ICAO Konseyi bu
daveti kabul etmis ve Mayis 1953 tarihinde bir Hazirlik Komitesi olusturulmasina karar
vermistir. Hazirlik Komitesi’nin hazirlamis oldugu icerik ve program daha sonra
kurulmasi planlanan ECAC’1n esasini olugturmustur.

ICAO’nun oOnerisiyle Nisan 1954 tarihinde Avrupa Hava Ulagtirma
Koordinasyon Konferansi CATE Strazburg’da toplanmistir. Bu toplanti sonucunda
ICAO’nun yakin koordinesi ile ismi Sivil Havacilik Konferansi olan bir Orgiitiin
kurulmasi1 ongoriilmiis ve amaglari su sekilde agiklamugtir:®

e Konferansin ¢aligmalarinin devam ettirilmesi,
e Avrupa Hava Ulasimi’ndaki gelismeleri izlemek amaciyla daha iyi bir
koordinasyon ve igbirligi saglanmasi,

e (ikabilecek sorunlarin dikkate alinmasi.

Bu geligsmelerin sonucunda ECAC 1955 yilinda Avrupa’da hiikiimetler arasi bir
organizasyon olarak kurulmustur. Merkezi Paris’te bulunmaktadir. ECAC’1n resmi dili
Fransizca ve Ingilizce’dir. Anlagmaya gére ECAC;

e Tamamen bagimsiz bir kurulustur,

e ICAO ile Chicago Konvansiyonu’nun 55 (A) maddesi c¢ergevesinde
biitiinlestirilmistir,

e ICAO ile yakin isbirligine gore ICAO Sekretaryasi’ndan yararlanarak

toplantilar diizenleyebilecek ve ¢alisma programlari olusturabilecektir.

4.2.1. ECAC’mn Amag ve Islevleri
ECAC’m kurulus asamas1 hakkinda verilen bilgilerden anlasilacagi tizere ICAO
ve ECAC arasinda ¢ok yakin ve 6zel iliskiler bulunmaktadir. 1954 yilinda Avrupa Hava
Ulagtirma Koordinasyon Konferansi’na katilan {ilkeler ECAC’a {iye olarak davet
edilmis, Avrupa tlilkeleri ise dogrudan iiye sayilmistir. ECAC’in amaci Avrupa Hava

Ulastirma Sistemi’nin etkin ve siirdiiriilebilir hale getirilmesi ve emniyetin

# Aydan Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, (Anadolu Universitesi Yaynlari No:1024, SHYO
Yaymlar1 No:7, Eskisehir, 1998), 5.193-194 ve ECAC Resmi Internet Sayfasi: http://www.ecac-
ceac.org/index.php?content=historique&section=historiquel iletisim adresli web sayfasi, 23.12.2005
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gelistirilmesinin devam ettirilmesidir. Bu amaglara nasil ulasacagi ise su sekilde

belirtilmektedir:>

Uye devletlerarasinda  sivil havacilik  politika ve uygulamalarinin
uyumlastirilmasi,
Uye devletlerle iiye olmayan devletlerarasinda havacilikla ilgili konulardaki

politikalarin anlagilmasini saglamak.

ECAC’1n diger amaglar1 ve yiiriitmekte oldugu faaliyetler sunlardir:

Ekonomik ve havacilikla ilgili diizenlemelerin Avrupa Hava Ulastirma
Sistemi’ne etkinlerinin izlenmesi ve ayn1 zamanda sorumluluk alani kapsaminda
tiim diinyaya yardimci olunmasi,

Avrupa havaalan1 kapasitelerinin en iyi sekilde kullanilmasi, ek kapasite
yaratilabilmesi ve ¢oklu model ulastirma yontemlerinde sorumluluk alma,
Havayolunu kullanan yolcularin haklarini belirleme ve koruma,

Havayolunu kullanan yolcularin sagliginin korunmasi,

Havaalan1 giimriik, go¢menlik biirolar1 gibi tesis ve kolayliklarinin
tyilestirilmesi, formalitelerin azaltilmasi,

Bilgisayarli rezervasyon sistemlerinin kullanimu,

Emniyet, glivenlik ve ¢evre koruma.

4.2.2. ECAC’m Yapi ve Isleyisi

ECAC’in ana yapilanmasini “Koordinasyon Komitesi” ve “Sekretarya”

olusturmaktadir. Koordinasyon Komitesi ECAC’1n yiiriitme organidir ayni zamanda {ii¢

yilligina ECAC Bagkani’m1 se¢mekte ve ii¢ Baskan Yardimcist bulunmaktadir.

Koordinasyon Komitesi i¢inde ECAC {iyesi bazi iilkelerin sivil havacilik miidiirlerinin

0zel alanlarda sorumluklar1 bulunmaktadir. Bu alanlar genellikle ekonomik ve

havaalanlarina yoneliktir. Bu kisiler 6zel ¢alisma gruplarinda ve gorevlerde

caligmaktadir.

Sekretarya, Yonetici Sekreter (Executive Secretary) tarafindan yonetilmekte ve

iki Sekreter Yardimcis1 bulunmaktadir. Sekretarya’da havacilikla ilgili alanlarda ¢alisan

biirolar bulunmaktadir. Bu biirolarin bir sorumlusu bir de yardimcis1 mevcuttur. Biirolar

O ECAC, http://www.ecac-ceac.org iletisim adresli web sayfasi, 12.10.2006
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sunlardan olusmaktadir: Hava Ulastirma, Havaalan1 Giivenligi ve Denetleme, Bolgeler,
Istatistik ve Sistem, Dil, Bilgi (Information), Biitiinlesme (Integration) ve Ozel Olaylar
biirolaridir.”

ECAC’in ICAO’nun yani sira Eurocontrol ve JAA ile ¢ok yakin iligkileri ve
igbirlikleri mevcuttur. Bilindigi gibi JAA 1989 yilinda ECAC’a bagl bir kurulus
olmustur.*

ECAC tarafindan olusturulan standartlar “Tavsiye” (Recommendation)
niteliginde olup ilgili dokiimanlarda agiklanmaktadir.

ECAC/JAA Ortak Programi kapsaminda (SAFA: For Safety Assessment of

Foreign Aircraft) “Yabanci Havaaraclarinin Emniyet Degerlendirmesi” yapilmaktadir.

( KOORDINASYON KOMITESi )
ECAC Baskani, 3 Baskan Yardimcisi ve
L Ozel Alan Sorumlulart )
( SEKRETARYA h
Yonetici Sekreter ve 2 Yardimcisi
N J
- - N s - e A
Hava Ulastirma Biirosu Havaalani Giivenligi ve Denetleme
(Sorumlu ve Yardimecisi) Biirosu
L ) L (Sorumlu ve Yardimcist) )
s - - A e PR - -
Bolgeler Biirosu Istatistik ve Sistem Biirosu
(Sorumlu ve Yardimecisi) (Sorumlu ve Yardimcisi)

. J . J
( Dil Biirosu A ( Bilgi Biirosu A
(Sorumlu ve Yardimcist) (Sorumlu ve Yardimcisi)

N J N\ J
( Biitiinlesme Biirosu ) ( Ozel Olaylar Biirosu )
(Sorumlu ve Yardimcisi) (Sorumlu ve Yardimcist)

N J \ J

Sekil 4. ECAC Organizasyon Semast

Kaynak: www.icao.int, iletisim adresli web sayfasi, 17.07.2008

Sl ECAC Resmi Internet Sayfasi, On.ver.,12.10.2006
2 ECAC Resmi Internet Sayfasi, On.ver.,14.01.2006
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4.3. Ortak Havacilik Otoriteleri — JAA

Havacilik emniyet standartlarinin siirdiiriilebilir hale getirilmesi i¢in Avrupa’nin
onde gelen biiyiik iilkelerinin yoneticileri ve Avrupa Toplulugu arasindaki isbirligi
sonucu Avrupa Ortak Havacilik Otoriteleri Birligi JAA: Joint Aviation Authorities
kurulmustur.*

JAA’in kurulus calismalar1 1970 yilinda baslamistir. Baslangi¢c asamasinda JAA
kisaltmasimnin ilk acilimi Ortak Ugusa Elverislilik Otoriteleri anlaminda Joint
Airworthiness Authorities’dir. JAA’in ilk kurulus amaci yalnizca Airbus gibi biiyiik
ucaklarin ve motorlarinin ortak sertifika kodlariyla iiretilmesinin saglanmasidir. Bu
amac¢ Avrupa endiistrisi ve Airbus gibi sirketler birligi tarafindan iiretilen ucaklarin
sertifikalandirilmast icin gereklidir. 1987 yilindan beri JAA’in c¢alismalart tiim
siiflardaki havaaraclarinin faaliyetleri, bakim, lisanslandirma ve tasarimlarin
sertifikalandirilmasi konularinda artan bir yogunlukla devam etmistir. 2002 yilinda ise
daha sonra JAA’in yerini alacak olan EASA’nin kurulmasi kararlastirilmistir.*

JAA Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 ECAC’a bagli bir organ olarak iiye
devletlerin sivil havacilik otoritelerini temsil etmektedir. Ana amaci JAA’ye liye sivil
havacilik otoriteleri arasinda isbirligini gelistirmek ve ortak emniyet standartlar1 ve
prosediirlerinin uygulanmasin1  saglamaktir. Isbirliginin amaci tutarli ve yiiksek
standartlarin olusturulmas: ve Avrupa’daki rekabetin sinirlarmi belirlemektir. JAR
standartlarinin ABD Sivil Havacilik Otoritesi’nin FAR standartlariyla uyumlastirilmasi
temel alinmistir.

JAA anlagsmasi 1990 yilinda Giiney Kibris Rum Kesimi’'nde imzalanmustir.
Temel kararlarda JAA’in amaglart ve islevleri ele alinmistir. Tirkiye JAA’ye iyelik
bagvurusunu 30 Aralik 1994°de yapmus, 27 Mart 1996°da aday {iye ve 4 Nisan 2001
tarihinde tam {iye olmustur.

JAA icinde Airbus’m baskinligi hissedilmektedir. Ornegin JAA tarafindan 1970
yilinda yayinlanan ilk standart JAR-25’dir. JAR-25 biiyiik ucaklarda bulunmas: gerekli
ozellikleri kapsayan bir standarttir.”® Airbus’un olusumu ile JAA’in kurulus

calismalarinin baglangig¢ tarihleri birbirine ¢ok yakindir. Airbus’in ilk ucagi olan A300

33 Commission Of The European Communities, a.g.e., $.40

* JAA resmi web sayfasi, http://www.jaa.nl/introduction/introduction.html iletisim adresli web
sayfasi, 02.12.2005

> JAA resmi web sayfas1, On.ver., 02.12.2005

** Andy Dow, JAR-FCL Kursu, THY Egitim Merkezi, 27-29 Eyliil 2005, istanbul
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ucaginin tasarim calismalart 1967 yilinda baslamis ve 1972 yilinda ilk test ucusuna
cikmistir. JAA’in kurulus ¢alismalarina ise 1970 yilinda baslanmistir. Avrupa’da tek bir
giivenlik standardi tanimlamak ve kullanmak, sertifikasyon ve test gibi islemlerin tek
bir standartta olmasini saglamak, basitlestirilmis ve degigsmeyen prosediirlerle havacilik
endiistrisini 6zellikle ihracat ve ithalat konularinda desteklemek, iirlinlerin, personelin
ve kuruluslarin teskilatlarca kabuliinii saglamak amaciyla 1989 yilinda Avrupa Ortak
Havacilik Otoriteleri Birligi JAA kurulmustur. JAA’in kurulmasi uzun bir siire¢ i¢inde
gergeklestirilebilmigtir. Fakat arzulanan sonuglarin elde edilememesi EASA’nin
kurulmasini gerektiren kosullardan biridir.

EASA’nin kurulmasiyla birlikte ECAC Genel Miidiirleri tarafindan alinan bir
kararla JAA Kurul Baskani bagkanliginda olusturulan FUJA: JAA’in Gelecegi isimli
calisma grubu JAA’in gelecekteki roliinii belirlemek amaciyla Agustos 2005 tarihinde
calismalarin1 tamamlamistir. 26 Agustos 2005 tarihinde Romanya’da yapilan Genel
Miidiirler 54. Ozel Toplantis’nda kabul edilen rapora gore JAA’in 31 Aralik 2006
tarihini itibariyle faaliyetlerine son vermesi ve yoluna JAA T (Transition) olarak devam
etmesi Ongoriilmiistiir. Halen JAA tarafindan yiiriitiilen operasyon, lisanslandirma,
SAFA ve havaalan1 gibi faaliyetlerin bu tarihe kadar EASA’ya devredilmesi
kararlastirilmigtir. 2008 yilinda beri JAA T (Training) egitim merkezi olarak

faaliyetlerine devam etmektedir.”’

4.3.1. JAA’in Amac ve islevleri

JAA’in amaglar1 sunlardan olusmaktadir:™

e Havacilikta Emniyet: Uye iilkeler arasinda emniyetle ilgili tutarli ve yiiksek
standartlarin olusturulmasini saglamak,

e JAA’den EASA’ya gecilmesi: AB’ye en yliksek katkiyr yapmak igin
JAA’in tim islev ve etkinliklerinin devredildigi EASA’nin kurulmasini
saglamak ve en kisa siire icinde AB iiyesi olmayan lilkeleri de EASA’ya tam
liye yapabilmek,

e Etkin bir sivil havacilik endiistrisine katki saglama i¢in maliyet-etkin bir

emniyet siteminin kurulmasim saglamak,

°7 Haydar Yalgin, “Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 EASA”, Ucus Noktas1 Dergisi, DHMI Gen. Md.,
Mart-Nisan 2006, s.16
% JAA, http://www.jaa.nl/introduction/introduction.html iletisim adresli web sayfasi, 02.12.2005
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e Ortak standartlarin birlestirilmesi: Uye devletlerarasinda rekabetin
centilmence ve esit rekabet i¢inde gegmesine katkida bulunmak i¢in ortak
standartlarin birlestirilmesini saglamak

e Diinya c¢apmnda havacihbk emniyetinin gelistirilmesini saglamak:
Uluslararas1 anlagmalarin sonucglarina gore diger standartlar1 da en az JAA
standartlarina yiikseltebilmek, emniyet standartlarinin diinya ¢apinda uyumlu
hale getirilip uygulanmasimi saglamak ig¢in sivil havacilikta 6nemli rol
oynayan diger bolgesel oOrgiitler ve {lkelerin havacilik otoriteleriyle

isbirligini saglamak.

JAA’in islevleri sunlardan olugsmaktadir:®

e Kural Koyma: Havaaraci tasarimi ve iiretimi, havaaraci faaliyetleri ve
bakimi ve havacilik personelinin lisanslandirilmas: alanlarinda JAR
kurallarinin gelistirilmesi ve benimsenmesini saglamak

e Uygulama: JAR kurallarinin uygulanabilmesi i¢in yonetim ve teknik
konularla ilgili prosediirlerin gelistirilmesini saglamak

e Standardizasyon: Emniyet standartlarindan sapmaya izin vermemek igin
iiye devletlerin havacilik endiistrisi i¢inde yer alan sirketler arasindaki
rekabetin ve iiye devletlerle liye olmayan devletlerin sirketleri arasindaki
rekabetin izlenmesini saglamak.

e Uyumlastirma: Havacilik emniyet diizenlemelerini uyumlastirmak i¢in
Avrupa’da profesyonel bir uzmanlik merkezinin olusturulmas: ve 6zellikle
ABD sivil havacilik otoritesi FAA ve emniyet diizenlemelerini olusturan

diger otoritelerin prosediirleri ile JAR prosediirlerini uyumlu hale getirmek.

4.3.2. JAA’in Yap ve Isleyisi
JAA’in ana yapilanmasint JAAC (Joint Aviation Authority Committee: Komite)
ve JAAB (Joint Aviation Authority Board: Kurul) olusturmaktadir. Kurul iiye tilkelerin
sivil havacilik genel miidiirlerinden olusmaktadir. Kurulun gérev ve sorumluluklari

sunlardir:®

* JAA, On.ver., 02.12.2005
0 JAA, http://www.jaa.nl/governing/jaa_committee.html iletisim adresli web sayfas1, 04.12.2005
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e Stratejilerin ve JAA Emniyet Politikasinin belirlenmesi,

e JAA en iist diizey yoneticisinin (Chief Executive) hazirladig1 Biitce Tasarisi, Is
Plani ve Caligma Programi’nin onaylanmas1 ve komitenin fikrinin alinmast,

e Yeni liyelerin onaylanmasi,

e Uye devletlerin gorev ve sorumluluklarmi yerine getirip getirmediginin
izlenmesi,

o JAA, liye devletler, AB ve diger uluslararas: orgiitlerle olan uluslararasi
politikanin belirlenmesi,

e Personel politikasinda yliksek standartlarin belirlenmesi,

e JAA en iist diizey yoneticinin atanmasi,

e Prosediir olusturma kurallarinin belirlenmesi,

e Stratejik konularda ilgili gruplardan danismanlik alinmasi,

JAA Komitesi JAAC, iiye devletlerin birer temsilcisinden olugsmaktadir. Genel
olarak temsilciler iiye iilkelerin ulusal havacilik otoriteleri iginde emniyet ve kural
olusturma faaliyetlerinde calisan kisilerden se¢ilmektedir. Komite i¢inde 8 kigiden
olusan bir iist kurul bulunmaktadir. 7 kisi komite i¢cinde yapilan se¢imle belirlenmekte,
8. sandalye ise EASA’ya ait bulunmaktadir. JAAC i¢inde bir kurulus bulunmakta ve
Hollanda’da faaliyet gdstermektedir. Bu kurulusun gorevi teknik prosediir gelistirmek
degil komitenin yonetim islevlerini yerine getirmektir. Komitenin ana gorevi tasarim,
iiretimin alt basliklar1 olan {irtin, hizmet, kuruluslar ve kisilerle ilgili konularda teknik
prosediirlerin gelistirilmesi ve uygulanmasinin saglanmasidir. Buna g¢evreci yaklasim,
ucusa elverisliligin siirekli hale getirilebilmesi, bakim ve ugus faaliyetleri dahildir.
Komite JAR ve JIP (Joint Implementation Procedures) gelistirilmesi ve
uygulanmasindan sorumludur. Komite JAA’in en st diizey yoneticisi adina gorev
yapmaktadir. Diger gorev ve sorumluluklari ise sunlardir:®'

e JAAB’ye Is Plani, Calisma Programu ve biitge hakkinda danismanlik yapar

e JAA en iist diizey yOneticisinin onayiyla alt kademe yoneticileri atar

e JAA’ye iiye llkelerin JAR standartlarina, teknik kararlara ve tavsiyelere
uymasini kontrol eder

e FAA/JAA Uyum Programi’ndan sorumludur.

1 JAA, On.ver., 04.12.2005
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JAA En Ust Diizey
Yoneticisi

JAA En Ust Diizey | ([ Sekretarya
Yonetici Biirosu

J -

| 1 1 1
Operasyonlar Lisanslama SAFA ve Idare Isleri
Ucusa Elverislilik

Sekil 5. JAA Ust Yonetim Organizasyon Semast
Kaynak: www.jaa.nl, iletisim adresli web sayfasi, 01.07.2006

4.3.3. Ortak Havacilik Kurallarn

JAA tarafindan olusturulan Ortak Havacilik Kurallari’nin kisaltmast JAR: Joint
Aviation Requirements’dir. Bilindigi gibi Ingilizce “Requirement” kelimesinin ilk
anlami1 gerekliliktir. JAA Otoriteler Birligi oldugu ig¢in yapilan standartlara
Requirements adi verilmektedir. JAA’ye iiye iilkelerin ulusal sivil havacilik otoriteleri
tarafindan uygulamaya gecirildikten sonra kural olmaktadir. Bu nedenle “rules” veya
“regulations” kelimeleri kullanilmamustir.*

JAR kurallart iki ana boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde kurallar genel
olarak anlatilmaktadir. Ikinci bolim ise AMC (Acceptable Means of Compliance,
Kabul Edilebilir Maddelerin Agiklamalari) ve IEM (Interpretative/Explanatory
Material: Agiklayict ve Bilgi Verici Maddeler) béliimlerinden olusmaktadir. ikinci
boliim olan AMC ve IEM boliimiinde kurallar detayli olarak agiklanmaktadir.”

Ayni zamanda JAA tarafindan AGM: Administrative&Guidance Material,
Yonetimsel-Rehber Materyal adi altinda tavsiyeler yaymlanmaktadir. Bu tavsiyeler
ulusal sivil havacilik otoritelerinin JAR kurallaria uyumu i¢in kilavuz dokiiman niteligi
tagimaktadir. AGM’ler i¢inde TGL: Temporary Guidance Leaflets: Gegici Rehber
Sayfalar1 yer almaktadir. Bu sayfalar belirli bir donem i¢inde gecerli olmakta ve daha

sonra yuriirlikten kaldirilmaktadir.64 AGM’ler 6 boliim i¢inde yaymlanmaktadir. Bu

62 Asbo Holse, JAR-OPS Kursu, THY Egitim Merkezi, 08—10 Eyliil 2005, istanbul

63 JAR-FCL Training Course Manual, s.13, JAR-FCL Kursu, THY Egitim Merkezi, 27-29 Eyliil 2005,
Istanbul

64 Ayni, s.14,
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boliimler; Genel Bilgiler, Bakim, Sertifikasyon, Faaliyetler, Lisanslandirma ve Sentetik
Egitim Araglari’ndan olusmaktadir.”

JAR gereklilikleri ylirtirliige girmeden once konu ile ilgili NPA (Noticed
Proposal Amendment: Degisiklik Oneri Bildirgesi) yayinlanarak iiye iilkelerden oneri

ile ilgili fikirleri sorulmaktadir.®

4 N\
JAR GEREKLILIKLERIi
g J
A 4
( SECTION 1 )
GENEL ACIKLAMALAR
\ J

\ 4

SECTION 2
AMC/IEM: DETAYLI ACIKLAMALAR

Sekil 6. JAR Gerekliliklerinin Boliimlemesi
Kaynak: Alt baglikta verilen bilgilerin sekile doniistiiriilmesiyle elde edilmistir.

4.4. Avrupa Havacilik Emniyet Ajans1 — EASA

Avrupa’da havacilik faaliyetlerinin liberallesmesi AB’nin ulusal politikalari
ortak bir alanda birlestirme c¢abalart sonucu olugmustur. Fakat emniyet ve emniyetin
izlenmesi bu politika i¢inde eksik kalmis veya ulusal politikalara gore degisiklik
gostermistir. JAA emniyet ve standardizasyonun ulusal kanunlara donistiiriilmesinde
¢ok zorlanmistir. Bunun nedenlerinden birincisi JAA standartlarinin  zorunlu
olmamasidir. Ikinci nedeni ise iilkelerin ulusal ¢ikarlarini ilk plana almasidir. AB iginde
ulusal havacilik otoritelerinin JAA’ye iiye olmasi zorunlu degildir, reddetme haklari
mevcuttur. JAA anlasmaya gore kanunen baglayicilifi olan bir organ degildir. Bu
nedenle Avrupa’da havacilig1 koordine edecek, bilgi aligverisini saglayacak, standartlar
hakkinda fikir birligi saglayacak, kanuni baglayiciligi olan bir kurulusun olusturulmasi
zorunlu hale gelmistir. Fakat bu siire¢ ¢ok yavas gerceklestirilebilmistir. AB, JAA
icinde bu konuyu 1990’l1 yillarin sonuna dogru miizakerelere acabilmistir. JAA

bilindigi gibi AB’nin bir parcasi degildir. Bunun sonucunda AB i¢inde tek bir havacilik

65 Ayni, s.ii,
% SHGM, én. ver., 10.05.2006
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otoritesi olusturmak amaciyla EASA kurulmustur. EASA dogrudan AB’ye bagh bir
kurulustur. EASA’nin vizyonu AB icinde FAA’ye esdeger ve kanuni baglayiciligi olan
bir havacilik otoritesinin olusturulabilmesidir.®’

JAA yalnizca kural koyan, gercek giiciine ulasamamis bir kurulus olarak kalinca
EASA’nin European Aviation Safety Agency: Avrupa Havacilik Emniyet Ajansi
kurulmasi 6ngdriilmiistiir. EASA havaaraci sertifikasyonundan isletme kurallarina kadar
havaciliktaki tiim gereksinimleri karsilamak amaciyla AB Parlamentosu ve Konseyi
tarafindan dogrudan AB’ye bagli bir kurulus olarak EC No 1592/2002 sayili kararla
kurulmustur.®®

EASA’nin kurulus tarihi 15 Temmuz 2002°dir. EASA’nin gelecekteki vizyonu
havaalani1 operasyonlar1 ve hava trafik kontrol hizmetlerini kapsadigi i¢in Eurocontrol
ve ECAC’n gelecekteki durumlart belirsizlesmektedir.”

EASA’nin kurulmasi amaciyla yapilan ¢alismalarin baglangicinda EASA’ya liye
olabilmek i¢in JAA’ye tam liye olmanin 6n kosul olarak aranacagi diisliniiliirken daha
sonra bu durum getirilen bir hiikiimle sadece AB’ye iiye iilkelerin katilimlarina olanak
saglayacak sekilde degistirilmistir. AB iiyesi olmayan iilkelerin EASA’ya tam iiye
olabilmesi ikili, ¢ok tarafli veya 6zel anlagsmalarla 6n kosullarin yerine getirilmesiyle
miimkiin olabilmektedir. Bu kosullar yerine getirilmezse gozlemci sifatiyla dahi
EASA’ya katilamamaktadir. izlanda ve Norve¢ AB’ye tam veya aday iiye olmadig1
halde bu kosullar1 yerine getirerek 2006 yilinda EASA’ya tam iiye olmustur.
Bulgaristan ve Romanya 2006 tarihi itibariyle gdzlemci statiisiinde olup bu tiir

anlagmalarla 2007 yilinda tam iiye olmalar1 beklenmektedir.”

4.4.1. EASA’nmin Amac ve Islevleri
Gelecek yillarda JAA’in tim islev ve etkinliklerinin EASA’ya devredilmesi
planlandig1 i¢in JAA ve EASA’nin amag¢ ve islevleri arasinda biiyiik bir benzerlik
mevcuttur. EASA dogrudan AB’ye bagli oldugu bir organ oldugu i¢cin AB iiyesi

tilkelere kars1 kanuni baglayiciligi s6z konusudur. AB’nin bagimsiz bir organidir ve

57 Jack. Hessburg, Air Carrier MRO Handbook (McGraw-Hill Professional Book Group, USA, 2000),
s.80

% Commission Of The European Communities, a.g.e., sayfa 40 ve JAA resmi web sayfasi, ve
http://www.jaa.nl/introduction/introduction.html, iletisim adresli web sayfasi, 02.12.2005

69 Roger van den Velden, EASA Part-145 Kursu, THY Egitim Merkezi, 24-25 Nisan 2006, Istanbul

" Yalgn, a.g.e., s.16
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merkezi Almanya’nin Koln sehrindedir. EASA’nin vizyonu emniyetli ve stirdiiriilebilir
bir havacilik sistemini olusturabilmektir. EASA AB halkina daha emniyetli bir gokytizii
vaat etmektedir. Bu amagla “Avrupa Halki Igin Daha Emniyetli Gokyiizii” “Safer Skies
for European Citizens” adli bir brosiir yayinlanmistir. EASA’nin temel degerlerini
insan, performans ve sorumluluk olusturmaktadir.

Insan: EASA, havacilik emniyetinde Avrupa’y: bir merkez haline getirebilmek
icin en st diizeyde kalifiye, profesyonel kisileri yetistirmek i¢in yatirim yapmaktadir.

Performans: EASA yapmis oldugu diizenlemeleri ve amaclarini en yiiksek
etkinlik, dogruluk ve diiriistliikle yerine getirmek istemektedir.

Sorumluluk: EASA havacilikta kurumsal denetlemeleri yapmakta AB’ye karsi
dogrudan sorumludur. Ayn1 zamanda AB’nin kurumlari ile ulusal hiikiimetler arasinda
arabuluculuk yapmaktadir.

EASA’nin amaglari su sekilde agiklanmaktadir:”

e Sivil havacilikta emniyet ve c¢evre koruma agisindan en yiiksek ortak
standartlarin olusturulmasini ve gelistirilmesini saglamak,

e Avrupa havaciliginda maliyet-etkin bir diizenleme sisteminin yeni merkezini
olusturmak,

e Diinyanin her yerinde EASA’ya iiye iilkeler i¢in giivenilir bir ortak olmak.

EASA’n islevleri ise sunlardir:

e AB’ye kanun hazirlama i¢in yardimda bulunmak ve iiye devletlerle havacilik
endiistrinin kanunlara uyumunu saglamak,

o Sertifikalandirma, rehber materyaller, teknik incelemeler ve ihracat
sertifikalarinin tek bir merkezde toplanmasini saglayarak etkinligi arttirmak,

e AB’ye yapilan miiracaatlarin izlenmesinde Avrupa Komisyonu'na yardimci
olmak,

e Kural koyma, sertifikalandirma ve standartlarin uyumlastirilmas: islevlerini
yerini getirmek,

e JAA, Eurocontrol ve ICAO ile igbirligi yapmak,

e ABD Sivil Havacilik Otoritesi FAA, Kanada Sivil Havacilik Otoritesi Transport
Canada, Brezilya Sivil Havacilik Otoritesi DAC/CTA ve Rusya Sivil Havacilik

"' EASA http://www.easa.eu.int/home/aboutus_en.html, iletisim adresli web sayfasi, 10.01.2006
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Otoritesi Interstate Aviation Committee ile ortak caligmalar yaparak havacilikla
ilgili trtnlerin uluslararasit standartlarda olmasini saglamak ve bu iiriinlerin

ticaretini kolaylagtirmak.

4.4.2. EASA’nin Yapi ve Isleyisi

EASA, kararlar1 tiim politik yaklagimlardan uzak, tarafsiz ve bagimsiz bir organ
olarak EASA’nin en iist diizey yoOneticisi tarafindan yonetilmektedir. EASA’nin ana
yapilanmasin1 “Yonetim Kurulu” ve “Danismanlik Kurulu” olusturmaktadir. Ayni
zamanda alman Kkararlar havacilik alaninda tim AB iilkelerini, isletme ve
organizasyonlarini kanuni olarak bagladigi i¢in bir “Temyiz Kurulu” bulunmaktadir.
EASA’nin diger kurum ve iilkelerle olan anlagmazliklar1 bu kurul tarafindan
coziilmektedir. Temyiz Kurulu'nun diger gorevi EASA en iist diizey yoOneticisinin
uygulamalarin1 denetlemektir.

EASA’nin en st diizey yoOneticisi Yonetim Kurulu tarafindan atanmaktadir.
Yonetim kurulu AB iyesi {ilkelerin ve AB Komisyonu'nun temsilcilerinden
olusmaktadir. Ajans’in yetkilerinin tanimlanmasi, biitcenin olusturulmas1 ve
faaliyetlerin izlemesinden sorumludur.

Danigmanlik Kurulu Yo6netim Kurulu’na ilgili alanlarda fikirlerini sunmakta ve
yon gostermektedir. Danigsmanlik Kurulu; havacilik personeli, {ireticiler, ticari ve genel
havacilik isletmeleri, bakim kuruluslari, egitim organizasyonlari ve hava sporlari
temsilcilerinden olusmaktadir.

EASA’nin  en st diizey yoneticisine kural koyma, sertifikasyon,
kalite/standardizasyon ve ydnetim boliimleri baglidir. Aym zamanda iletisim, Emniyet
Analizi/Arastirma ve Risk Yonetimi Boliimleri de dogrudan EASA’nin en st diizey
yoOneticisine baglidir.”

Kural Koyma Boliimii’niin sorumlulugu; ¢evre koruma, uluslararasi isbirligi,
ucus standartlart ve iriin emniyetidir. Sertifikasyon Boliimii’niin sorumlulugu;
programlar, lriinler ve organizasyonlardir. Kalite ve Standardizasyon Boliimii’niin
sorumlulugu; standardizasyon, kalite glivence ve teknik egitimdir. Yonetim
Bolimii’nlin sorumlulugu ise; finans, insan kaynaklari, hukuk, bilgi/iletisim

teknolojileri ve teknik servislerden olusmaktadir.

2 EASA, ayn1
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4.4.3. EASA Kural Koyma Siireci”

Havacilikla ilgili kural koyma gorevi AB’nin EC No 1592/2002 sayili
diizenlemesinin 13. maddesinde EASA’ya verilmistir. Kural koyma gorevinin detayli
siirecleri EASA  Yonetim Kurulu'nun EASA MB 7/2003 numarali kararinda
aciklanmaktadir. EASA’ya baghh Kural Koyma Yonetim Boliimii dort birimden
olusmaktadir. Bu birimler sunlardir:

1. Cevre Koruma

2. Ugus Standartlar1

3. Uriin Emniyeti

4. Uluslararasi Isbirligi

Kural Koyma Yonetim Boliimii kural koyma programlart olusturulmaktadir.
Programin amaci siireglerin kronolojik olarak baglatilmasi, bitirilmesi ve uyumlagtirma
sonucu yayinlanmasini saglamaktir. Bunun gibi bir program olusturulmasi ilgili kisi
veya kuruluslara karsi seffaflik ve erisebilirlik saglamaktadir. Program iic 6nemli
prensip {iizerine kurulmustur. Birincisi AB’nin havacilik politikas1 iginde EASA
diizenlenmelerinin yayginlastirilmas1 saglamak ve Oncelikleri ortaya koymaktir ve
hayati bir 6neme sahiptir. Ikincisi programi sistem yaklasimiyla ele alarak risk
degerlendirilmesi yapabilmek ve EASA’nin diger calismalarinda kullanabilmektir.
Ugiinciisii Avrupa kurallar1 ile diger uygulamalarm ICAO ve diger kurallar ile uyumun
saglanmasidir.

EASA iginde kural koyma i¢in iki danigma organi olusturulmustur. Birincisi
Safety Standarts Consultative Commitee: Emniyet Standartlari Istirak Komitesi, ikincisi
Advisory Group of Natinal Authorities: Ulusal Otoritelerin Danismanlik Grubu’dur. Bu
iki grubun en 6nemli goérevi EASA Ust Diizey Yoneticisine danismanlik yapmaktir.
Emniyet Standartlar istirak Komitesi’nin gorevi havacilik endiistrisiyle olan iliskileri
yiirtitmektir. Ulusal Otoritelerin Danigmanlik Grubu’nun gorevi iiye tilkelerin otoriteleri
olan iligkileri ytriitmektir.

Programda taslak olarak bulunan kurallar iizerinde iki danisma organi galisarak

onerileri EASA Ust Diizey Yoneticisi’ne sunar. Program iizerinde ¢alismalar yapilirken

3 EASA, http://www.easa.eu.int/home/rulemaking_en.html, iletisim adresli web sayfasi, 09.05.2007
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sorun c¢oOziimleyici bir yaklasim belirlenir. Risk degerlendirme ve fayda/maliyet
analizleri bu asamada yapilir. Taslak kurallarin sorumlulugu EASA’ya aittir.

Taslak kurallar icin JAA’de oldugu gibi li¢ aylik bir siirede NPA (Noticed
Proposal Amendment: Degisiklik Oneri Bildirgesi) yayinlanarak iiye iilkelerden oneri
ile ilgili fikirleri sorulur. Gerekli ilave veya degisikler yapildiktan sonra

Ortak hazirlanan kural taslaklar1 Avrupa Komisyonu’na gonderilir. Bu taslaklar
yasallastirilmadan 6nce AB’nin yasama organlar1 olan Bakanlar Kurulu ve Avrupa

Parlamentosu’nda incelenir ve uygun goriiliirse kural olarak yayinlanir.

Tablo 1. EASA Kural Olusturma Siireci

EASA KURAL OLUSTURMA SURECI
ASAMA UYGULAMA SURE

1] Kural Olusturma Programina Karar Verilmesi ve

Onaylanmasi
2] Aciklamali Referans Terimlerle Kural Koyma 6—24 Ay

Siirecinin Baslatilmasi
3| Kuralin Taslaginin Olugturulmasi
4] Siirecin Goriilmesi 3 Ay
5] Elestiri ve Degerlendirme 3 Ay
6o Uyumlagtirma ve Yayimlama 2 Ay

Kaynak: Alt baglikta verilen bilgilerin tabloya doniistiiriilmesiyle elde edilmistir.
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Kaynak: www.easa.europa.eu, iletisim adresli web sayfasi, 17.07.2007

Sekil 7. EASA Ust Y&netim Organizasyon Semasi

4.4.4. EASA Kurallan

EASA AB’nin bir organi ve kanuni baglayiciligi oldugu icin olusturulan

standartlara dogrudan kurallar: rules adi verilmektedir. EASA tarafindan JAR

standartlar1 temel alindig1 icin EASA ve JAR standartlar1 arasinda biiyiik benzerlikler

bulunmakta ve kii¢iik ayrintilar disinda ayn1 standartlar kullanilmaktadir. Ayni1 zamanda

EASA’nin ABD Sivil Havacilik Otoritesi FAA’in FAR standartlarindan etkilendigi

goriilmektedir. FAA standartlarin oniline “Part “ kelimesini ilave etmektedir. Ayni




47

durum EASA i¢in de gegerlidir. Ornegin FAR Part 145, EASA Part 145 buna 6rnek
verilebilir.

EASA tarafindan oOncelikle daha ©6nemli goriilen JAR standartlart EASA
standartlarina dontistiiriilmiistiir. EASA formlar1 ve ortak {iretim kodlar1 buna dahildir.
EASA standartlar1 sunlardan olusmaktadir:™

e EASA Part 21: Havaaraci ve llgili Parca ve Uriinlerin Sertifikalandirma

Prosediirleri (JAR-21’den adapte edilmistir).

e EASA Part M: Ticari Hava Tasima Isletmeleri Bakim Sistemi Prosediirleri

(JAR-OPS Subpart M’den adapte edilmistir).

e EASA Part 66: Bakim Personelinin Sertifikalandirilmas1 (JAR-66’dan adapte
edilmistir).

e EASA Part 145: Bakim Kuruluslarinin Onaylanmasi (JAR-145’den adapte
edilmistir).

e EASA Part 147: Bakim Egitim Kuruluslarmin Gereklilikleri (JAR-147den
adapte edilmistir).

e EASA Formlari: EASA sistemi iginde kullanilan ortak formlar (JAA
sisteminden adapte edilmistir).

e Ortak Sertifika ve Ucusa Elverislilik Kodlar1: Havaaraci ve ilgili parca ve
triinlerin ortak sertifika kodlariyla iiretilmesini amaglamaktadir (JAA

sisteminden adapte edilmistir).

EASA kurallar1 ayn1 JAR kurallarinda oldugu gibi iki ana bdliimden
olusmaktadir. EASA kurallarinda birinci boliime Section A, ikinci boliime Section B ad1
verilmektedir. Birinci bdliim isletme, isletici veya havaaract sahiplerini ilgilendiren
boliimleri ikinci bolim ise sivil havacilik otoritesiyle ortak yapilacak faaliyetleri
kapsamaktadir. JAR standartlarinda oldugu gibi konuyla ilgili goriislerin alindigi
NPA’ler yaymlanmaktadir. EASA kurallarinda kurallarin detayli agiklandigit AMC’ler
bulunmaktadir. Bilindigi gibi JAR kurallar1 iginde detayli agiklamalar ikinci bdliim olan
AMC/IEM boéliimlerinde agiklanmaktadir. AGM’ler GM olarak yaymlanmaktadir.”

" EASA, ayn1
75 yan den Velden, énce ver.
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AB TEMEL DUZENLEMESI

EC 1592/2002

Ve

URETIM UYGULAMA ISLETME UYGULAMA
KURALLARI KURALLARI
EC 1702/2003 L EC 2042/2003
|
| |
EASA PART 21 ve ORTAK SERTIFIKA ve ( EASA PART M
ORTAK KURALLAR UCUSA ELVERISLILIK
KURALLARI

EASA PART 145

EASA PART 66

(&

EASA PART 147

Sekil 8. EASA Kurallarinin Yapisi

Kaynak: www.easa.europa.eu, iletisim adresli web sayfasi, 17.07.2007
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IKINCi BOLUM
HAVAARACI BAKIM FAALIYETLERI VE JAA /EASA HAVAARACI BAKIM
SISTEMi

1.  HAVAARACI BAKIM FAALIYETLERI TEMEL KAVRAMLARI

Havaaraglarina bakim yapilmasinin nedeni teknik nedenlerle belirli bir zaman
dilimi i¢inde emniyeti tehlikeye disiirebilecek olaylarin olusmasini engellemektir.
Emniyet ve risk birbirinin karsit1 olan iki kavramdir. Risk kavrami su sekilde
tanimlanmaktadr:

“Risk, belirli bir zaman dilimi ic¢inde tehlikeli bir olayin gerceklesme
olasiligidir.” “Risk az ya da cok rastlantisal bir bi¢cimde meydana gelen bir olayin
etkileri sonucunda bir kisi ya da grubun zarar gérme olasiligidir.” “Risk zarar gorme ya
da kisinin kaybedilmesi olasiligidir.” “Risk olumsuz bir sonucun ortaya c¢ikma
olasiligidir.”

Tanimlardan anlasildigi gibi risk olasilik anlamini tasimaktadir. Riskin oldugu
yerde emniyet gereksinimi ortaya ¢ikmaktadir. Havacilikta risk faktorli ugus saatine
gore kaza oraniyla Ol¢lilmektedir. Ugus saatine gore kaza oraninin azalmasi kaza
olasiliginin azaldigin1 gostermektedir. Havacilikta ulagilmak istenen risk oram %0
emniyet ise %100’diir. Fakat bunun gercekte uygulanabilmesi ¢ok zordur. Emniyet
dinamik ve goreceli bir kavramdir. Bir¢ok degiskene baglidir. Bu nedenle havacilikta
belirli bir risk degeri her zaman i¢in mevcuttur ve kabul goriir. Havacilikta belirli bir
riskin kabul edilmesinin nedeni havacilik faaliyetlerinden elde edilen faydanin risk
oranindan ¢ok daha fazla olmasidir. Havacilikta g6z 6niinde bulundurulan birinci kural
emniyettir.”

Havacilik emniyeti, tiim havacilik faaliyetlerinin; gercek hayat sartlarinda,
bilinen tiim risk faktorlerinin ortaya konuldugu ve kacimildigi kabul edilebilir risk
seviyesinde ger¢eklesmesidir. Havacilik emniyetinin saglanmasi hem bir zorunluluk

hem bir gerekliliktir.”

76 Patankar, Manoj S. ve James C. Taylor. Risk Management and Error Reduction In Aviation
Maintenance, (Ashgate, England, 2004), s.1-2
" Gerede, Ender. Yaymlanms Bakim Yonetimi Ders Notlari, 11.06.2007
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Havacilikta emniyeti etkileyen dort ana faaliyet bulunmaktadir. Bu faktorler
sunlardir:"™

e Ucus Faaliyetleri

e Bakim Faaliyetleri

e Havaalani Faaliyetleri

e Hava Trafik Faaliyetleri

Havacilik faaliyetlerinde emniyeti tehlikeye atabilecek en 6nemli faktorlerden
biri de havaaraci bakim faaliyetleridir. Bu nedenle havaaraci bakim faaliyetlerinde
etkinligin saglanmas1 ¢ok Onemlidir. Havaaract bakim faaliyetlerinde etkinligi
saglamanin en 6nemli yontemlerinden biri gilivenirlik daha azalmadan miidahalede
bulunularak giivenirligi tasarim asamasindaki diizeye getirmektir. Bagka bir deyisle
“Onleyici bakim” yapmaktir. Ayrica etkinlik saglanamazsa bakim maliyetleri artacak,
satin alim maliyetleri yiiksek olan havaaraglarinin kullanim oranlar1 azalacak ve dispeg
giivenirligi diisecektir. Sonug¢ olarak havaaraci bakim faaliyetlerinin etkin bir bi¢imde
yiiriitiilmesi biiyiik 6nem tasimaktadir.”

Havaaracina bakim yapilarak teknik nedenlerle olumsuz veya istenmeyen bir
sonucun ortaya ¢ikmasina engel olunmak amaglamaktadir. Bu nedenle havaaraci bakim

faaliyetlerinde emniyetin %100, riskin ise %0 olmasi arzu edilir.

1.1.  Giivenirlik ve Havaaraci Bakimi Kavramlari
1.1.1. Giivenirlik
Glivenirlik su sekilde tanimlanabilir:
“Bir parca veya komponentin (item) tasarim asamasinda belirlenen islevlerini
gercek kullanim kosullarinda belirli bir zaman dilimi i¢inde arizasiz olarak yerine
getirme olasihigidir.”™ Cok genel bir tanim olmakla birlikte giivenirlik yiiksek {iriin

kalitesi anlam1 tagimaktadir.®

78 ICAO, Safety Management Manual, Doc. 9859 AN-460 (ICAO Canada, First Edition, 2006), s.16-1’
den 19-6’ya kadar

” Gerede, Ender. “Onleyici Bakim Programlarinin Tasarlanmasi Araci Olarak Bakim Yonlendirme
Kilavuzlar1”, Mithendis ve Makina Dergisi, Cilt:48, Say1:566

% Kinnison, Harry A., Aviation Maintenance Management, (McGraw Hill, Newyork, 2004), 5.206

8! Gary Wasserman, Reliability Verification, Testing and Analysis in Engineering Design. (Marcel
Dekker Inc. Newyork, 2002), s.2
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Havacilik endiistrisinde giivenirlik i¢in iki yaklasim bulunmaktadir. Birincisi
havaaracinin isletmesiyle ilgili dispe¢ giivenirligi ikincisi ise bakim faaliyetleriyle ilgili
bakim giivenirligidir. Dispec¢ glivenirligi, bakim, ucgus, hava trafik hizmetleri, yer
hizmetleri gibi konular1 kapsayan en genis giivenirlik yaklagimidir. Dispe¢ giivenirligi,
programli bir ucusta havaaracinin planlanan zamandan en ge¢ 15 dakika sonra ¢ikis
kapisindan ayrilip geri itilmesi anlamini tasimaktadir. Bakim giivenirligi ise bakimdan
kaynaklanan sorunlarla ilgilidir ve dispe¢ giivenirliginin bir alt sistemi oldugu dispe¢
giivenirligini dogrudan etkiler.*

Havaaracinin kullanilmasi ve yaslanmasina bagli olarak c¢esitli arizalarin
olusmast ve tasarim sirasinda belirlenen performansin zaman igcinde azalmasi
giivenirligin azalmasindan kaynaklanmaktadir.

Yeni imal edilen havaaracinin ilk olas1 ariza oranmi (infant mortality) yiiksektir.
Daha sonra bu oran yavas bir sekilde azalmaya baslar ve sonunda sabitlenir. Bunun
olas1 nedenleri; insan hatasi, yetersiz kalite kontrol, standart dis1 malzeme kullanimi,
hatali motor calistirma, yetersiz hizmet, hayatli ambalajlama gibi nedenler olabilir.

Daha sonra ariza orani sabitlenir. Sabit bolgedeki arizalarin nedenleri kullanim
kosullarina bagli olarak olusan arizalar veya dnlenemeyen arizalardir.

Sabit ariza oranindan sonra yeniden yiikselen ariza olasiligina gecilmektedir.
Ariza olasiligin yeniden yiikseldigi zaman dilimine eskime (wear out) ad1 verilmektedir.
Bunun bir¢ok nedeni olmakla birlikte en 6nemli nedenleri siirtiinme ve kotii tasarimdir.

Fakat ariza olasiligi havaaracinin yaglanmasina bagli olarak yaklasik %11
oraninda belirlenebilmektedir. Bir bagka tanimla arizalarin yaklasik %11°1 havaaracinin
yaslanmasima baghdir. Arizlarin %89’u yaslanmaya baglh degildir. Ozellikle elektronik
ekipmanlarin ariza olasiliklar1 yaglanmaya bagli olarak tahmin edilememektedir.

Yeni veya atolye bakimlar1 yapilmis bir par¢anin ariza olasiligi once yiiksek
olmakta ve sonra giderek azalip sabitlenmektedir. Sabit bir oranda giderken aniden
yiikselen ariza orani yaslanmaya baglidir. Siirekli artan bir ariza oraninin yaslanma ile

ilgili degildir.

82 Kinnison, Harry A, a.g.e., s.201
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1.1.2. Havaaraci Bakim

Havaaraci bakimi; arizalanan, hasar goren, zaman Omrii dolan havaaracinin
yapisal ve sistemsel pargalarinin yeniden tasarim asamasinda belirlenen giivenirlik
diizeyine ulastirmak i¢in yapilan servis, onarim, degisiklik, yenileme, overhaul ve
tadilat faaliyetleridir.®

WATOG’a gore bakim; bir eleman1 eski haline getirmek ya da ¢alisir durumda
tutabilmek amaciyla servis, tamir, tadilat, revizyon, kontrol ve durum tespiti yapmak
gibi islerden olusan faaliyetler olarak tanimlanmaktadir.

Ingilizce “Maintenance” kelimesi “Maintain” fiilinden tiiretilmistir. Maintain
kelimesi siirdiirmek, devam ettirmek, muhafaza etmek anlaminda kullanilmaktadir.
Bakim yapilarak havaaracinin ugusa elverisliligi stirdiiriilmektedir.

Havaaraci ve sistemleri ile ilgili olarak gilivenirligin azalmasi halinde ucagin
gorevini yerine getirebilme olasiligi azalir. Bu durumda gilivenirligin yonetilmesi
gerekmektedir. Havaaraci bakimi; havaaraci, onu olusturan sistemler, onlarin alt
sistemleri ve bunlar1 olusturan pargalarin giivenirliklerinin yonetilmesidir. Giivenirligin
yonetilmesi kapsaminda gercgeklestirilen faaliyetlerin tiimii de bakim faaliyetleri
kapsamina girmektedir. Giivenirligi zamana bagli olarak degismeyen pargalarin
giivenirliklerinin de istenen seviyelerde tutulmasi icin yapilan faaliyetlerin tiimiiniin
bakim kapsamina girmektedir.

Bakimin en temel amaci giivenirligi istenilen seviyelerde tutarak emniyeti ve
ucusa hazir durumda bulunma oranini artirmak, buna karsin emniyetten 6diin vermeden

bakim maliyetlerini azaltmaktir.

1.1.3. Islevsel Ariza
Islev istenilen performansin elde edilmesi anlami tasimakta ve bir¢ok dgeden
olusmaktadir. Bu 06geler verim toleranslari, zaman gereklilikleri dahil olmak iizere
stirekli isletme veya ucusa hazir olma gibi fiziksel 6zelikler ve isletme performansindan
olusmaktadir. Islevsel arizlar bir sistem veya alt sistemin tasarim asamasinda belirlenen
islevlerini yerine getirememesidir. Eger ariza sistemin islevsel gerekliliklerini
etkilemiyorsa iglevsel ariza olarak tanimlanamaz. Fakat hangi arizalarin islevsel ariza

olduguna karar vermek oOnemlidir. Bunun igin sistem, alt sistem ve pargalarin

¥ Ercihan Bayir, “U¢ak Bakim Kavramlar1”, Kayseri Birinci Havacilik Sempozyumunda sunulan
bildiri, (Kayseri, 13-16 Nisan 1996), s.104 ve Jack. Hessburg, a.g.e., s.246
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islevlerinin tam olarak tanimlanmasi 6nemlidir. Ornegin bir su pompasinin islevinin
yalnizca su pompalama olarak belirlenmesi yeterli degildir. Bu islevine ilaveten ne
kadar suyun, hangi basin¢la ve verimle pompalanacagi belirtilmelidir.

Islevsel arizalar ekipman ve komponent dzellikli arizalardir, sistemin veya alt
sistemlerin iglevlerini etkiler. Bir motor ve pompadan olusan bir makine 6rnek verilirse,
pompanin sargilarinda, yataklarinda, saftlarinda, kanatgiklarinda veya contalarinda bir
arizanin olmasi ¢cok Onemli islevsel arizalara neden olacaktir. Yetersiz ¢ikis basinci
performansin1  etkileyecektir. Bu islevsel gereklilikler bakim  gdrevlerinin
gelistirilmesinde goz onilinde bulundurulmalidir. Tanimlanan arizalar par¢anin iglevini
dogrudan etkileyen baskin ve en yaygin ariza gesitleridir. Fakat her ariza i¢in onleyici
bakim yapilmasina gerek yoktur. Ciinkii bazi tiir arizalarin olasilig1 izlenebilir ve etkisi

Onemsizdir.

1.1.4. Giivenirlik Merkezli Bakim

Giivenirlik Merkezli Bakim; operasyon, bakim ve maliyetlerin kontroli
acisindan bir politika tanimlanmasi ve gelistirilmesi iizerine kurulmustur ve arizalarin
en etkin sekilde yoneltilerek riskin yonetilmesi amacglanmaktadir. Emniyeti ve
maliyetleri dogrudan etkileyen baskin arizalarin tanimlamalar1 yapilarak maliyet etkin
bir bakim stratejisi olusturmaya yoneliktir. Sistem yaklagimiyla rutin bakim
programlarinda maliyet etkin gérevlerin tanimlamasi yapilarak parcalarin tanimlanan
onemli iglevleri korunmaktadir.™

Giivenirlik Merkezli Bakim uygulamasina gec¢ilmesinin ana nedeni zaman sinirl
bakim yonteminin (Hard Time) 6nemli dezavantajlarindan dolayir demode olmasi ve
yeni havaaraglarinin sistem olarak giin gectikce daha karmasik hale gelmesidir. 1950’1
yillarin sonuna dogru mekanik performansa dayali bir bakim yontemi olusturulmasi i¢in
calismalara baslanmistir. Giivenirlik Merkezli Bakim tasarim bakim agisindan tasarim
asamasinda belirlenen kriterlerin temel alindig1 ¢6ziimsel bir yaklagimdir. Bu yaklasima
gore havaaracinin bir parcasi veya sistemi belirlenen bakim araliklar1 arasinda
arizalanabilir. Fakat havaaraci ugusunu gelecek bakima veya ariza tespit edilinceye
kadar emniyetli bir sekilde stirdiirebilir. Bundan dolay1 par¢a veya sistemlerin arizalar

havaaracinin ugusu sirasinda ¢ok tehlikeli durumlara neden olmamaktadir. Giivenirlik

% http://en.wikipedia.org/wiki/Reliablity_centered_maintenance iletisim adresli web sayfasi,

11.06.2007
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Merkezli Bakim’da Uygun Durum Kontroliine Dayanan Bakim Ydntemi (On-
Condition) ve Durumun Zaman Iginde izlenmesine Dayanan Bakim Yontemi

(Condition Monitoring) bakim yontemleri cok 6nemli bir yer tutmaktadir. Dip not ekle.

Gilivenirlik  Merkezli Bakimda su  sorularin  yanitlarinin  verilmesi
amaglanmaktadir:
e Sistem veya donanim ne yapmaktadir ve islevleri nedir?
e Operasyonel arizalarin olasilig1 nedir?
e Bu operasyonel arizalarin sonucunda ne olur?
e Bu aniza olasiliklar1 nasil azaltilabilir, arizalarin  baslangici  nasil

anlasilabilir?

Giivenirlik Merkezli Bakimla potansiyel arizalar tespit edilebilmektedir.
Ekipmanlarin yaslanmaya bagli olarak ortaya ¢ikan arizalar1 %4 ile %11 arasinda
degismektedir. Bu nedenle zaman sinirlamasi belirlemek gereksizdir.  Giivenirlik
Merkezli Bakimla bakim gorevlerinin gesitlerine arizalarin yapi ve sonuglarina gore
karar verilmektedir.*

Glivenirlik Merkezli Bakim (RCM: Reliability-Centered Maintenance) kavrami
ilk kez MSG-3 olarak bilinen bakim yodnlendirme kilavuzunun olusturulmasiyla

havacilik alaninda ortaya ¢ikan yeni bir bakim kavramdir.*

1.2. Havaaraci Bakim Faaliyetlerinin Amaclar:
Bakimin en temel amaci giivenirligi istenilen seviyelerde tutarak emniyeti ve
ucusa hazir durumda bulunma oranini artirmak, buna karsin emniyetten 6diin vermeden

bakim maliyetlerini azaltmaktir.

1.2.1. Havacihik Emniyetinin Saglanmasi
Havayolu isletmeleri, havaaracinin tiim kullanim Omrii boyunca, tasarimi

sirasinda belirlenmis ve onaylanmis performansi, motor ve gilic sistemlerinin

% Gerede, Ender. Yaymlanms Bakim Yonetimi Ders Notlari, 11.06.2007
% www.maint2k.com/what-is-rem.html iletisim adresli web sayfas1, 11.06.2007
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biitlinliigiinii, elemanlarinin giivenirligi gibi 6zelliklerini korumak zorundadir ve bunun
saglanmasi yasal bir zorunluluktur.

Havayolu isletmelerinin havacilik emniyetini saglamasi isletmenin itibar1 ve
isletmeye duyulan giivenin devam ettirilmesi agisindan bir gerekliliktir. Bakimin
kalitesi ucus emniyetini ve havayolu isletmelerinin saygimlik diizeyini etkileyen en
onemli faktorlerden biridir. GAO US General Accounting Office: ABD Genel
Muhasebe Ofisi’ne gdre havayollarinin isletme emniyetini etkileyen dort ana faktor
bulunmaktadir. Bu faktorler sunlardan olusmaktadir:*’

1.  Havayolu Isletmesinin Finansal Durum ve Kararlilig1

2. Bakim Kalitesi
3. Yonetimin Durumu
4

Pilotlarinin Uzmanlik ve Tecriibe Gibi Niteliksel Ozellikleri

1.2.2. Ucusa Hazir Durumda Olma Oraninin Artirilmasi

Havayolu isletmelerinin en pahali varliklar1 havaaraglaridir. Dolayisiyla,
havaaraglarinin ihtiya¢ duyuldugu halde, teknik nedenlerden dolay1r yerde kalip
ucmamalari isletme agisindan olduk¢a maliyetlidir.

Bu nedenle, havayolu isletmelerinin temel amaglarindan birisi de
havaaraclarinin, miimkiin oldugunca, ugusa hazir durumda bulunmalarini saglamaktir.

Havaaraglarinin ugusa hazir durumda bulunma oranlar1 diiserse havayolu
isletmesi agisindan pek ¢ok sorun ortaya ¢ikacaktir. Bu sorunlar sunlardir:

e Havaaraglar satin alim ve isletim maliyeti son derece yiiksektir.

e Havayolu isletmesinin en pahali duran varliklari i¢inde yer alir.

e Eger yeterince kullanilmazlarsa igletim maliyetleri artar.

Ozellikle diisiik maliyetli ve charter tiirii seferler diizenleyen isletmelerin giinliik
kullanim oranlarint miimkiin oldugunca artirmalar1 gerekir. Yoksa isletim maliyetleri
artacaktir.

60.000.000 USD’lik bir ugagin 20 yilda amorti edilecegi diisiiniiliirse yilda
3.000.000 milyon, ayda 250.000 USD’lik bir amortisman gideri olusmaktadir. Ya da

%7 Dawna Rhoades ve digerleri, “The Effect of Line Maintenance Activity on Airline Safety Quality”
Journal of Air Transportation, Vol. 10, No:1, University of Nebraska:2005
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eger havaaraci isletme leasingi yolu ile alinmigsa ugak ugsun ya da ugmasin aylik kira
geri 6demeleri olacaktir.

Havaaraglarinin ugusa hazir durumda bulunma oranlarini etkileyen en 6nemli
faktor ise havaaracinin ve/veya ugus faaliyetlerinin glivenirliginin diisiik olmasidir.
Ucusa hazir olma arizalarin ne siklikta meydana geldigine ve bu arizalarin tespit edilip
ne kadar bir siirede giderilmesine baglidir. Ugusa hazir olma orani asagida verilen
formiille hesaplanir.

e Av = Aviability (Ugusa Hazir Olma Orani1)

e MTFB = Mean Time Between Flight (Ugus Saati)

e MTD = Mean Down Time (Yerde Kalis Saati)

,__ MTBF
MTBF +MDT

1.3. Havaaraci Bakim Faaliyetlerinin Siniflandiriimasi

Havaaract bakim faaliyetleri ¢esitli faktorlere gore smiflandirilabilir. Bu
siniflandirmalar; bakimin amacina, zaman i¢inde diizenli bir bicimde tekrarlanip
tekrarlanmadiklarina, bakimin nerede yapildigina, bakimin havaaraci iizerinde yapilip

yapilmadigina ve bakimin ne kadar stire aldigina gore yapilmaktadir.

1.3.1. Bakimin Amaglarina Gore Simiflandirma
Bakimin amaglarina gore siniflandirmada bakim faaliyetleri dnleyici ve diizeltici

bakim olmak iizere iki sinifa ayrilmaktadir.

1.3.1.1. Onleyici Bakim
Onleyici bakim; {ilkenin sivil havacilik otoritesi, havaaraci ve havaaraci
elemanlarim {ireten firmalar tarafindan belirlenmis standartlar kapsaminda, belirlenen
aralik ve zamanlarda bakim islemlerinin yapilarak, daha sonradan olusabilecek olasi

ariza ve hasarlar1 dnlemeye yonelik bakimdir. Bakim kavramlari i¢inde incelen Hard
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Time, On Condition ve Condition Monitoring kavramlar1 6nleyici bakim kapsaminda
yer almaktadir. Planli bir bakimdir.

Onleyici bakimla havaaracinin  kullanim siiresi boyunca olusan asinma,
ylpranma, yaslanma, korozyon gibi etkiler en aza indirilerek sistemlerin giivenirligi
tasarim asamasindaki diizeyine getirilmektedir.®

Onleyici bakim kavrami ii¢ sekilde aciklanmaktadir. Bu nedenle baz
karigikliklar yaganmaktadir.

FAR kurallarinda onleyici bakim; “Basit veya kiiciik faaliyetler veya kiigiik
standart parcalarin degistirilmesi” olarak tanimlanmaktadir. Karmasik islemler veya
bliyiik parcalarin degistirilmesi onleyici bakim kapsaminda yer almamaktadir.

Bakim miihendislerine gore Onleyici bakim “Giivenirlik Merkezli Bakimdir.”
Programli bakimlarla havaaraci ve pargalarmin gerekli emniyet ve gilivenirlikleri
saglanmaktadir. Programli bakim araliklart ve bakim programlariyla yerine
getirilmektedir. Bakim miihendislerine gére Durum Kontroliine Bagli Bakim Yontemi
(On-Condition) ve Durumun Zaman Icinde Izlenmesine Bagli Bakim Y&ntemi
(Condition Monitoring) onleyici bakim i¢inde yer almaktadir.

Diger bir tanimlaya gore yalnizca arizalart onlemek i¢in yapilan bakimlara
Onleyici bakim adi verilmektedir. Bu nedenle bu tanimlamay1 yapan kisiler tarafindan
yalnizca Zaman Sinirlandirmali Bakim (Hard Time) 6nleyici bakim kapsaminda yer
almaktadir.

Onleyici bakimlar ortaya ¢ikmasi muhtemel ariza ve/veya hasarlar1 énlemek
amaciyla yapilan bakimlardir. Bu bakimlar zaman ig¢inde diizenli bir bi¢imde
tekrarlanir. Kontrol, servis, revizyon gibi bakim isleri bu kapsamda yapilan bakim
islerindendir. Fakat bu isler sirasindaki amaglardan birisi de daha 6nceden ortaya ¢ikmig
olan arizalart ve hasarlart ortaya ¢ikartmaktir. Bu agidan bakildiginda diizeltici
bakimlarin en 6nemli kaynagi 6nleyici bakimlardir. Programli bakim gereklerinin %90
gibi ¢ok biiyiik bir boliimii ugak iizerinde yapilan bakim faaliyetlerinden, geriye kalan

%10’1luk boliimil ise, ugak lizerinde yapilmayan bakim faaliyetlerinden olugmaktadir.

% Serif Degirmenci, “Giivenirlik ve Onleyici Bakim Optimizasyonu” Uluslararasi1 Katthmh 4.
Havacilik Sempozyumu, Kayseri Erciyes Universitesi, SHYO: 13—15 May1s 2002
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1.3.1.2. Diizeltici Bakim

Diinya Havayollar1 Teknik Faaliyet Sozligi WATOG (World Airlines
Technical Opretations Glossary)’a gore diizeltici bakim, bir parcanin bilinen veya
tahmin edilen arizasiin diizeltilerek beklenen durumuna geri getirmek icin yapilan
bakim faaliyeti olarak tanimlanmaktadir.

Bu bakimlarin hangi siklikla yapilacagi onceden planlanamaz. Bu nedenle
plansiz bakim kapsaminda yer almaktadir. Diizeltici bakimlar havaaraci isleticileri igin
ek bir maliyet olusturmaktadir. Ariza olustuktan sonra parca degisimi, ayar, yaglama,
kontrol gibi iglemler yapilmaktadir.

Bu kapsamdaki bakim islerinin amaci ortaya ¢ikmis arizalar1 gidermek, hasarlari
ortadan kaldirmaktir. Daha ¢ok eski haline getirme bakim isini kapsar. Bu tiir bakim
islerini gerektirecek durumlarin tam olarak ne zaman ortaya c¢ikacagi bilinemez.
Ucustan hemen once ortaya ¢ikarilan olumsuzluklarin giderilmesi dispe¢ giivenirligini
azaltacaktir.

Onleyici bakim kapsamindaki programli bakim islerinin planlanmasi ve
yonetilmesi milyonlarca degisik parcaya degisik zamanlarda uygulanmasi gereken farkli
bakim iglerine ragmen bilgisayar teknolojisi ve uygun yazilimlar sayesinde daha
kolaylasmistir. Fakat programsiz bakimlarin yonetilmesi olduk¢a zordur. Ciinki
bunlarin tam olarak ne zaman ortaya ¢ikacagi bilinmez. Bu nedenle de daha 6nceden bir

planlama yapilamaz.

1.3.2. Bakimin Yapildig1 Yere Gore Siniflandirma
Havaaraci bakimlarinin yapildig: yere ve igerigine bagl olarak hat ve ana bakim

olmak {izere ikiye ayrilmaktadir:

1.3.2.1. Hat Bakim
Hat Bakim terimi, havaaracinin veya havaaracit pargasinin, iilkenin sivil
havacilik otoritesi tarafindan onaylanmis standartlara gore onarim ve hasar
giderimlerinin yapilmasini ifade etmektedir.*
Ugus hattinda yapilan bakim faaliyetleri, genellikle ugcagin ugusa verilebilmesi

icin yapilan faaliyetleri kapsamaktadir. Bunlar; servis, ucusa elverislilik i¢in yapilan gz

¥ JAR/SHT-145, Bakim Kurulusunun Kurulmasi, Yetkilendirilmesi ve isletilmesine iliskin
Kurallar, (Rev.2, Ankara, Sivil Havacililik Genel Miidiirliigii, 24.04.2001), s.2
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ve operasyonel kontroller, ugcagin ugusa verilmesini engelleyen bir ariza (no-go)
oldugunda Hatta Degistirilebilir Unite (Line Replacable Units) ad1 verilen LRU’larin

degistirilmesi ve hatta motorun degistirilmesi gibi faaliyetlerdir.

1.3.2.2. Ana Bakim
Ana Bakim terimi, havaaracinin veya havaaraci parcasinin hangar ve atolye
mekanlarinda onaylanmis standartlara gore biiylik bakim (overhaul), onarim, parca
degistirme veya hasar giderimlerinin birlikte veya ayr1 yapilmasini ifade etmektedir.”
Bakim tesislerinde yapilan faaliyetler ise, bu kapsamin disinda kalarak,
atolyelerde ve hangarda yapilan tiim faaliyetleri icermektedir. Bunlar genellikle daha
uzun zaman ve daha ayrintili incelemeler, 6zel kontrol cihazlari-donanimi gerektiren ve

genellikle ucak {lizerinde yapilmayan bakim islerini kapsamaktadir.

1.3.3. Bakimin Tekrarlanip Tekrarlanmamasina Gore
Siniflandirma

Bakimin diizenli bi¢cimde tekrarlanip tekrarlanmamasina gore siniflandirmaya

gore bakim faaliyetleri Programli Bakim ve Programsiz Bakim olmak iizere ikiye

ayrilmaktadir.

1.3.3.1. Programh Bakim
Programli bakimlar 6nleyici bakim kapsami icindedir. Programli bakim bazi
kaynaklarda “Rutin Bakim” veya “Planli Bakim” olarak da adlandirilmaktadir.
Programli bakimlarin yaklasik %90 gibi ¢ok biiyiik bir boliimii havaaraci tizerinde
yapilan (on-aircraft) bakim faaliyetlerinden, geriye kalan %10’luk bir bolimii ise

havaaraci lizerinde yapilmayan (off-aircraft) bakim faaliyetlerinden olugsmaktadir.”

1.3.3.2. Programsiz Bakim
Havaaracinin herhangi bir nedenle arizalanip hasar gormesi, yildirim diismesi,
korozyon, sert inis, hava kosullarinin kotii olmasi gibi nedenlerle asir1 zorlanmasi

sonucu uygulanan bakimdir. Programsiz bakimlar diizeltici bakim kavrami i¢inde yer

% JAR/SHT-145, a.g.e, 5.2
' C.H. Friend, Aircraft Maintenance Management, (Second Edition, Addison Wesley Longman
Limited, London, 1997), s. 49
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almaktadir. Genel olarak asagida verilen durumlardan sonra havaaraglarina programsiz

bakim yapilmaktadir:

Tuz oraninin yiiksek oldugu bolgelerde ugus yapilmasi,

Endiistriyel atiklarin (toz, duman, sanayi atiklar1 v.b) yogun oldugu boélgelerde
ucus yapilmasi,

Inis kalkis yapilan meydanin ¢ok tozlu ve kirli olmast,

Cok nemli bolgelerde ugus yapilmasi,

Zorunlu nedenlerle ¢ok yumusak veya bilinmeyen bir araziye inis yapilmasi,
Sert inig yapilmasi,

Diizensiz hava akimlarinin bulundugu hava kosullarinda ugulmasi,

Yildirim ¢arpmast,

Ani motor durmasi.

Tadilat faaliyetleri, her ne kadar programsiz bakim faaliyetleri kapsaminda

olsalar da, isleticiler genellikle s6z konusu tadilatlar1 en uygun programli bakim

sirasinda uygulamaya c¢alismaktadir. Bunun nedeni programli ve programsiz bakimlarin

birlestirilerek havaaracinin yerde kalis siiresini azaltmaktir.
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2. JAA/EASA HAVAARACI BAKIM SISTEMI

JAA/EASA havaaract bakim sisteminin temelini havacilikla ilgili diger
diizenlemelerde oldugu gibi ICAO kurallar1 olusturmaktadir. JAA gereklilikleri ve
EASA kurallar1 olusturulurken Amerika Birlesik Devletleri Sivil Havacilik Otoritesi

FAA’in kurallarindan esinlenilmistir.

2.1. JAR - 145 Onayh Havaaraci Bakim Kuruluslar:
JAR—-145 kurallar1 havaaraci bakim kuruluslarinin saglamasi gereken kosullar:
belirleyen bir standarttir. Hazirlanirken FAA FAR Part 43 ve Part 145°den

yararlanilmistir. 30 Temmuz 1991 tarihinde yayinlanmis ve 1 Ocak 1992 tarihinde

yirirliige girmistir.”

Tablo 2. JAR—145 Standartlarinin Kisim ve Bolumleri

JAR - 145 KISIM VE BOLUMLERI
BOLUMLER BIRINCI KISIM
JAR.145.1 GENEL
JAR.145.3 YURURLUGE GIRME
JAR.145.5 TANIMLAMALAR
JAR.145.10 MURACAAT
JAR.145.15 KABUL ve YAYINLAMA
JAR.145.20 ONAYLAMA ASAMASI
JAR.145.25 BAKIM TESISLERI
JAR.145.30 PERSONEL
JAR.145.35 ONAYLAYICI PERSONEL
JAR.145.40 EKIPMAN, ALET ve MALZEMELER
JAR.145.45 BAKIM BILGISI (BILGILERI)
JAR.145.47 URETIM PLANLAMA
JAR.145.50 BAKIMIN ONAYLANMASI
JAR.145.55 BAKIM KAYITLARI
JAR.145.60 UCUSA ELVERISSIZ DURUMLARIN RAPORLANMASI
JAR.145.65 BAKIM YONTEMLERI ve KALITE SISTEMI
JAR.145.70 BKEK: BAKIM KURULUSU EL KiTABI
JAR.145.75 ONAYLI BAKIM KURULUSUNUN IMTIYAZLARI
JAR.145.80 ONAYLI BAKIM KURULUSUNUN KISITLAMALARI
JAR.145.85 ONAYLI BAKIM KURULUSUNDAKI DEGISIKLIKLER
JAR.145.90 ONAYIN GECERLIGININ DEVAMI
JAR.145.95 ESDEGER EMNIYET DURUMU
JAR.145.100 BELGENIN YURURLUKTEN KALKMASI ve KISITLAMALAR
IKINCI KISIM
AMC (Acceptable Means of Compliance : Kabul Edilebilir Maddelerin Agiklamalari) ve TEM
(Interpretative / Explanatory Material : Ac¢iklayici ve Bilgi Verici Maddeler)

Kaynak: JAA, JAR-145 Aircraft Maintenance Organization, (Amendment 5,
Global Engineering Documents, Colorado, U.S.A, 2003), s. C-3

2 JAA, JAR-145, (Amendment 6, Global Engineering Documents, Colorado, U.S.A, 2004), s.F—1 ve P—
1
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JAR-145 kurallari i¢inde isletmeler agisindan en biiylik 6nemi tastyan boliimler
JAR-145.25’den JAR-145.85’e kadar olan boliimdiir. Havaaract bakim kurulusunun
tesis, personel, alet, donamim, malzeme ve siiregleri bu boliimler icinde
tanimlanmaktadir. Bu standarda gore kalite boliimiiniin bu boliimlerde yer alan konu ve
stirecleri denetlemesi gerekmektedir.

JAR~145 standardina gore bakim yetkileri tablo olarak sunulmustur:”

Tablo 3. JAR—145 Havaaraci Bakim Yetkileri

SINIF

YETKI

SINIRLAMA

ANA
BAKIM

HAT
BAKIM

HAVAARACI
BAKIM

Al: 5700 Kg tizerindeki
havaaraglari

Havaaraci Tipleri veya bakim
gorevleri belirtilmektedir.

X

A2: 5700 Kg ve alt1
havaaraglari

Havaaraci Tipleri veya bakim
gorevleri belirtilmektedir.

X

A3: Helikopterler

Helikopter tipleri veya bakim
gorevleri belirtilmektedir.

X

MOTOR
BAKIM

B1: Pistonlu Motorlar

Motor tipleri, serileri veya bakim gorevleri belirtilmektedir.

B2: Tiirbinli Motorlar

Motor tiretici gruplari, tipleri, serileri veya bakim gérevleri

belirtilmektedir.

B3: Yardime1 Giig Uniteleri
APU

Motor tipleri, serileri veya bakim goérevleri belirtilmektedir.

KOMPONENT
VEYA
MOTOR/APU
DISINDAKI
PARCALAR

C1: Havalandirma ve
Basinglandirma

C2: Otomatik Ugus

C3: Haberlesme ve
Seyriisefer

C4: Kapilar ve Kargo
Kapaklari

C5: Elektrik Giicii

C6: Techizat

C7: Motor-APU

C8: Ugus Kontrolleri

C9: Yakit-Govde

C10: Helikopter-Rotorlar

C11: Helikopter-Aktarma
Organlari

C12: Hidrolik

C13: Aletler

C14: Inis Takimlar

C15: Oksijen

C16: Pervaneler

C17: Pnomatik

C18:Yagmur/Kar/
Yangim Onleme

C19: Pencereler

C20: Yapisal

Ugak tipi veya lireticisi veya komponent iireticisi veya birbirinden ayr1
pargalar belirtilecek ve MOE’de belirtilen bakim gérevleriyle uyumlu

olacaktir.

OZEL
HiZMETLER

D1: Hasarsiz Muayene Testi
NDT

Uygulanan NDT yontemleri agiklanacaktir

Kaynak: JAA, JAR-145 Aircraft Maintenance Organization, (Amendment 5, Global
Engineering Documents, Colorado, U.S.A, 2003), s. C-5

" JAA, a.g.e.,s. 2-App 1-3
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2.1.1. Bakim Tesisleri

JAR-145.25’de tanimlanan bakim tesisi kosullarina goére ana bakim ve
komponent bakimlar1 i¢in bakim programiyla uyumlu asgari atdlye mekanlari
saglanmalidir. Hangara ana bakimi i¢in gelen tiim hava araclar1 ve havaaract
komponentlerinin tesisteki kalis programini belirleyen bir Hangar Faaliyet Plani
olusturulmalidir. Hangarlar havaaraglarinin konaklamasi ve bakimlarinin yapilabilmesi
icin yeterli biiyiikliikte olmalidir.

Ana bakim islerinin yapildig1 ¢alisma alanlari, s6z konusu plana uygun olarak,
tesis krokisinde isaretlenecek ve hangar icerisinde goriiniir yerlere konulmalidir. Bu
krokinin gilincel tutulmasi saglanmalidir. Sokiim, temizleme, inceleme, onarim,
degistirme ve montaj sirasinda parcalarin ve yari-monte hava araci parcalarinin hava ve
iklim sartlarindan, toz, nem, yagmur kar ve 1sidan korunmasi saglanmalidir. Montaj
calismalarinda is pargalarinin yabanci maddelere maruz kalma olasiligini en aza
indirmek i¢in atdlye, calisma bdlmelerine ayrilmak zorundadir. Kalite, planlama ve
teknik kayit ofisleri birbirinden ayri1 olmalidir. Calisma kosullar1 yapilacak gorevi
engelleyecek nitelikte olmamalidir. Gerekli 1sitma, aydinlatma ve sogutma kosullari
saglanmalidir. Calisma alanlarinda ses seviyeleri siirekli takip edilmeli ve limit digina
ciktiginda gerekli onlemler alinmalidir. Hat bakimlarin biiylik bir kismi hangar diginda
yapilmaktadir. Fakat miimkiin oldugunca bakimlarin hangar alanlarinda yapilmasi
tavsiye edilmektedir. Hangar ve atdlye alani tabaninin uygun malzemeyle kapli olmasi
gerekmektedir.

Malzeme depolarinda el aletleri, faal, gayri faal, tamiri miimkiin olan ve hurda
malzemeler birbirinden ayr1 olarak depolanmali ve lizerinde etiketleri bulunmalidir.
Tim malzemeler {iretici firmalarin talimatlarina uygun olarak depolanmalidir.
Depolarda havalandirma bulunmali, sicaklik ve nem orani siirekli takip edilmeli ve nem
orani diisiik tutulmaya calisiimalidir. Depo raflar1 birbirlerine ve duvarlara sabitlenmeli
ve biiylik komponentleri tagiyabilmek i¢in yeterince giiclii olmalidir. Malzemeler hasar

ve korozyonu 6nlemek i¢in paketlenmelidir.”

" JAA, a.g.e., s.1-3’den 1-6’ya kadar ve 2-4’den 2-5’¢ kadar
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2.1.2.  Personel Gereklilikleri

Personelle ilgili kurallar JAR—145.30 boliimiinde aciklanmaktadir. Buna gore
bakim kurulusunun {ist yonetimi belirlenmelidir ve sorumlu yoneticinin atayacagi
boliim sorumlular1 (nominated post holders) olmalidir. Bakim kurulusunun kurulmast,
stirekliliginin saglanmasi ve kalite politikasinin olusturulmasindan sorumlu yonetici
sorumludur. Ust ydnetime geri besleme saglamak icin bir kalite sistemi kurulmalidir.
Kalite sorumlusu dogrudan sorumlu yoneticiye ulasabilmelidir.

Bakim kurulusunun adam-saat planlar1 hazir olmalidir. Hasarsiz muayene (NDT)
uzmanlart AB’nin EN 4179:2000 numarali standardina gore sertifikalandirilmalidir.
NDT uzmanlar1 seviye 1, 2 ve 3 olmak iizere ii¢ kategoride sertifikalandirilmaktadir.
JAR—66 alt-kategori B1 lisansli personel renkli penetrant testlerini yapabilir ve/veya
kontrol edebilir. Bakimda ¢alisan onaylayici personel JAR—66 standardina gore lisansh
olmalidir. ICAO havaaraci bakim lisansina sahip ve 5 yildan az olmamak {izere bakim
deneyimi olan bir kisiye JAR—145 yetkili bir bakim kurulusunda calisma yetkisi
verilebilir.

Ana bakim miidiirii, yiiriitilmesi gerekli tim bakimlarin ve bir herhangi hasar
giderme isleminin belirtilen tasarim ve kalite standartlarina gore yapilmasindan
sorumludur. Ayn1 zamanda kalite denetimleri sonucu bulunan eksiklik veya hatalarin
diizeltici faaliyetlerinden sorumludur.

Hat bakim miidiirii, hattaki hasar giderilmesini de igeren ytiriitiilmesi gerekli tim
bakimin belirtilen standartlara gore yiiriitilmesini saglamaktan sorumludur. Ayni
zamanda kalite denetimleri sonucu bulunan eksiklik veya hatalarin diizeltici
faaliyetlerinden sorumludur.

Atdlye miidiirii, havaaraci pargalart iizerindeki tiim igin belirtilen standartlara
gore yiiriitiilmesinden sorumludur. Ayn1 zamanda kalite denetimleri sonucu bulunan
eksiklik veya hatalarin diizeltici faaliyetlerinden sorumludur.

Ana bakim, hat bakim ve kalite miidiirleri belirli donemlerde sorumlu ydneticiye
yiiriitiilen faaliyetler hakkinda rapor vermelidir.

Sorumlu yonetici, ana bakim, hat bakim ve kalite miidiirlerinin JAA Form 4
onay formlar1 otoriteye gonderilerek yeterlilikleri otorite tarafindan onaylanmalidir.
JAA Form 4 iki niisha olarak hazirlanir, bir niisha otoritede diger niishalar bakim

kurulusunun kalite boliimiinde muhafaza edilir.
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JAR-145 standardina gore tiim personele iki yilda bir “Insan Faktérleri” egitimi

verilmelidir.

2.1.3. Onaylayic1 Personel

JAR-145.35 maddesine gore yalnizca havaaracit bakim lisansina sahip olmak
onaylayict personel olmak i¢in yeterli degildir. Ayni zamanda bakim kurulusu
tarafindan onaylama yetkisi verilmelidir. Bakim kurulusu tarafindan verilen yetki iki
yilda bir defa yenilenir. Onaylayici personel iki yilin en az son alt1 ay1 i¢inde havaaraci
bakiminda ¢alismis olmalidir.

Onayli bakim kurulusu en geg iki yillik bir donem i¢inde onaylayic1 personele
yeni gelisen teknolojiler, organizasyon prosediirleri ve insan faktorii konularinda egitim
vermelidir ve MOE iginde belirtilmelidir. Bu egitimler iki yilda bir verilmesi gerekli
olan siirekli egitimlerdir.

Onaylayic1 personelin kayitlar1 kalite boliimii tarafindan kontrol edilmelidir.
Fakat kayitlar bir bagka boliim tarafindan hazirlanabilir. Onaylayici personel talep ettigi
takdirde bu kayitlarin asli veya fotokopisi kendine wverilir. Onaylayict personel

hakkindaki bilgileri 24 saat i¢inde otorite veya yetkili kisilere sunabilmelidir.*

2.1.4. Takim, Aletler ve Malzemeler

Bir havaaract bakim kurulusu JAR-145.40 maddesine gore bakimini yapmaya
yetkili oldugu havaaraglarinin bakimlarini yapabilmek i¢in gerekli olan takim, alet ve
malzemelere sahip olmalidir. Kalibrasyon yapilmasi gerekli olan takim, alet veya
malzemelerinin kalibrasyonlar1 takip edilmeli, yapilmali, kaydi tutulmali ve iiretici
firmalarin talimatlar1 dikkate alinmalidir. Kalibrasyon yapilmasi gerekli olan akim alet
veya malzemelerin iizerinde kalibrasyon tarihi, gelecek kalibrasyon tarihi ve hata
limitlerinin yazili oldugu etiketler bulunmalidir.

Bakim kurulusu nadiren ihtiya¢ duydugu takim, alet veya malzemeleri MOE’de
belirtmelidir. Bunlar kiralama yolu ile de temin edilebilir. Bakim kurulusu
havaaraclarinin tiim noktalarina erigebilmek icin gerekli olan takim, alet veya

malzemelere sahip olmalidir.

” JAA, a.g.e., s.1-4’den 1-’e kadar ve 2-5’den 2-10’a kadar
% JAA, a.g.e., s. 1-6, 1-7 ve 2-10, 2-11 ve 2-12
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2.1.5. Bakim Verileri

Bakim verileri AD, SB, SI, SIL, havaaraci tip sertifikalari, bakim el kitab1 ve
parca kataloglarinda yer almaktadir. JAR-145 onayli bakim kurulusu JAR-145.45’¢
gore bakimla ilgili verilerine ve bilgilere sahip olmali ve giincel tutmalidir. Bunun i¢in
abonelik gerekmektedir. Bakimla ilgili tiim faaliyetler bakim veri ve bilgilerine gore
yuriitiilmeli i kartlar1 buna gore hazirlanmalidir. Bakim bolimi eger veri veya
bilgilerde hata veya eksiklik tespit ederse bu durumu firetici firma veya otoriteye
bildirmek zorundadir.

Bakim veri ve bilgileri elektronik ortamda, kagit formatinda veya ikisinin
birlesimi olarak tutulabilir. Eger elektronik ortamda tutuluyorsa bilgiler 24 saat iginde
giincellenmeli ve yedeklenmelidir. Bakim personeli veri ve bilgilere ihtiyaci oldugu
anda ulagabilmelidir. Eger bilgiler bilgisayarda ise personelin kolaylikla ulasabilecegi
noktalarda bilgisayarlar bulunmalidir. Mikro film veya mikro fis okuyucu ve
yazicilarinin  kullanildig1 yerlerde, benzer bir uygulama yapilmalidir. Bakim
kurulusunun dis miisterileri bakim bilgilerine ulagsmak isterse bilgi ve kayitlar dis
miisterilere sunulabilmelidir.

Bakim kurulusu bakim bilgilerine gore hazirlanan is kartlarinda degisiklik veya
ilave yapmak isterse kalite boliimiiniin onay1 alinmalidir. Ozellikle onarim prosediir ve

is kartlar1 hazirlanirken JAR-21 kurallari incelenmeli ve buna gore hazirlanmalidir.”

2.1.6. Uretim Planlama

JAR-145.47 maddesine gore JAR-145 onayli bakim kurulusu bakimin
emniyetle tamamlanmasini saglamak icin tiim gerekli personel, alet, donanim
malzeme, bakim verileri ve tesislerini islerin yogunluguna ve karmasikligina
uygun olarak planlamalidir. Bakim islerinin planlanmasi ve vardiyalarin organizesinde
insan faktorii simrlandirmalart dikkate almmalidir. Uretim planlama prosediiriinii

olustururken asagidakiler kriterler goz oniinde bulundurulmalidir:®
e Lojistik, envanter kontrolii, bakim alanlarinin yeterli biiyiikliikte olmasi,
adam saat tahmini ve adam saat yeterliligi, hangarin yeterliligi, ulasim,

1siklandirma  standartlart ve temizlik gibi c¢evresel kosullar, i¢ ve dis

TJAA, a.g.e., s.1-7 ve 1-8 ve 2-13’den 2-16’ya kadar
% JAA, age.,s. 2-16
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tedarikcilerle koordinasyonun saglanmasi, islerin yogun oldugu dénemlerde

emniyet yoniinden kritik iglerin programlanmasi.

Uretim planlamada iizerinde en ¢ok durulan ve emniyet igin biiyiik bir 6nem
tagtyan vardiya degisimi bulunmaktadir. Bakim hatalarmin biiyiik bir ¢ogunlugunun
vardiya degisimlerinde ortaya ¢ikmasi nedeniyle isi devreden personelle devralan
personel arasinda cok iyi bir iletisimin kurulmasi ¢ok Onemlidir. Yeni bir goreve
baslarken veya vardiya sonunda is statiisii kayit altma almmalidir. Is sonunda sékiim
islemlerini gosteren uyar1 etiketleri kullanilmali ve prosediir su temeller iizerine
kurulmalidir:*”

e Iletisimde hatay1 engellemek igin is devir tesliminde giden personel yapilan
ve yapilacak isleri gelen personele Onemli noktalarda sézel ve yazili
anlatmalidir. (1. Temel)

e Gelen personel giden personelin anlattiklarini ¢ok iyi anlamalidir. (2. Temel)

e Bakim kurulusunun iletisim ve vardiya degisim prosediirii olmalidir. (3.

Temel)

2.1.7.  Yapilan Bakimin Sertifikalandirilmasi

JAR-145.50 maddesine gore bakimi tamamlanan havaaraglarima “Hizmete
Verme Belgesi” olan “CRS: Certificate Release to Service” belgesi verilmelidir. Bu
belge tim bakim islemlerinin JAR-145 standardina uygun olarak yapildigimi ve
havaaracinin yeniden hizmete verilebilecegini gosteren bakimin kanitidir. CRS
belgesini JAR—66 kategori C lisansina sahip bakim personeli onaylayabilir. Ertelenen
bakimlar veya miisteri tarafindan yapilmasi istenmeyen bakimlar CRS formunda
belirtilmelidir.

Havaaraglarinin komponent veya parcalarinin bakimi sonunda ise “JAA Form
One” adi verilen sertifika/ugusa elverislilik belgesi hazirlanir. Bu formu da aym1 CRS
belgesinde oldugu gibi JAR-66 kategori C lisansina sahip bakim personeli

onaylayabilir.

? JAA, a.g.e., s. 2-16 ve Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu, BKEK, (4. Revizyon,
17.03.20006), s. 2-29
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Bakimi tamamlanan havaaraci, komponent veya pargalar i¢in verilen bu belgeler
yapilan bakimlarin 6zetini igeren belgelerdir. JAA Form One belgesi satin alinacak veya
kiralanacak yedek parca ve komponentler i¢in de istenmektedir. JAA Form One belgesi
olmayan yedek par¢a veya komponentler havaaracina takilamaz.

Kanada JAR-145 onayli bakim kuruluglart JAA Form One yerine TCA Form
24-0078 yayinlayabilir. ABD JAR—-145 onayli bakim kuruluglart JAA Form One yerine
FAA Form 8130 yayinlayabilir. Bu formlarin her ikisi de JAA tarafindan kabul
edilmistir ve JAR-145 bakim kuruluslar1 tarafindan yayinlandigi zaman JAA Form

One’a denk sayilirlar.

2.1.8. Bakim Kayitlan
JAR—-145.55 maddesine gore havaaraglarina yapilan bakimlarin tiimii kayit altina
almmalidir. Bakim kurulusu taseron isletmelerle calisiyorsa o isletmelerden bakim
kayitlar1 temin edilmelidir. Kayitlar; seri numarasi, par¢ga numarasi, toplam ucus saati,
overhaul sonrasi ugus saati ve diger bakimlar gibi bilgilerden olusan tiim detaylariyla
tutulmalidir. Baz1 motorlar modiiler: pargali yapida oldugu i¢in her modiilin ayri
kayitlart bulunmalidir.

Bakim kayitlar1 elektronik ortamda, kagit formatinda veya ikisinin birlesimi
olarak tutulabilir. Eger elektronik ortamda tutuluyorsa bilgiler 24 saat icinde
giincellenmeli, yedeklenmeli ve yetkisiz kisilerin ulagimini engellemek icin sifreler
bulunmalidir. Kagit formatindaki kayitlarda kullanmaya ve dosyalamaya dayanabilecek
saglam materyal kullanmali ve kilitli dolaplarda saklanmalidir. Yangin, sel ve hirsizliga
kars1 onlemler alinmalidir. Kayit gerekli saklama donemi boyunca okunabilir olarak
kalmahidir. Bakim kayitlarinin saklama siiresi en az 2 yildir. Havaaraci satiliyor veya
kiralaniyorsa bakim kayitlariin timii satin alan/kiralayan kisi veya kuruluslara

verilmelidir.'”

2.1.9. Olay Raporlama
JAR-145.60 maddesinde olagan dis1 olaylarin raporlanmasiyla ilgili kurallar
bulunmaktadir. Olagan dis1 olaylar havaaraci, personel veya tesislerin emniyet ve

giivenligini tehlikeye diisiirecek olaylar1 kapsamaktadir. JAR—-145 standardinda olay

0 JAA, a.g.e., s. 1-9 ve 2-20



69

raporlamaya ¢ok biiylik onem verilmektedir. Ayn1 zamanda JAR—145 onayli bakim
kurulusunun i¢ raporlama sistemi ¢ok iyi kurulmali ve isletilmelidir. Bunun ana nedeni
olagan dis1 olaylarin yeniden tekrar etmesini Onlemek ve yoOnetime geri besleme
saglamaktir. Olagan dis1 olaylar bakim personelinin tiimii tarafindan rapor edilebilir.
Olaylarin raporlanmasi kurum kiiltiirii ile iligkilidir. Olaylar1 rapor eden kisilerin diger
kisi veya yoneticiler tarafindan cezalandirilmamasi i¢in {ist yonetimin her tiirlii onlemi
almas1 gereklidir. Bu konuda bakim personeli {ist yonetim tarafindan desteklenmeli ve
cesaretlendirilmelidir. Olay raporlamadaki ama¢ uygun olmayan faaliyetlerin {ist
yonetime bildirilmesi ve {ist yoOnetim tarafindan gerekli diizeltici ve Onleyici
faaliyetlerin yerine getirilmesidir.

Bu tir olaylar otoriteye ve iretici firmalara en ge¢ 72 saat iginde

raporlanmalidir."”

2.1.10. Bakim Prosediirleri ve Kalite Sistemi
JAR-145.65 maddesi JAR-145 standartlarinin en 6nemli ve kapsamli boliimiinii
olusturmaktadir. Bu maddeye gore temel olarak bakim kurulusu kendine 6zel bakim
prosediirleri ve kalite sistemini olusturmak zorundadir.
Emniyet ve kalite politikasi su temeller {izerine kurulmalidir:'”
e “Once Emniyet” diisiincesini yerlestirmek,
e insan faktorleri prensiplerini uygulamak,
e Personeli, bakima bagli hatalar1 ve olaylar1 raporlamasi igin
cesaretlendirmek,
e Prosediirlerle uyumun, kalite standartlarimin, emniyet standartlarinin ve
diizenlemelerin tiim personelin gorevi oldugunu benimsetmek,
e Bakim personelinin kalite denetgilerine gerekli kolayligi gostermesini

saglamak.

Bakimlarin teknik dokiimanlara gore uygun prosediirlere gore yapilmasi
saglanmalidir ve kritik bakim gorevleri tanimlanmalidir. JAR-145.65"e gore kritik

gorevler sunlardir:

T JAA, a.g.e., s. 1-9 ve 2-21
2 JAA, a.g.e., s. 1-10 ve 2-23’den 2-25"e kadar
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e Ucus kumandalarinin takilmasi ve ayarlari,
e Havaaraci motorlarinin, pervanelerin ve rotorlarin takilmasi,
e Motorlar, pervaneler, transmisyon ve disli kutular1 gibi parcalarin revizyonu,

kalibrasyonu veya ayarlari

Ihmalleri o6nlemek icin, her bakim faaliyeti veya faaliyetler grubu
imzalanmalidir. Imzalar bakimm her adimi tamamlandiginda atilmalidir. Imza

onaylayici personel tarafindan atilabilir.

Kalite Sistemi sunlar1 igermelidir:'”

JAR-145 onayl1 bakim kurulusu JAR-145.70 BKEK (MOE) boliimii ile uyumlu
olarak bir kalite politikas1 olusturmak zorundadir. Havaaraci ve havaaraci parcalarinin
JAR-145.50’ye gore bakimdan sonra yeniden hizmete verilebilmesi i¢in JAR-145
icinde verilen tim kosullara uygun, ilgili sivil havacilik otoritesi tarafindan kabul
edilebilir yontemler olusturmalidir. Bakim kurulusu, dogrudan sorumlu miidiire bagh ve
bakim faaliyetlerinden bagimsiz bir kalite sistemi kurmak zorundadir. Kalite sistemi
sunlar1 icermelidir; bagimsiz denetimler yapmak, havaaraci ve havaaraci pargalarinin
ucusa elverisliligini denetleyebilmek ve izleyebilmek. Calisan sayisi 10°den az olan
kiiciik bakim kuruluslari, kalite sisteminin kurulmasi ve denetlemelerin yapilabilmesi
icin sivil havacilik otoritesi tarafindan uygun goriilen bir kisi veya kurulus ile sozlesme
yapabilir.

Kalite sistemi i¢inde, sorumlu miidiire geri besleme saglayan bir raporlama
sistemi olusturulmalidir. Sorumlu miidiire faaliyetlerin zamaninda ve uygun bir sekilde
yerine getirildigini belirten, bagimsiz bir denetim sistemi kurulmali ve sonuglar sorumlu
miidiire rapor halinde sunulmalidir. Bu raporlarin, sorumlu miidiir tarafindan, ilgili tim
boliimlere dagitiminin yapilmasi gerekli diizeltici ve Onleyici faaliyetlerin yerine
getirilmesi agisindan ¢ok onemlidir. Sorumlu miidiir yilda en az iki defa, kalite miidiirii,
bakim miidiirii ve ilgili boliimlerin sorumlulari ile toplantilar yapmalidir.

JAR-145 onayli bakim kurulusu en az JAR-145’de belirtilen standartlar
dahilinde olusturdugu yontem ve kalite sistemine uymalidir. Bazi alanlar 6zel uzmanlik

gerektirmektedir. Hasarsiz catlak testi (NDT), kaynak ve kalibrasyon bunlara 6rnek

1 JAA, a.g.e., s. 1-10 ve 2-22
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verilebilir. Bu isleri yapan personelin kalifiye ve sertifikali olmasi gerekmektedir.
Bakim kurulusu bu islerin denetimini de kapsayan bir kalite sistemi kurmak zorundadir.
Bakim yontemleri her personelin anlayabilecegi sekilde olusturulmali ve bir bakim
personeli kimseye ihtiyag duymadan bu gorevleri yerine getirilebilmelidir. Bu durum
tekrar eden arizalarin en aza indirilmesi ve arizalarin olugsmadan Onlenmesi igin
onemlidir. Eger isi yalnizca bir kisi yapacak ve onaylayacaksa, onaylayici personel is
kartlarmnda yazili olan tiim goérevleri kontrol etmek zorundadir. Ornegin motora yag
doldurulup, yag doldurma kapagi kapatiliyorsa, onaylayan personel yag seviyesine
bakmali ve yag kapagmin kapali oldugunu is kartlarina gore kontrol etmelidir. Bakim
yontemleri JAR—145.25’den JAR-145.85e kadar tanimlanmalidir. Ayn1 zamanda kalite
giivence sistemi JAR-145.25’den JAR-145.85’¢ kadar olan tiim ydntemleri
denetleyebilen ve kontrol edebilen yeterlilige sahip olmalidir.

Kalite ve kalite giivence sisteminin ilk hedefi, bakim kurulusunun yaptig
bakimlarin emniyetli olmasin1 ve JAR—145 i¢inde yer alan tiim standartlarin yerine
getirilmesini saglamaktir. Kalite sisteminin en gerekli 6zelligi, denetimlerin bagimsiz
yapilabilmesidir. Bagimsiz denetim, ihtiya¢ duyulan standartlarda yiiriitiilen bakimin,
kalite boliimiiniin 6rnek kontrollerle yuriittigi bir siiregtir ve siirecin sonunda
havaaraci, havaaraci parcast veya personel denetimini igerir. Bagimsiz denetimler
programli ve programsiz denetimleri de icermelidir. Kalite boliimii 12 aylik veya en
fazla 24 aylik bir siire igerisinde denetim planlarin1 hazirlayarak, tiim faaliyetlerin
denetimini yapmalidir. Denetim sonug ve raporlari, kalite boliimii tarafindan en az iki
yil siireyle saklanmalidir. Denetimlerde &rnekleme ydntemi segilebilir. Ornekleme
yontemiyle yapilan denetim veya kontrol, havaaracinin veya havaaraci parcasinin test
edilmesi veya gozle kontrol edilmesi anlamini tagimaktadir. Denetim araliklari istenilen
siklikta artirilabilir.

Olusturulan kalite, kalite giivence sistemi ve bakim yontemlerinin tiimii BKEK
icerisinde ac¢iklanmis ve sivil havacilik otoritesi tarafindan onaylanmis olmalidir.

JAR-145 standartlarina gore, 500°den daha fazla personeli bulunan bakim
kuruluglar1 biiylik 6l¢ekli bakim kurulusu, 10-500 arasinda personeli bulunan bakim
kuruluglar1 orta olgekli bakim kurulusu, 10°dan daha az personeli bulunan bakim

kurulusu kiiciik 6l¢ekli bakim kurulusu olarak tanimlanmaktadir.
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2.1.11. Bakim Kurulusu El Kitab1

JAR-145.70 maddesine gore JAR—145 onayli bakim kurulusu; yonetim, bakim
prosediirleri, kalite sistemi, anlasmali1 havaaraci isleticileri ve kullandig1 dokiimanlari
MOE: Maintenance Organisation Expositions dokiimaninda agiklanmig olmalidir.
MOE’nin Tiirk¢e karsiligi olarak BKEK: Bakim Kurulusu El Kitab1 kisaltmasi
kullanilmaktadir. Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi SHGM tarafindan SHT-145’e¢ gore
once BKAD: Bakim Kurulusu Ag¢iklamalar Dokiimii kisaltmasi kullanilirken SHY—-145
yaymlandiktan sonra BKEK kisaltmas1 kullanilmaya baglamistir.

BKEK Birinci Bolim 1. maddede bulunan taahhiithame sorumlu miidiir
tarafindan onaylanmalidir. Yine bu bolim i¢inde yonetici personel hakkinda bilgi
verilmelidir.

BKEK toplam 8 ana bdliimden olusmaktadir Bu boliimler asagida
sunulmustur:'*

1. Bolim: Yonetim
Bakim ve Hat Bakim Ek Yo6ntemleri
Kalite Yontemleri
Anlagmali Havaaraci Isletmeleri
Ekler
JAR-OPS Bakim Prosediirleri
Part—145 Onayli Bakim Istasyonlar1 Icin FAA Ek Prosediirleri
Kanada TCCA AM 573 Onayli Bakim Istasyonlar1 I¢in Ek Prosediirler

® N kWD

2.1.12. EASA Part-145 Bakim Kuruluslar:
EASA Part-145 AB Komisyonu EC 2042/2003 sayil1 kanunuyla 20 Kasim 2003
tarihinde yiiriirliige girmistir. JAR—145 standardi temel alinmistir.
Calismanin bu boliimiinde EASA Part—145 standardinin JAR—145 standardindan
farkliliklari agiklanacaktir. Farkliliklarin disinda kalanlar JAR—-145 standardiyla aynidir.
EASA Part—66 standartlarina gore havaaraci bakim lisans1 alabilmek i¢in
miiracaat eden bir kisi en az 18 yasinda olmalidir. Fakat EASA Part—145 standartlarina

gore onaylayict personel olabilmek icin en az 21 yasinda olmalidir. Bu nedenle 18

" JAA, a.g.e., s. 1-10/11 ve 2-25/26, Appendix 2



73

yasinda lisans alan havaaraci bakim personeli onaylayici personel olmak icin ii¢ yillik
bir deneyimden sonra onaylayici personel olabilecektir.

JAR—-145 ve EASA Part—145 standartlar1 5700 kilogramdan biiyiik havaaraglari
icin olusturulan bir standarttir. Fakat Tiirkiye’de 5700 kg altindaki havaaraglarina bakim
hizmeti veren bakim kuruluslarina da JAR-145 yetkisi verilmistir. EASA standartlari
yuriirliige girdikten sonra 5700 kilograma kadar olan havaaraglarina bakim hizmeti
veren havaaraci bakim kuruluslarina EASA Part-M Subpart-F yetkisi verilecektir.

JAR-145 standartlarina gore 5700 kilogramdan daha biiyliik ugak ve 2730
kilogramdan daha biiyiik helikopterler biiyiikk havaaraci kapsamina girmektedir. Fakat
EASA Part-145 standardina gore 5700 kilogramdan daha biiyiik ucaklar biiylik ugak
kapsamina girerken 3175 kg {lizeri ve her tiirlii ¢ift motorlu helikopterler biiyiik
helikopter sinifina dahil edilmistir.

EASA Part-145 bakim yetkisine Al, A2 ve A3 bakim yetkileri haricinde A4
bakim yetkisi ilave edilmistir. A4 bakim yetkisi A1, A2 ve A3 bakim yetkilerinin

disinda kalan havaaraglarin1 kapsamaktadir.

2.2. JAR-OPS Subpart-M Bakim Yetkisi

Ticari havayolu isletmeleri anlasmali olduklar1 JAR-145 bakim kurulusunun
yapmast gerekli olan bakimlar disinda JAR-OPS Subpart-M bakim yetkisine sahip
olmalidir. AB’nin 2042/2003 sayili kararma gore JAR-OPS Subpart-M EASA Part-M
olarak degistirilmistir. JAR-OPS kurallar1 Subpart-M boliimiiniin birinci kismi Subpart-
M, ikinci kismi ise Part-M olarak yiiriirliiktedir. Ticari hava tagimaciligi yapan bir
havayolu veya hava taksi isletmesi bakim yonetiminden sorumlu bir JAR-OPS Subpart-
M bakim y0neticisini atamak zorundadir.'”

Ticari bir havayolu isletmesi JAR-145 yetkisi veya JAR-145 onayli bir bakim
kurulusuyla anlagmasina ilaveten JAR-OPS Subpart-M bakim yetkisine sahip olmalidir.
JAR-OPS Subpart-M’e gore isletmenin bakim sorumlulugu sunlar1 kapsamaktadir:'®

Havaaraciyla ilgili:
e Havaaracinin ugusa elverisliliginin devam ettirilmesi,

e Havaaracinin ugusa elverislilik sertifikasinin alinmasi,

19 JAA, JAR-OPS , (Amendment 13, Global Engineering Documents, Colorado, U.S.A, 2007), s. 1-M-1
ve 2-M-2
1% van den Velden, 6n. ver.
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e Havaaracinin ugusa elverislilik sertifikasinin izlenmesi,

e Havaaracinin bakim programlarinin hazirlanmasi,

Personel ve organizasyonla ilgili:
e Bakim performansinin degerlendirilmesi,
e Ucusa elverisliliginin yonetilmesi,

e Ucusa elverigliligin izlenmesi.

Ticari isletmelerde bu yetki kapsamindaki gorevler genellikle miihendislik
boliimii tarafindan yerine getirilmektedir. Miihendislik boliimii olarak bilinen bu boliim
EASA Part-M’de CAMO: Continuing Airworthness Management Organisation (Ugusa
Elveriglilik Yonetim Organizasyonu) olarak isimlendirilmistir. CAMO’nun yerine
getirmesi gerekli olan en Onemli gorev Part-M altboliim G’de tanimlanan “Ucusa
Elverisliligin Siirdiiriilmesi I¢in Bakim Organizasyonu” kurallar1 iginde yer almaktadir.
Altboliim D “Bakim Standartlar” ve Altboliim E “Komponentler” gorevleri JAR-145
bakim kurulusuyla koordineli olarak uygulanabilir. Fakat Part-M altboliim G anlagmali
JAR—-145 bakim kurulusuna devredilemez. Ticari bir isletme havaaracinin ugusa
elverisliligini siirdiirebilmesi i¢in sunlar1 yapmak zorundadir:'”’

e Her tip havaaraci i¢in bakim programlarinin hazirlanmasi,

e Ucusa elverislilik direktiflerinin (AD) havaaraglarina uygulanmasi,

e Havaaracindaki hasarlarin giderilmesi,

e Programli bakimlarin uygulanmasi,

e Havaaraglarmin  bakimlarinin = JAR-145 onayli bakim kuruluslarinda
yaptirilmasi,

e Teknik dokiimanlarin tutulmasi ve arsivlenmesi,

¢ Onayl modifikasyon ve onarim yontemlerinin kullanilmasi,

e Ucusa elverisliligin izlenmesi,

e Hata ve olaylarin raporlanmasi,

e Bakimla ilgili yapilan anlagmalarin otoriteye bildirilmesi.

97 JAA, Part M Presentation Course Handbook, (GDS, Hollanda, 2007), s.7
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Ucusa Elverislilik + Ucusa Elverislilik Izleme Sertifikasi

Yeni Sertifika -
ISLETME OPERASYONLARI

[
»

A A

Ugusa Elverislilik Yonetimi

—

Bakim

A

Ucusa Elverisliligin izlenmesi [

Sekil 9. JAR-OPS Subpart-M/EASA Part-M Kavrami
Kaynak: JAA, Part M Presentation Course Handbook, (GDS, Hollanda, 2007), s.3

Tablo 4. JAR-OPS Subpart-M/EASA Part-M Boliimleri
Altboliim A Genel

Altboliim B Sorumluluk

Altboliim C Ugusa Elverisliligin Stirdiirtilmesi

Altbolim D Bakim Standartlar

Altbéliim E Komponentler

Altbéliim F Bakim Organizasyonu

Altbolim G Ugusa Elverisliligin Siirdiiriilmesi I¢in Bakim Organizasyonu

Altboliim H Hizmete Geri Doniis Sertifikasi

Altboliim I Ugusa Elverisliligi izleme Sertifikasi

Kaynak: JAA, Part M Presentation Course Handbook, (GDS, Hollanda, 2007), el kitabinin
tiim boliimlerinin incelenmesiyle elde edilmistir.
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2.3.  JAR-66 Havaaraci Bakim Personelinin Lisanslandirilmasi

JAR gereklilikleri ve EASA kurallar1 iginde {izerinde en cok durulan ve
sorunlarin ortaya c¢iktigt konular havacilik personelinin lisanslandirilmasiyla ilgili
konulardir. Bu standartlar i¢inde havaaract bakim personelini ilgilendiren JAR—66 ve
EASA Part—66 bakim personeli lisanslandirma standartlaridir. Uzerine en ¢ok tartisilan
konulardan biri JAR—66 ve EASA Part—66 yiiriirliige girdikten sonra lisanslarini daha
once almis bakim personelinin korunmus haklar1 ve JAA veya EASA fiyesi iilkelerden
alinmis olan lisanslarin gegerliligidir.'*

Ayni zamanda yliksekdgrenim diizeyinde egitim veren JAR—147 veya EASA
Part—147 onayli egitim kuruluslarinda egitim alan 6grencilerin 2 yil ¢alistiktan sonra
onaylayici personel yetkisini alabilmesi konusunda tartismalar yasanmaktadir.

JAR-66 ve EASA Part—66 standartlar1 JAR—-145 veya EASA Part-145 onayh
bakim kuruluslarinda onaylayici bakim personeli olarak c¢alisacak kisilerin
lisanslandirmasini kapsamaktadir. JAR—66 gereklilikleri maksimum kalkis agirligr 5700
kg wve iizeri ucak ve helikopterlerin bakiminda ¢alisacak bakim personelini
kapsamaktadir. JAR-66 standardi 3 Nisan 1998 tarihinde yaymlanmig ve 1 Haziran
1998 tarihinden itibaren yiiriirlige girmistir. Buna gore JAA iiyesi iilkelerde ulusal
kurallara gore verilen havaaraci bakim personeli lisanslarinin en geg¢ 10 yil icinde JAR—
66 standartlarina gevrilmesi gerekmektedir.'”

JAR-66 yiiriirliige girmeden Once lisans alan kisilerin havaaraci bakim lisanslar1
JAR-66 standartlarina gore ¢evrilecektir. Yirtirlige girdikten sonra JAR—66 standardi

gecerli olacaktir.

2.3.1. Onaylayic1 Personel Kavram
Onaylayici personel kavrami havaaraci bakim personelinin bakimla ilgili yaptigi
faaliyetleri imzalayarak veya miihiirleyerek “havaaraci veya pargalarinin yeniden
hizmete verebilmesini” saglayan bakim personelini agiklamaktadir.'"
Onaylayici personelin yalnizca lisans sahibi olmasi havaaraci veya pargalarini

yeniden hizmete verebilme yetkisi i¢in yeterli degildir. Lisans sahibi personelin ayni

108 Roger van den Velden, EASA Part-145 Kursu, THY Egitim Merkezi, 2425 Nisan 2006, Istanbul

19 JAA, JAR-66 Certifying Staff Maintenance, (Amendment 1, Global Engineering Documents,
Colorado, U.S.A, 2004),s. 1-1

"0 JAA, a.g.e., s.1-1
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zamanda calistig1 JAR—145 veya EASA Part—145 onayl bakim kurulusu tarafindan da
yetki verilmis olmasi gereklidir. Onaylayici personel bakiminda calisti§i ucaklarin tip
sertifikalarina sahip olmalidir.'"

Egitim ve smavlari tamamlanan adayin JAR—66 lisansina tip sertifikasi ilave
edilmeyebilir. Fakat calistigt bakim kurulugu tarafindan gerekli tip ilaveleri
yapilmalidir. Onaylayici personelin yasit en az 21 olmalidir. Ayni1 zamanda bakimla

ilgili dokiimanlar1 yazili olan lisaniyla yazip, okuyup anlayabilmelidir.'"*

2.3.2. JAR-66 Lisans Kategorileri
JAR-66 ve EASA Part—66 lisanslarinin gecerlilik siireleri 5 yildir. 5 yilda bir
yenilenmesi gereklidir. JAR—66 standardina gore lisanslar iic ana kategoriye
ayrilmaktadir. Bir onaylayict personel bir veya daha fazla kategoride lisansa sahip

olabilir. Bu kategoriler sunlardan olugsmaktadir:'"

Tablo 5. Lisans Kategorileri

LiSANS ALT KATEGORI ALT KATEGORI
KATEGORISi (UCAK) (HELiKOPTER)
Al A2 A3 A4
A TURBIN PISTON TURBIN PISTON
MOTORLU MOTORLU MOTORLU MOTORLU
B1.1 B1.2 B1.3 B 1.4
B1 TURBIN PISTON TURBIN PISTON
MOTORLU MOTORLU MOTORLU MOTORLU
B2 ELEKTRIK/ELEKTRONIK
(ALT KATEGORI BULUNMAMAKTADIR)
c HAVAARACI BAKIM CIKIS-YENIDEN HIZMETE VERME ONAY]
(ALT KATEGORI BULUNMAMAKTADIR)

Kaynak: EASA Part-66 dokiimanin tiim boliimlerinin incelenmesiyle elde edilmistir.
http://easa.europa.eu/doc/Regulation/reg 2042 2003 Part66.pdf, iletisim adresli web sayfasi, 05.12.2008

"TJTAA, a.g.e., s.1-1
"2 JAA, a.g.e., s.1-2
"B JAA, a.g.e., s.1-3 ve 2-2



78

2.3.2.1. A Kategorisi Lisans

A kategorisi lisans sahibi JAR—145 onayli bakim kurulusunun siireglerine ve

verdigi yetki sinirlarina gore kiiglik programli bakimlari ve basit hasarlarin

giderilmesini onaylama yetkisine sahip onaylayici personeldir. Ugak, helikopter, tiirbin

ve piston motor olmak tizere alt kategorilere ayrilmaktadir.'*

A1l: Tirbin Motorlu Ucaklar
A2: Piston Motorlu Ugaklar
A3: Tiirbin Motorlu Helikopterler
A4: Piston Motorlu Helikopterler

AS5: Rezerve edilmistir

Kategori A lisansina sahip onaylayic1 personel havaaraci ugus personelinin

yapmast gereken sistemlerin hizmete verilebilir olmasi igin yapilmasi gerekli olan

islevsel testleri yapamaz. Bu nedenle A, B, C ve D check bakimlarinda gorev yapamaz.

Fakat programli hat bakimlari, kiigiik onarimlar ve haftalik bakimlara esdeger

bakimlarda gérev alabilir.'"

Kategori A lisansina sahip bir personel uygun is egitiminden sonra asagida

verilen bakim islerini yapabilir:''®

Tekerlek tinitelerinin degistirilmesi

Tekerlek fren tinitelerinin degistirilmesi

Acil ekipmanin degistirilmesi

Firinlarin, 1siticilarin ve yiyeceklerin hazirlandigi aletlerin degistirilmesi

I¢ ve dis 1s1klarm, lamba tellerinin ve flas tiiplerinin degistirilmesi.

On cam sileceklerinin degistirilmesi

Yolcu ve kabin ekibi koltuklarinin, koltuk kemerlerinin ve techizatlarinin
degistirilmesi

Kaporta ve erisim kapaklariin kapatilmasi

Cikis vanalart harig tuvalet sistemi pargalarinin degistirilmesi.

" JAA, a.g.e., s.1-3 ve 2-2
5 JAA, a.g.e., 5.2-2
16 JAA, JAR-145, (Amendment 3, Global Engineering Documents, Colorado, U.S.A, 2001), s.2-9
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e Basingh boliimiin kapilari harig, i¢ kompartiman kapilarinin ve etiketlerinin
basit tamirleri ve degistirilmesi

e Bag stii panel kapaklarinin ve kabin mobilya parcalarinin basit tamirleri ve
degistirilmesi

e Statik fitillerin degistirilmesi

e Havaaraci ve APU bataryalarinin degistirilmesi

e Ucusta yolcularin eglenmesi i¢in kullanilan eglence sisteminin degistirilmesi

e Tiim sistemlerin s1v1 ve gaz ikmali ve rutin yaglamalar

e JAA fyesi otorite tarafindan basit bir is olarak kabul edildigi yerlerde
operatoriin minimum ekipman listesi tarafindan miisaade edildigi gibi sadece
alt-sistemlerin ve ucgak pargalarinin ¢aligtirilmasi

e Isin basit oldugu kabul edilen yerlerde sadece &zel bir ugak tipi igin bakim
boliimilyle beraber JAA tam iiyelik Otoritesi tarafindan kabul edildigi gibi

herhangi diger ucak pargasinin degisimi.

Kategori A lisansinin verilebilmesi i¢in JAR—147 onayl bir egitim kurulusu

veya otoritenin onayladigi bir egitim kurulusunda 800 saat egitim alinmalidir.

2.3.2.2. B Kategorisi Lisans

B kategorisi lisans B1 ve B2 olarak iki gruba ayrilmaktadir. B1 hat bakim
lisansina sahip onaylayict personel havaaracinin yapisal, motor ve APU gibi gii¢
gruplari, mekanik ve elektrik sistemlerinin bakimin1 yaparak yeniden hizmete verebilen
personeldir. B1 lisansina sahip personel mekanikle ilgili gérevleri ve ayrica havaaraci
tizerinde giderilebilen elektrik sistemleriyle ilgili kiiclik islemleri de yapabilir. Fakat
elektrik sistemleriyle ilgili parca veya komponentlerin detayli atdlye bakimlarin
yapamaz. B1 lisans1 ucak, helikopter, tlirbin ve piston motor alt kategorilerine
ayrilmaktadir. B1 lisansi A lisansinin tiim yetkilerini kapsamaktadir.'"’

B1 ve B2 lisansina sahip onaylayic1 personel havaaraclarinin programsiz ve

programli bakimlarin1 onaylayabilir ve arizalarini giderebilir.

"TJAA, a.g.e., s.1-3
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B1 lisansina sahip onaylayici personel havaaraci ugus personelinin yapacagi

basit kokpit ve bordo paneli testlerini yapabilir.''®

Elektrik ve avyonik sistemlerin detayli bakimlar1 B2 lisansina sahip personel
tarafindan yapilir. B2 lisanst A lisansinin elektrik ve avyonikle ilgili yetkilerini
kapsamaktadir.'”

B1 lisansimnin elektrikle ilgili kiiclik bakim islemleri kapsamasi B2 lisansini
olumsuz etkilemektedir. Bunun nedeni B2 lisansina sahip teknisyene yalnizca atdlyede
ihtiya¢ duyulmasi ve hat bakimda yapilan bir¢ok bakim iglemlerinin B1 lisansina sahip
teknisyen tarafindan yapilabilmesidir.

B1 lisans1 ucgak, helikopter, tiirbin ve piston motor olmak iizere alt kategorilere
ayrilmaktadir.'

B1.1: Tiirbin Motorlu Ugaklar

B1.2: Piston Motorlu Ugaklar

B1.3. Tiirbin Motorlu Helikopterler

B1.4. Piston Motorlu Helikopterler

Kategori B1 veya B2 lisansinin verilebilmesi i¢cin JAR—147 onayli bir egitim
kurulusu veya otoritenin onayladigi bir egitim kurulusunda 2400 saat egitim alinmalidir.

B1 ve B2 lisanslarinin birlikte verilebilmesi i¢in gerekli egitim saati 3000 saattir.

2.3.2.3. C Kategorisi Lisans

C Kategorisi lisans sahibi teknisyen havaaracinin tiim sistemleri dahil olmak
lizere ana bakimdan ¢ikan havaaracinin ugusa elverisliligini onaylayan personeldir. C
lisans1 B1 ve B2 lisanslarinin yetkilerini kapsamaktadir. C lisansina sahip onaylayici
bakim personeli tek bir CRS formu (Certificate Release to Service) diizenleyip
havaaracinin programli bakimlarini onaylayarak yeniden hizmete verebilir. Fakat
programli bakimlarin Bl ve B2 lisansina sahip onaylayici personel tarafindan
tamamlanip onaylanmasi gereklidir. C lisansina sahip onaylayici personel tiim bakim
prosediirlerinin yerine getirildigini ve havaaracinin ugusa verilebilecegini onaylar. C

lisansina sahip bir personel B1 ve B2 lisanslarin1 da sahip olabilir.

8 JAA, a.g.e., 5.2-3
" JAA, a.g.e., s.1-3
120 JAA, a.g.e., s.1-3 ve 2-2
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C kategorisinde JAR—66 standardinda Onaylayic1 Ana Bakim Uzmani ingilizce

Maintenance Certifying Engineer” olarak tanimlanmaktadir. Engineer

kelimesinin Tiirkce karsiligi miihendis olarak bilinmesine karsin burada uzman olarak

degerlendirilmistir. Bunun nedeni onaylayici ana bakim uzmani lisansini miithendis ve

teknisyenlerin alabilmesidir.

2.3.2.4. Lisans I¢in Deneyim Kosullar
A lisansina sahip olabilmek i¢in gerekli kosullar sunlardan olusmaktadir:'*'
Havaaraci bakiminda 1 y1l uygulamali deneyim sahibi olmak ve JAR—-147 onayl
bir egitim merkezinde temel egitim kursu almak veya
Havacilikla ilgili bir teknik egitim almadan JAA tam iiyesi bir iilkede kalifiye
calisan olarak havaaract bakiminda 2 yil uygulamali deneyime sahip olmak
veya,
Teknik egitim almadan havaaracit bakiminda 3 yil uygulamali deneyime sahip

olmak

Bl ve B2 lisansina sahip olabilmek icin gerekli kosullar sunlardan

olusmaktadir:'*

Havaaraci bakiminda 2 yil uygulamali deneyim sahibi olmak ve JAR—147 onayl
bir egitim merkezinde temel egitim kursu almak veya

Havacilikla ilgili bir teknik egitim almadan JAA tam iiyesi bir iilkede kalifiye
calisan olarak havaaraci bakiminda 3 yil uygulamali deneyime sahip olmak veya
Havacilikla ilgili teknik egitim almadan havaaraci bakiminda 5 yil uygulamal

deneyime sahip olmak

C lisansina sahip olabilmek i¢in gerekli kosullar sunlardan olusmaktadir:'*
Havaaract bakiminda 3 yil B1 ve/veya B2 lisansina sahip onaylayici personel
olarak ¢alismak

JAA tam {iyesi otorite tarafindan kabul edilen teknik alanda egitim veren

tiniversite veya yiiksek o6grenim kuruluglardan mezun olarak 3 yil hangar

2L JAA, a.g.e., 5.2-4
122 JAA, a.g.e., 5.2-4
12 JAA, a.g.e., 5.2-4
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bakimi, bakim planlama, kalite glivence, teknik kayit, yedek parca kontrol veya

miithendislik gelistirme boliimlerinde deneyim sahibi olmak.

Kalifiye ¢alisan tanimi1 JAA tam iiyesi otorite tarafindan onaylanmis bir egitim
kursunu basariyla tamamlamig kisiyi aciklamaktadir. Egitim konularini; mekanik,
elektrik veya elektronik sistemlerin {iretim, onarim, overhaul veya incelemelerini
olusturur. Ayni1 zamanda el aletleri ve 6l¢iim cihazlarini da kapsamalidir.

Uygulamali deneyim sirasinda ek simif egitimi gerekirse bu siire de uygulamali

deneyimden sayilabilir. Bu durum A, B1/B2 ve C lisanslari igin gegerlidir.

2.3.2.5. Temel Bilgi Gereklilikleri

A, B1, B2 ve C Hava Araci Bakim Teknisyeni Lisans1 i¢in temel 6grenim bilgi
seviyeleri lic gruba ayrilmistir. Mekanik temelli kategori C lisansina sahip hava araci
bakim teknisyeni kategori B1’in temel bilgi seviyesini karsilamalidir. Aviyonik esasli
kategori C lisansina sahip hava araci bakim teknisyeni Kategori B2 nin temel bilgi
seviyesini kargilamalidir. Bu seviyeler sunlardan olugsmaktadir:'*

1. Seviye: Konunun temel elemanlarinin genel anlamda 6grenilmesi.
Ogrenci;

e Konunun temel yapisi hakkinda genel bilgi sahibi olmalidir.

e Biitiin konunun genel kelimeler ve Orneklerle basit bir tanimlamasini

yapabilmelidir.

e Tipik terimleri kullanabilmelidir.

2. Seviye: Konu hakkinda teorik ve pratik olarak genel bilgi sahibi olma ve bu

bilgileri uygulayabilme.

Ogrenci;

e Konunun teorik temel unsurlarini anlayabilmelidir.

e Konunun, genel ve gerektiginde tipik Orneklerle basit bir tanimlamasini
yapabilmelidir.

e Konunun agiklanmasinda yer alan fizik kanunlarii matematik formiiller

kullanarak aciklayabilmelidir.

2 JAA, a.g.e., s.2-App 1-1
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Konunun acgiklanmasinda yer alan yazilari, resimleri ve semalar1 okuyup
anlayabilmelidir.

Ogrenim bilgilerini detayli prosediirler kullanarak uygulayabilmelidir.

Seviye: Konu hakkinda teorik ve uygulama yoniiyle detayl bilgi sahibi olma.

egisik bilgilerin mantikli ve kapsamli bir sekilde bir araya getirme ve

uygulama kapasitesi.

&

grenci,

Konuya ait teoriyi ve konunun diger konularla baglantilarini bilmesi
gerekmektedir.

Konuyu, teorik temel bilgiler ve 6zgiin Ornekler kullanarak detayli olarak
anlatabilmelidir.

Konuya iligkin matematik formiilleri anlayip kullanabilmelidir.

Konunun anlatiminda kullanilan yazi, kroki, resim ve semalart okumasini,
anlamasini ve hazirlamasini bilmelidir.

Uretici ~ firmanin  talimatlarim1 ~ kullanarak  bilgisini  pratik  olarak
uygulayabilmelidir.

Degisik kaynak ve Olgiimlerden vardigi sonuglart yorumlamayr ve

gerektiginde diizeltici islemleri yapabilmelidir.

SHY—66 hava aracit bakim lisansindaki her bir kategori ve alt-kategori i¢in

gerekli ola
boliimlerin

almaktadir.

n temel konu boliimleri (modiiller) asagida tablo olarak sunulmustur. Bu

detaylar1 JAR—66 Section 1 ve Section 2 AMC/IEM’de detayli olarak yer
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Tablo 6. Temel Bilgi Seviyeleri

MODIL ] A veya B1 U'CAK A veya Bl_ HELi'KOPTER B2
NO KONULAR TURBINLI PISTONLU | TURBINLI| PISTONLU AVYONIK
MOTOR MOTOR MOTOR MOTOR
1 Matematik X X X X X
2 Fizik X X X X X
3 Temel Elektrik X X X X X
4 Temel Elektronik X X X X X
5 Dijital Te}(nikler/ Elektronik Ale| X X X X x
Sistemleri
6 Malzeme ve Donanim X X X X X
7 Bakim Uygulamalari X X X X X
8 Temel Aerodinamik X X X X X
9 Insan Faktorleri X X X X X
10 Havacilik Kanunlari X X X X X
1 Ugak Aerpdinamigi, Yapilar1 ve X X
Sistemleri
12 Helikopter A;rodinarpigi, X X
Yapilar ve Sistemleri
13 Hava Araci Aerodinamigi,
Yapulart ve Sistemleri
14 Itme
15 Gaz Tiirbinli Motor X X
16 Piston Motor X X
17 Pervane X X
18 Rezerve Edilmigtir

Kaynak: JAA, a.g.e.,s.2-App 1-2

2.3.3. EASA Part-66 Havaaraci Bakim Personelinin
Lisanslandirilmasi

EASA Part-66 AB Komisyonu EC 2042/2003 sayili kanunuyla 20 Kasim 2003
tarihinde yiiriirliige girmistir. JAR—66 standardi temel alinmistir.

Calismanin bu boliimiinde EASA Part-66 standardinin JAR—66 standardindan
farkliliklar1 agiklanacaktir. Farkliliklarin diginda kalanlar JAR—-66 standardiyla aynidir.

EASA Part—66 kurallarina gore havaaraci bakim lisansi alabilmek i¢in miiracaat
eden bir kisi en az 18 yasinda olmalidir. Fakat EASA Part-145 kurallarina gore
onaylayici personel olabilmek icin en az 21 yasinda olmalidir.

EASA Part—66 standardinda lisans almak i¢in getirilen deneyim kosullart JAR—
66 standardina gore daha detaylandirilmistir. Kategori A, B1.2 ve B1.4 lisanslarini
almak i¢in gerekli olan kosullar sunlardir:'>

e Daha 6nce teknik egitim almadan ii¢ yil havaaraci iizerinde ¢alismis olmak

e Teknik egitim almis kalifiye bir personel olarak iki yil havaaraci {izerinde

calismis olmak

12 EASA, EASA Part—66, s. L 315/75, www.easa.eu.int iletisim adresli web sayfas1, 17.07.2006
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e EASA Part-147 onayl bir kurulusunda veya kursunda temel egitim almak

ve bir y1l havaaraci iizerinde ¢alismis olmak

B2, B1.1 ve B1.3 lisanslarini almak i¢in gerekli olan deneyim kosullari
sunlardir:
e Daha once teknik egitim almadan bes y1l havaaraci {izerinde ¢alismis olmak
e Teknik egitim almis kalifiye bir personel olarak ii¢ yil havaaraci {izerinde
calismis olmak
e EASA Part-147 onaylh bir kurulusunda veya kursunda temel egitim almak

ve iki y1l havaaraci lizerinde ¢alismis olmak

Biiytik havaaraglari i¢in C kategorisi lisans alma kosullar1 sunlardir:

e BI.1, B1.3 veya B2 lisanslarina sahip ve biiylik havaaraglarima bakim
yapilan Part—145 onayl bir bakim kurulusunda onaylayici personel olarak ii¢
yil calismak

e BI1.2, B1.4 lisanslarina sahip ve biiylik havaaraclarina bakim yapilan Part—
145 onayli bir bakim kurulusunda onaylayict personel olarak bes yil

calismak

Kiictik havaaraglar i¢in C kategorisi lisans alma kosullar1 sunlardir:
e Bl veya B2 lisanslarina sahip ve kiigiik havaaraglarina bakim yapilan Part—

145 onayl bir bakim kurulusunda onaylayici personel olarak ii¢ y1l caligmak

Otorite tarafindan onaylanan iniversite veya diger yiiksekdgrenim
kuruluslarindan mezun olan kisiler ana bakim gorevlerinde 6 ay gézlemlenerek ii¢ yillik
tecriibeyle kategori C lisans1 alabilir.

EASA Part—66 yiirtirliige girmeden once lisans alan kisilerin havaaraci bakim
lisanslar1 Part—66 standartlarina gore ¢evrilecektir. Yiriirliige girdikten sonra EASA

Part—66 standard1 gegerli olacaktir.
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2.4. JAR - 147 Onayh Bakim Egitimi ve Sinavlar:

JAR-147 standardi, JAR-66 standardina goére lisans alacak olan onaylayici
bakim personeline egitim verecek havaaract bakim egitim kuruluslarinin saglamasi
gereken kosullar belirlemektedir. JAR—147 onayli havaaraci bakim egitim kurulusunda
egitim almanin en 6nemli avantaji JAR—66 standardina gore onaylayici personel olmak
icin gerekli deneyim siiresinin kisalmasidir. JAR-147 yetkisinde egitim ve sinav
yetkileri birbirinden ayridir. Ornegin bir egitim kurulusunun egitim yetkisi varken smav
yetkisi olmayabilir."*

JAR-147 3 Nisan 1998 tarihinde yayinlanmis ve 1 Haziran 1998 tarihinden
itibaren yiirirliige girmistir. Eger bakim egitim kuruluslar1 ulusal havacilik kurallarina
gore yetkilendirilmisse yiiriirliik siiresi 1 Haziran 2001 tarihine uzatilabilir.

JAR-147 standardi; Alt Bolim A, B, C ve D olmak iizere dort ana bolimden
olugsmaktadir. Altboliim A onayli bakim egitim kuruluslarini, Altbdliim B onayli temel
egitim kurslarini, Altb6liim C onayli havaaraci tip ve gorev egitimlerini, Altboliim D
esit emniyet ve yetki iptali boliimlerini olusturmaktadir.

JAR-147 Egitimi iki ana unsur lizerine kuruludur. Birincisi havaaract bakimi
yapabilmek ve lisans alabilmek icin gerekli olan temel egitim, digeri bakim lisansini
aldiktan sonra 6zel bir havaaracina ait tip/gorev egitimleridir. JAR-147 onayl1 bir bakim
egitim kurulusunun yalnizca temel veya tip/gorev egitim yetkisi olabilecegi gibi her iki

yetkisi de olabilir.

2.4.1. JAR-147 Tesis Gereklilikleri

JAR-147.30 tesis gereklilikleri maddesine gore egitim ve sinav alanlar1 ¢cevre ve
hava kosullarindan etkilenmeyecek ve yeterli biiyiikliikte olacaktir. Cevre ve hava
kosullarindan kasit aydinlatma, giiriiltii, toz ve duman, sicaklik ve nem kosullaridir.
Teorik egitimlerin verildigi ve sinavlarin yapildig1 alanlar diger faaliyetlerin
yuriitiildiigli alanlardan ayr1  olmalidir. Herhangi bir smifta teorik egitimde
kursiyer/6grenci sayis1 28 kisiyi gegmemelidir. Siavlarin yapildig: siniflarda 6grenciler
smav sirasinda dokiiman veya bilgisayar kayitlarina ulasamamalidir. Uygulamali
egitimlerde bir egitmen veya gézetmen kontrolii altinda kursiyer/6grenci sayisi 15 kisiyi

gecmemelidir.

126 JAA, JAR-147, (Amendment 2, Global Engineering Documents, Colorado, U.S.A, 2004), s.1-1
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Uygulamali egitimlerin verildigi temel egitim atdlyeleri diger siniflardan ayri
olmalidir. Fakat uygulamal1 egitimler bir bagka kurulusta veriliyorsa bu durum gecgerli
degildir. Eger uygulamali egitimler bir baska JAR-147 veya JAR-145 onayli bir
kurulusta veriliyorsa yazili bir anlasma yapilmalidir. Anlagmalar otorite veya JAA
Standardizasyon Komitesi tarafindan kontrol edilmektedir. Egitmenler, sinav gorevlileri
ve degerlendirme yapan personelin gorevlerini rahat bir sekilde yerine getirebilmeleri
icin ofis veya odalar1 olmalidir.

Egitim kurulusunda kagit ve diger kayitlarin saklandigi emniyet Onlemleri
alimmusg bir kayit saklama/argiv boliimii olmalidir. Bu boliime yetkisiz kisilerin ulagimini
engellemek i¢in gerekli giivenlik 6nlemleri alinmalidir. Eger gerekli giivenlik 6nlemleri
almiyorsa kayitlar ofislerde saklanabilir. Egitim kurulusunun kiitiiphanesinde tiim
egitim seviyelerini karsilayabilecek egitim dokiimanlart bulunmalidir. Kiitliiphanede
bulunmasi gereken dokiimanlar; JAR dokiimanlari, ulusal havacilik kurallari, 6rnek
bakim el kitaplari, SB: servis biiltenleri, AD: ucusa elverislilik direktifleri, havaaraci ve
komponent kayitlari, bakim c¢ikis sertifika belgeleri, el kitaplart ve bakim
programlarinin prosediirleridir. Tiim dokiimanlar gézden ge¢irilmis ve giincel olmalidir.
Ogrenci veya kursiyerler kiitiiphaneden yararlanirken bir kiitiiphane sorumlusu veya

gbzetmen bulunmalidir.'”’

2.4.2. JAR-147 Personel Gereklilikleri

JAR-147 bakim egitim kurulusunda otoriteye karst tam sorumlu bir sorumlu
yonetici ve sorumlu yOneticinin atayacagi yoneticiler olmalidir. Yonetici konumundaki
personel i¢in JAA Form—4 doldurulup otoriteye onaylatilmalidir. JAA Form—4 yonetici
personelin egitim ve deneyimlerini otoriteye gosteren bir belgedir. Ayn1 zamanda bakim
egitim kurulusunun yetkisi kapsaminda gerekli teorik ve wuygulamali egitimleri
verebilecek, simavlarim1 yapip degerlendirebilecek personeli bulunmalidir. Egitici bir
personel egitim verebilir, sinav veya degerlendirme yapabilir. Bu gorevlerden bir veya
birkacini iistlenebilir. Personel yarim veya tam zamanli olarak calisabilir. Fakat bu
durum otoriteye bildirilmelidir. Egitim personeli egitimin olmadig1 zamanlarda
havacilikla ilgili diger faaliyetlerde calisabilir. Egitim personeli 24 aylik donemde en az

35 saat ders vermelidir. {lgili konferans ve sempozyumlar bu sayiya dahil edilebilir.

2T JAA, a.g.e., s.1-A-1/2 ve 2-2/3
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Egitmenler; uygulamali egitimleri verebilecek beceri diizeyine sahip, insan
faktorleri, glincel egitim yontemleri ve giincel havacilik teknolojisi konusunda bilgi
sahibi olmali ve otoriteye sunulacak egitim prosediirleri buna goére hazirlanmalidir.
Daha once egitimle ilgili deneyimi olmayan kisiler egitmen olamazlar. Egitmenlerin
pedagojik formasyon egitimi almalar1 tavsiye edilmektedir. Egitmenler {ilkenin ulusal
egitim otoritesi tarafindan sertifikalandirilmissa denklikleri JAA tarafindan kabul edilir.

Bakim egitim kurulusunda bir kalite sistemi kurulmali ve kalite ydneticisi
atanmalidir. Ayni1 zamanda bir sinav sorumlusu bulunmalidir. Kalite sistemi tiim
faaliyetleri ve sinavlari denetleyebilmelidir. Genel olarak 50 ve daha fazla Ogrencisi
olan egitim kuruluslar1 biiyiikk, az olanlar kiigiik egitim kurulusu kapsaminda

degerlendirilmektedir.'”®

2.4.3. JAR-147 Egitim Donamimlar1 ve Malzemeleri

JAR-147.45 ve 147.50 maddelerine gore siniflarda derslerin anlatilmasi, sunu
yapilmasi, okuma ve anlamanin kolaylagtirilmasi, sekil ve  resimlerin
goriintiilenebilmesi i¢in gerekli olan egitim materyalleri bulunmalidir. Egitimin
kalitesini artirabilecek 6rnegin simiilator gibi sentetik egitim cihazlari da kullanilabilir.

Temel egitim uygulamalarin yapildig1 atolyelerde gerekli el aleti, donanim ve
cihazlar bulunmalidir. Atdlyeler 6zellikle havaaract gévdesi, motor, avyonik ekipman
ve havaaraci pargalar1 olarak boliimlendirilmelidir. Eger bir havaaracina yonelik tip
egitimi veriliyorsa gerekli alet, ekipman ve dokiimanlara sahip olmalidir. Sentetik
egitim cihazlarinin bulunmasi zorunlu degildir.

Sentetik egitim cihazlar1 6zel sistemlerin modellerini, komponentlerini veya
bilgisayar simiilasyonlarini igerebilir. Bu cihazlar genellikle karmasik sistemler ve ariza
tespiti gibi iglemler i¢in kullanilmaktadir.

Ana komponent veya parcalarin egitimleri JAR-66 modiillerine uygun olarak alt
boliimlere ayrilarak verilebilir. Ornegin modiiler yapidaki bir motor; fan, kompresér,
yanma odasi, tlirbin ve egzoz gibi alt boliimlere ayrilabilir veya B2 lisansi alacak
Ogrencilere bir oto pilotun ve flight director’un takilmasi, sistemin islevleri hakkinda
detayl bilgiler verilebilir. Boylece Ogrenci genelden 6zele dogru daha detayli bilgi

sahibi olarak calistig1 alan1 anlayabilir.

128 JAA, a.g.e., s.1-A-2 ve 2-3/4
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Bir bakim egitim kurulusu egitim yetkisi kapsaminda bakim dokiimantasyonu,
teknik bilgi yayinlari, diyagram ve kurs notu gibi materyallerin tiimiine sahip

olmalhidir.'®

2.44. JAR-147 Egitim Prosediirleri ve Kalite Sistemi

JAR-147 Egitim prosediirleri ve kalite sistemi JAR—145 prosediir ve kalite
sistemiyle biiylik bir benzerlik gostermektedir. Kalite sisteminin 6ncelikli amaci egitim
kurulusunun kendine ait denetleme siiregleriyle basarisini artirmak, 6grencilere uygun
egitim verilmesini ve JAR—-147 standardina uygunlugu saglamaktir. Kalite sistemi iki
ana unsur iizerine kuruludur. Birincisi bagimsiz denetimler yapmak ikincisi yonetime
geri beslemeyle yonetim kontrol ve izleme sisteminin kurulmasini saglamaktir. Kalite
boliimii 12 aylik bir denetim plan1 hazirlamalidir. 50°den az 6grencisi olan kii¢lik egitim
kuruluglar1 kalite denetlemelerini anlagmali bir kurulusa yaptirabilir.

Kalite boliimii denetimlerde herhangi bir olumsuzluk tespit ederse bu durum {ist
yonetime sunulmali ve ilgili boliim tarafindan gerekli diizeltici veya Onleyici faaliyetin
yapilmast i¢in siire tanimalidir. Biiyiik egitim kuruluslarinin kalite boliimlerinde ¢alisan

personel egitim faaliyetleri iginde calismamalidir.

2.4.5. JAR-147 Bakim Egitim A¢iklamalar Dokiimii

JAR-147 onayli bakim egitim kurulusu, egitim prosediirleri ve kalite sistemini
aciklayan ve TOE: Training Organisation Expositions ad1 verilen el kitabini olusturmak
ve otoriteye onaylatmak zorundadir. SHGM tarafindan TOE’ye Tiirkce BEKAD: Bakim
Egitim Kurulusu A¢iklamalar Dokiimii ad1 verilmektedir.

BEKAD dort ana boliimden olugsmaktadir. Birinci bdliim yonetim, ikinci bolim
egitim ve sinav prosediirleri, ticlincli boliim egitim sistemi kalite prosediirleri, dordiincii
boliim ise ekler konularini kapsamaktadir.

BEKAD su konular agik¢a ifade edilmelidir:"*

e Sorumlu yonetici egitim faaliyetlerinin siirekli olarak JAR—-147 standardina

uygun yiiriitiilecegini beyan edip imzalamalidir.

12 JAA, a.g.e., s.1-A-2/3 ve 2-4/5
PO JAA, a.g.e., s.1-A-3/4 ve 2-App 2-1
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e Sorumlu yoOnetici ve onun atayacagi iist diizey yoneticilerin adi, unvanlari ve
gorevleri agiklanmalidir.

e [Egiticilerin, smav gorevlilerinin ve uygulamay:r yaptiran/denetleyen
personelin adi, unvanlari ve gorevleri agiklanmalidir.

e Egitim ve siav tesislerinin yerleri ve adresleri agiklanmalidir.

e QGiincel gelismelere paralel olarak yapilacak BEKAD yenileme prosediirleri
acgiklanmalidir.

e Verilecek kurslar agiklanmalidir.

e Egitim ve kalite prosediirleri detayli olarak agiklanmalidir.

e [Eger egitim, uygulama veya simnavlar birbirinden ayri kuruluslarda veya
yerlerde yapiliyorsa detayli olarak agiklanmalidir.

e Bazi prosediirler diger anlagmali JAR-147 onayli bakim kurulusunun
prosediirlerini kapsiyor veya ilgilendiriyorsa dordiincii boliim olan ekler
boliimiine ¢apraz referans dizini ilave edilebilir.

BEKAD toplam 4 ana bolimden olugmaktadir. Bu boliimler asagida

sunulmustur:
1. Bolim: Yonetim
2. Egitim ve Sinav Prosediirleri
3. Kalite Prosediirleri
4. Ekler

2.4.6. EASA Part-147 Egitim Kuruluslar:

Calismanin  bu boliimiinde EASA Part-147 standardinin  JAR— 147
standardindan farkliliklar1 agiklanacaktir. Farkliliklarin disinda kalanlar JAR-147
standardiyla aynidir.

EASA Part-145 ile JAR-147 standartlar1 arasinda igerik agisindan en onemli
fark 147.A.160 Bulgular maddesidir. Bulgular maddesinde kalite denetimlerinde tespit
edilen bulgularin nasil degerlendirilecegi ve ne gibi diizeltici Onleyici faaliyetlerin
yapilmasi gerektigi agiklanmaktadir.

Birinci seviye bulgularda hata veya eksikliklerin en kisa siirede giderilmesi

gerekmektedir. Eger giderilemezse kurulusun yetkileri askiya alinir veya iptal edilir.
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Birincil  bulguya; sorumlu miidiiriin olmamasi, yetkilere gore egitmen
bulundurulmamasi, sinavlarda kopya ¢ekilmesi 6rnek verilebilir.

Ikinci seviye bulgularda kalite yonetim boliimii tarafindan bakim egitim
boliimiine bulgularin diizeltilmesi siire verilir ve bu siire iki ay1 gegemez. Bu siire i¢inde
bulgular diizeltilmezse kurulusun yetkileri askiya alinir veya iptal edilir. Ikincil
bulguya; degisikliklerin BEKAD’a islenmemesi, tesislerde eksikliklerin bulunmasi,

dersliklerde ¢ok sayida 6grenci bulunmasi 6rnek verilebilir.
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE VE AB ULKELERINDE JAA/EASA HAVAARACI BAKIM SiSTEMi
UYGULAMALARINA YONELIK ARASTIRMA

1. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMIi
Avrupa’nin Tiirkiye’ye cografik yakinhigi, Tirkiye’nin bir turizm iilkesi

olmas1 ve Avrupa’da calisan c¢ok sayida Tirk vatandasinin bulunmasi nedeniyle
Tiirkiye’deki ticari uguslarin biiylik bir boliimii Avrupa iilkeleri ve Tiirkiye arasinda
gerceklesmektedir. Ornegin ABD’ye THY nin haricinde ticari ugus yapan havayolu
isletmesi bulunmamasina ragmen diger havayollarinin tiimii Avrupa’ya ticari ugus
yapmakta ve hatta bazi1 Tiirk havayolu isletmelerinin Avrupa’da hat bakim {isleri
bulunmaktadir. Aym1 zamanda Avrupa {ilkelerine ait bazi havaaraglarinin bakimi
Tiirkiye’de, Tiirkiye’ye ait bazi havaaraglarimin bakimi Avrupa’da yapilabilmektedir.
Bu kosullar nedeniyle Tiirkiye AB’ye tam iiye olamamasi durumunda dahi Avrupa’nin
havacilik organizasyonlarina katilmak ve havacilik Slgiitlerini uygulamak zorundadir.
Tiirkiye bu organizasyonlara katildiginda ve havacilik faaliyetlerini bu 6lgiitlerine gore
yiiriitmeye bagladiginda bir uyum sorunu yasanabilmektedir. Bilindigi gibi AB’nin
Avrupa’da tek bir hava sahasi (The Single European Sky) olusturma amaci ve ¢abalari
mevcuttur. Sky kelimesi havaciligin her dalimi simgelemektedir. AB’nin havacilik
otoritesi olan EASA’nin nihai hedefi havaciligin her dalinda otorite olabilmektir.
Havaciligin emniyet boyutunu ¢ok fazla etkileyen havaaraci bakim sisteminde AB’nin
hazirlamis oldugu JAR/EASA havaaraci bakim gereklilik ve kurallarinin Tirkiye’de
uygulamalarina yonelik yapilacak olan bu calismanin amaci dogrultusunda asagida
verilen sorularin yanitlarina ulagilmak istenmektedir:

1. Tirkiye AB iiyesi olmasa dahi dogrudan EASA iiyesi olmali midir?

2. Tirkiye’nin JAA iiyesi olmasiyla SHGM’nin havaaract bakim ve havacilik

diizenlemeleri olusturmasinda ne gibi degisiklikler olusturmustur?
3. SHGM tarafindan JAR ve EASA kurallarina gore olusturulan diizenlemelerin
farkliliklar1 nelerdir?
4. JAR ve EASA kurallarina gore Tiirkiye havayolu sektorii havaaraci bakim

faaliyetlerinin gii¢lii ve zayif yonleri nelerdir?
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5. JAR ve EASA kurallarma gore Tiirkiye’de havaaract bakim egitim
kuruluglarinin giiclii ve zayif yonleri nelerdir?
6. Tirkiye’de havaaraci bakim faaliyetlerinde ¢alisan teknik personelin giiclii ve

zay1f yonleri ve tehdit faktorleri nelerdir?

2. ARASTIRMA YONTEMI

Tiirkiye’de yapilan arastirmanin yonteminde SHGM, havayolu isletmeleri,
havaaraci bakim kuruluglar1 ve havaaract bakim egitim kuruluslari ile goriisme
yapilmistir.

Orneklem olarak secilen Airbus Konsorsiyum’unun dért AB iiye iilkesi;
Ingiltere, Fransa, Almanya ve Ingiltere’yi kapsayan arastirmada internet iizerinden ilgili

web sayfalar1 taranmustir.

2.1. Evren-Ana Kiitle
Calisma evreni; Tiirk sivil havacilik otoritesi, havayolu isletmeleri, havaaraci

bakim kuruluslar1 ve havaaraci bakim egitim kurulusglar1 olarak belirlenmistir.

2.2. Orneklem-Cahisma Evreni

Calisma evrenini asagida verilen kurulus ve isletmelerden olugmaktadir.
Tiirkiye’deki  havaaract bakim ve egitim wuygulamalarnin  AB ilkeleriyle
karsilastiriimasi igin Airbus Konsorsiyum’unun dort AB iiye iilkesi; Ingiltere, Fransa,

Almanya ve Ispanya drneklem olarak se¢ilmistir.

TURK SIVIL HAVACILIK OTORITESI
1.  Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Miidiirligii

HAVAYOLU ISLETMELERI
1. Tirk Havayollar1 (Tiirk Havayollari’na ait havaaraglarina Tiirk Havayollari’ndan
ayr1 bir girket olan THY Teknik tarafindan bakim hizmet verilmektedir).
2. Onur Air,

(98]

Atlasjet Havayollari,

he

Pegasus Havayollari,
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15.

SunExpress Havayollari,
Sky Airlines,

Corendon Airlines,

Saga Airlines,

iz Air,

Best Air,

Freebird Airlines,

Turkuaz Airlines,

94

MNG Cargo (MNG Cargo’ya ait havaaraglarma MNG Cargo’dan ayr1 bir

sirket olan MNG Teknik tarafindan bakim hizmet verilmektedir).

ULS Cargo,
ACT Airlines.

HAVAARACI BAKIM KURULUSLARI

1.

2
3.
4

THY Teknik,

. MNG Teknik,

My Technic,

. HABOM

HAVAARACI BAKIM EGITIM KURULUSLARI

1. Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu,
2. Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu,
3. Bursa Hiirriyet Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alant,
4. Eskisehir Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alani,
5. Istanbul Bagcilar Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alan,
6. Kayseri Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alani
AB UYESI ULKELER
1. Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi-CAA
2. Fransa Sivil Havacilik Otoritesi-DGAC
3. Almanya Sivil Havacilik Otoritesi Luftfahrt Bundesamt-DGCA
4. Ispanya Sivil Havacilik Otoritesi Minister De Fomento-DGAC
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5. Ingiliz Havayolu Sirketi Brirtish Airways

6. Fransiz Havayolu Sirketi Air France (Air France ve KLM birlestigi i¢in bakim
faaliyetlerini KLM ile ortak olusturdugu bakim organizasyonuyla birlikte
yiirtitmektedir).

7. Alman Havayolu Sirketi Lufthansa (Lufthansa’ya ait havaaraglarina
Lufthasa’dan ayr1 bir sirket olan Lufthansa Technik tarafindan bakim hizmet
verilmektedir).

8. Ispanyol Havayolu Sirketi Iberia.

9. Fransiz ESMA Havacilik Akademisi Bakim Bolimii

10. ispanyol EFAV Havacilik Egitim Okulu Bakim Béliimii

11. Alman Lufthansa Technik Temel ve Tip Egitim Kurslar

12. Glamorgan Universitesi Ileri Teknoloji Fakiiltesi ve Ingiliz Air Service Training

(AST) Havacilik Egitim Organizasyonu

2.3. Veri Toplama, Verilerin Analiz ve Degerlendirme Yontemi

Tiirkiye’de yapilan arastirmada veri toplama i¢in yari bigimsel yiiz yiize
goriisme yonteminden yararlanilmigtir. Goriismenin ana hatlarint belirlemek ve veri
toplama amaciyla otorite, havayolu isletmeleri ve havaaract bakim egitim kuruluslar
icin ayrt bir soru formu olusturulmustur. Goriismeler grup veya bireylerle
gerceklestirilmistir. Eger goriisme katilan kisi veya kisilerin farkli yorum ve
degerlendirmeleri olursa arastirma konusunun degisik boyutlarini ortaya ¢ikarmak igin
bu yorum ve degerlendirmeler goriisme dahil edilmistir. Bunun i¢in arastirma soru
formlarinin son sorusunda “Eklemek istediginiz baska konu ve dnerileriniz varsa liitfen
ekleyiniz” sorusu ilave edilmistir. Amag¢ goriisiilen kisi veya gruplardan hazirlanan
goriisme sorularindan daha detayli veriler toplayabilmektir.

Airbus Konsorsiyum’unun dért AB iiye iilkesi; Ingiltere, Fransa, Almanya ve
Ingiltere’yi kapsayan arastirmada internet {izerinden ilgili web sayfalari taranarak veri
elde edilmistir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nde gortisiilen kisilerin gorevleri sunlardir:
1. Genel Miidiir Yardimcisi
2. Bakim ve Ugusa Elverislilik Miidiirt
3. Strateji Gelistirme Daire Bagkani
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4. Strateji Gelistirme Dairesi Ar-Ge Program Sorumlusu

5. Bakim ve Ucusa Elveriglilik Miidiirliigli, Havaarac1 Bakimindan Sorumlu
Miihendisler

6. Bakim ve Ugusa Elverislilik Miidiirliigii, Bakim Egitiminden Sorumlu Uzmanlar

7. Bakim ve Ugusa Elveriglilik Miidiirligli, Havaaract Bakimi Denetgileri

8. SAFA/SANA Koordinatorliigii

Havayolu isletmeleri ve havaaraci bakim kuruluslarinda goriisiilen kisilerin
gorevleri sunlardir:
1. Bakim Miidiirii ve/veya Teknik Miidiir
Kalite Miidiirii
Ana Bakim Sorumlular1

Hat Bakim Sorumlulari

A

Atolye Sorumlulari

Havayolu isletmeleri, havaaraci bakim kuruluslarinda bakim miidiirii ve/veya
teknik miidiir ve kalite miidiirleriyle kesinlikle goriisme yapilmistir. Arastirmaci
tarafindan her ikisiyle goriisme yapilamazsa arastirma bulgularinin gegersiz sayilacagi
varsayillmistir. Fakat bu durum gergeklesmemistir. Arastirma sirasinda ulagilabilen ana

bakim, hat bakim ve atdlye sorumlular ile de goriisme yapilmistir.

Havaaraci bakim egitim kuruluslarinda goriisiilen kisilerin gorevleri sunlardir:
1. Okul Miidiirti
2. Okul Miidiir Yardimcilari
3. Havaarac1t Motor/Gdvde ve Elektrik Elektronik B6liim Sorumlular

4. Kalite Yoneticileri

Havaaract bakim egitim kuruluslarinda yukarida agiklanan kisilerden en az iki
kisiyle goriisme yapilamazsa arastirma bulgularinin gegersiz sayilacagi varsayilmistir.
Fakat bu durum gerceklesmemistir.

Veri toplama asamasinda alaninda uzman kisilerin bulundugu kisi veya
gruplardan en detayli ve gercekei verilerin toplanacagi varsayilmistir. Buna ulagmak

i¢in iz siirme (tracer) ¢alismasi yapilmis, ayni kurulusta en az iki kisiyle goriigiilmiistiir.
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Belli bir sayidan sonra ayni bilgiler alinmaya baslandiginda bilgilerin gegerli ve
giivenilir oldugu varsayilmustir."!

JAA/EASA Hyesi lilkelerle karsilastirma yapmak icin secilen Orneklemler
hakkinda veri toplamak i¢in ilgili kuruluslarin resmi web sayfalarindan ve internetten
aragtirma yapilmistir.

Arastirmanin konu ve amaci nitel 6zellikler tasidigi i¢in verilerin analizinde nitel
analiz yontemleri icinde yer alan betimsel analiz tekniginden yararlanilmistir.
Degerlendirme i¢in arastirmanin “Sonug ve Oneriler” maddesinde arastirmanin bulgu ve
yorumlart dogrultusunda sonuglara ulagilmis ve gelecekte uygulanabilecek oOneriler
sunulmustur. Oneriler olusturulurken 6N+1K (6N: Ne, Nerede, Nereden, Neden, Ne

zaman, Nasil. 1 K: Kim) tekniginden yararlanilmistir.

2.4. Arastirmanmin Simirhhiklar

Goriismelerden elde edilen verilerin ses ve goriintii kayit yapilmasina goriisme
yapilan kisi veya kuruluglarin izin vermemesi nedeniyle veriler yalnizca yazili olarak
kayit altina alinmigtir.

SHGM’de elektronik veri tabani veya Yonetim Bilgi Sistemi (YBS)
bulunmadigr i¢in Tiirkiye’deki havaaraci bakim teknisyenlerinin yas ortalamasi lisans
tiirleri, yetki sinirlamalar1 gibi detayli verilere ulasilamamistir. Bu verileri elde etmek
icin yaklasik 5000 dosyanin incelemesi ¢ok uzun siire alacagindan dolayr klasorler
incelenememistir.

JAA/EASA fyesi iilkelerle karsilastirma yapmak i¢in segilen Orneklemler
hakkinda veri toplamak i¢in ilgili kuruluslardan e-posta ve faks ile bilgi istenmis fakat
herhangi bir yanit gelmemistir.

Genel havacilik faaliyetleri Tiirkiye’de AB iilkeleriyle karsilastirildiginda
Tirkiye’nin genel havacilik alaninda AB iilkelerinin ¢ok gerisinde kaldigi yapilan 6n
aragtirmada tespit edilmistir. Ornegin Ingiltere’de yaklasik 27.000 adet sivil havaaraci
bulunmaktadir. Genel havaciligin oran1 yaklasik % 96°dir. 9000 sabit kanath ugak, 1300
helikopter, 4100 mikrolight, 1800 balon/zeplin, 2500 plandr, 7000 delta kanat

bulunmaktadir.'*

P! Remzi Altunisik ve digerleri, a.g.e., s.214-218
132 http://en.wikipedia.org/wiki/General_aviation_in_Europe, iletisim adresli web sayfas1, 04.06.2010
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Almanya’da yaklasik 23.000 adet sivil havaaract bulunmaktadir. Almanya’da
havaciliktan elde edilen gelir iginde genel havaciligin pay1 %56’dir.”** Tirkiye’de ise bu
oranin Tirkiye’de %2-3 arasinda oldugu tahmin edilmektedir.'**

Bu rakamlarla karsilastirma yapildiginda Almanya ve Ingiltere’de genel
havacilik faaliyetlerinin Tiirkiye’ye gore en az 75 kat fazla oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Bu nedenlerden dolay1 Tiirkiye’deki genel havacilik ve hava taksi faaliyetleri evren ve

ornekleme dahil edilmemistir.

3. TURK HAVACILIK SISTEMININ MEVCUT DURUMU
Aragtirmada Tiirkiye’de havaaraci bakim alt sistemini de kapsayan havacilik

sistemi incelenmistir.

3.1. Tiirk Hava Tasimacihig1 Sektorii
Tirk Hava Tasimaciligi sektorii 2003 yilinda yasanan serbestlesmeyle birlikte
ozellikle yurtici hava tasimacilifinda hizli bir yiikselise gecmistir. Tablo 7°de
Ozetlendigi tizere 2002 yilinda yaklasik sekiz buguk milyon olan i¢ hat yolcu sayisi
2009 yilinda yaklasik kirk bir milyon olmustur. 2002 yilinda yaklasik yirmi bes milyon
olan dis hat yolcu sayis1 2009 yilinda yaklasik kirk dort milyon yolcuya ulasmistir.
Tiirkiye’de 2009 yili itibariyle 13 havayolu isletmesi, 3 hava kargo isletmesi

faaliyet gostermektedir. Asagidaki tablolarda istatistiki bilgiler sunulmustur.

133 http://ec.europa.eu/transport/air_portal/internal market/general aviation/doc/germany.pdf, 04.06.2010
1% http://www.airporthaber.com/readnews.php?newid=9861, iletisim adresli web sayfasi, 26.06.2010

133 Goriismelerden elde edilen veriler, ilgili isletme ve kuruluslarin web sayfalarmdan alinmustir,
02.07.2009




Tablo 7. 2002—2008 i¢ ve Dis Hat Yolcu Trafigi

IC HAT TOPLAM
viL | voLcu | PISHAT | NGy

SAYISI SAYISI
2002 8.500.839 25.054.613 33.555.452
2003 9.128.124 25.296.216 34.424.340
2004 14.438.292 30.596.297 45.034.589
2005 20.502.516 35.042.957 55.545.473
2006 28.799.878 32.884.325 61.684.203
2007 31.949.341 38.347.191 70.296.532
2008 35.832.776 43.605.513 79.438.289
2009 41.226.959 44.281.549 85.508.508
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Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/ucusbilgi.aspx, iletisim adresli DHMI resmi web sayfasindaki
bilgilerin toplanmasiyla elde edilmistir.

Tablo 8. Tiirkiye’de Bulunan Havayolu Isletmeleri, Genel Havacilik Isletmeleri ve
Havaaraci Sayisi

KONU ADEDI
Havayolu Isletmesi Sayis1 13
Havayolu Isletmeleri Ucak Sayisi 243
Havayolu Isletmeleri Koltuk Sayis1 43588
Havayolu Kargo Isletmesi Sayisi 3
Kargo Ucagi Sayisi 35
Toplam Ugak Sayisi 278
Kaynak: Havayolu, hava kargo isletmeleri web sayfalarindan ve

http://web.shgm.gov.tr/doc/hyi.xls, adresli SHGM web sayfasindan elde verilerle olusturulmustur. Ugak
sayilar1 ve tipleri EK—1, 1. sorusuna alinan yanitlara gore verilmistir. Ugak tipleri EK-4’de sunulmustur.

3.2. Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi

Tiirkiye’de ilk havacilik ¢aligmalari, 1912 yilinda, bugiinkii Istanbul Atatiirk
Hava Limani’nin yakinindaki Sefakdy’de, tesis olarak iki hangar ve kiiciik bir
meydanda baglamistir. 1925 yilinda, daha sonra Tiirk Hava Kurumu adina alacak olan
“Tirk Tayyare Cemiyeti”nin kurulmasi ile Tiirk havaciliginin kurumsal temelleri
atilmistir. 1933 yilinda 5 ucaklik kiigiik bir filo ile “Tiirk Hava Postalar1” adi ile ilk sivil
hava tagimaciligi baglatilmistir. Cumhuriyetin 10. yilinda, Milli Savunma Bakanligi'na
bagh olarak kurulan “Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi”, Tiirkiye'de sivil havayollari

kurmak ve bu yolda tasima yapmak iizere gorevlendirilmistir.
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Diinya Sivil Havaliginin hizli bir gelisme gostermesi, teknolojinin biiyiik 6nem
tasimas1 karsisinda, ulusal ¢ikarlarin korunmasi ile uluslararasi iliskilerin diizenli bir
sekilde yiiriitiilmesi ve denetlenmesi i¢in 1954 yilinda Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde
kurulan “Sivil Havacilik Dairesi Bagkanlig1”, Tiirkiye’nin sivil havacilik otoritesi olarak
1987 yilinda “Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii” olarak giiniin kosullarina gore yeniden
teskilatlandirilmistir.

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve
bu kapsamda yayimlanmis olan yonetmelik ve Havacilik Talimati ¢er¢evesinde hizmet
vermektedir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii JAA tam {iyeligi i¢in ilk miiracaatin1 1994
yilinda yapmis ve 2001 yilinda tam iiye olmustur. JAA’ye miiracaat edildikten sonra
JAA miiracaatinin bir 6rnegini ECAC’a gondermektedir. Daha sonra JAA Komitesinin
Baskant JAA Kuruluna Onerileriyle birlikte iiyelik islemlerinin baglatilmasi igin
inceleme yazis1 gondermektedir. Komite Tiirkiye'nin iiyelik i¢in gerekli islemlerin
baslatilmasina karar vermistir. Komite, JAA gerekliliklerine ne kadar siire i¢inde uyum
saglanabilecegi hakkinda otoriteyle goriiserek bir zaman siirlamasi belirlemektedir.
Tiirkiye i¢in 2 yil siire taninmustir. 1994 yilinda {iyelige miiracaat eden Tiirkiye 1996
yilinda aday lilke olmustur. Aday iilkelerin tam iiye oluncaya kadar oy hakki yoktur.
Daha sonra JAA aday otoriteye bir ziyaret (denetim-gdzetim) plani hazirlamakta ve
ilgili iilkenin otoritesi denetlenmektedir. Denetlemenin ana konusu; ilgili {ilkenin
havacilik sektoriinde iiretim, bakim, egitim, operasyon ve havacilik sektoriinde ¢alisan
personelin JAA kurallarina uyum saglayabilmesi ic¢in otoritede nasil bir yapilanma
olusturulacagidir. Ziyaret sonrasi JAA tarafindan tespit edilen bulgular otoriteye
bildirilmekte ve bu bulgularin giderilmesi igin bir tarih belirlenmektedir. Belirlenen
tarihte otorite tarafindan bulgularin giderildigini gosteren rapor JAA komitesine
gonderilmektedir. Komite tarafindan rapor aday iilkenin kabul veya reddi hakkindaki
goriis ile birlikte JAA Kurulu’na sunulmaktadir. En son karar Kurulda verilmektedir.
Kabul i¢in kurulda 2/3 ¢ogunluk gereklidir. Uyelige kabul edilmeyen iilkenin bu raporu
yeniden incelenmek lizere JAA Kuruluna gonderilebilir. SHGM bu agamalar1 1996-
2001 yillar1 arasinda tamamlayarak Nisan 2001 tarihinde tam iiye olmustur.

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii 2005 yilinda Teskilat ve Gorevleri Hakkinda

Kanun ile yeniden yapilandirilarak, Ulastirma Bakanligi'nin ana hizmet birimi olmaktan
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cikarilmis, Bakanliga bagli, kamu tiizel kisiligi haiz, 6zel biitceli bir kurulus haline
getirilmistir.

Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midiirligli; Uluslararas: Sivil
Havacilik Teskilatt (ICAO), Avrupa Sivil Havacilik Konferanst (ECAC), Avrupa
Havacilik Seyriisefer Emniyet Teskilatt (EUROCONTROL) ve Avrupa Havacilik
Otoriteleri Birligi (JAA) tiyesidir. Havacilik faaliyetleri ulusal ve uluslararasi mevzuata

uygun olarak siirdiirilmektedir."

13 SHGM, www.shgm.gov.tr iletisim adresli web sayfasi, 15.06.2009
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Asagida sunulan bilgiler arastirma i¢in kullanilan ve ¢alismanin EK-3 sayfasinda
verilen “Tirkiye Sivil Havacilik Otoritesi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin
Havaaracit Bakim Sistemi Yoniinden Degerlendirilmesi” soru formunda olan 1, 2, 3, 4,
5,6, 16, 17, 18. sorularina alinan yanitlara gore olusturulmustur:

SHGM’nin genel stratejik planlart Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan yapilmaktadir.
20072008 yillarinda SHGM’nin kendi i¢ faaliyetlerine yonelik stratejiler
gelistirilmistir. Bunlardan ilki 5436 sayili “Kamu Mali Y6netimi ve Kontrol Kanunu”
kanun hiikkmiinde kararnamelerle degistirilerek 5018 sayili Kamu Mali Yonetimi ve
Kontrol Kanununun yayinlanmasiyla mali kontrol yonetiminin uygulanmaya
baslatilmasidir. Bunun sonucunda SHGM; Ingiltere, Almanya ve Ispanya sivil havacilik
otoritelerinin oldugu gibi mali 6zerklige sahip olmustur.

SHGM’nin en biiylik stratejik hedefi Tiirkiye’nin bir havaaraci bakim iissii
haline getirilmesidir. Bu konuda My Technic Bakim Kurulusu’na ve THY’nin
Pratt& Whitney ile yaptig1 stratejik ortakligiyla (HABOM) ¢ok biiylik destek verilmistir.
THY Tiirkiye’de 6zellikle gaz tlirbinli motorlarin biiylik bakimlarinda yasanan sikintilar
nedeniyle motor iireticisi Pratt&Whitney ile stratejik bir igbirligine gitmistir. Tiirkiye’de
gaz tiirbinli motorlarin biiyilkk bakimlarini yapabilecek sayida bakim kurulusu
bulunmamaktadir.

Stratejik plan olusturmak i¢in havacilik sektoriiyle toplantilar yapilmistir. Fakat
yalnizca sektdrle toplant1 yapmanin yeterli olmadigi, bunun i¢in egitim kuruluglarindan
da gorilis alinmasinin yararli olacagi belirtilmigtir. Yonetimin karar alma siireclerinde
cok yararli olan bir Yonetim Bilgi Sistemi’nin olusturulmasi stratejik hedeflerden
biridir. Yonetim Bilgi Sistemi olusturulabilmesi i¢in ¢aligsmalar devam etmektedir.

Stratejik Plan’in Oneminin st yOneticilere yeterince anlatilamamasi ve {ist
yoneticilerin de Stratejik Plan’in 6dnemini yeterince anlayamamalar1 en 6nemli eksiklik
olarak goriilmektedir. Eger stratejik planlar {ist yonetimin destegi olmadan uygulamaya
gecerse bir basarinin elde edilemeyecegi belirtilmistir.

SHGM’nin stratejik plani olusturularak Devlet Planlama Tegkilati’na (DPT)
onay icin gdnderilmis ve Nisan 2008 tarihinde onaylanarak yiirtirlige girmistir.

Diger bir strateji ise JAA/EASA gereklilik ve kurallarinin SHGM tarafindan
ulusal yonetmeliklere doniistiiriilmesidir. SHGM tarafindan ulusal mevzuata gore

verilen havaaract bakim personeli lisanslarinin EASA Part—66 kurallarina gore
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doniistiiriilmesine devam edilmektedir. Son tarih olarak Haziran 2008 tarihi verilmesine
ragmen SHGM’nin is yogunlugu nedeniyle bu siirenin uzatilabilecegi belirtilmistir.
JAR—66 kurallarmma gore bu tarth 31.12.2010°du. Fakat JAA’in islevinin sona erip
EASA’nin ortaya cikisiyla bu tarih 2008 yilma alimmistir. SHGM tarafindan bu
doniisiim icin ge¢ kalindigr kabul edilmektedir. Havaaraci teknisyenlerinin JAR-66’ya
gore lisans ¢evrim islemleri gorevi iki personele verilmistir.

SHGM’de Pilotaj, bakim, ticari hava tasimaciligi, genel havacilik, havaalanlari,
hava trafik gibi alt sektorlere yonelik birimler bulunmaktadir. Bu birimler sektorle
stirekli iletisim halindedir. JAA/EASA gereklilik ve kurallarinin ulusal mevzuata
dontistiirme islemleri hiz kazandig1 i¢in SHGM’nin Oncelikli alt sektorleri havaaraci
bakim, havaaraci bakim egitim, pilotaj ve ticari hava tastmaciligidir. Oncelikle Avrupa
Havacilik Kurallarinin = Tirkiye’ye uygunlastirilmasina ¢alisilmaktadir. JAA  ve
EASA’nin havaalanlar1 ve hava trafik hizmetlerine yonelik gereklilik ve kurallari
bulunmadig1 i¢in havaaraci bakim, havaaract bakim egitim, pilotaj ve ticari hava
tasimaciligr oncelikli hale gelmistir. Havaaraci bakimiyla ilgili JAR-145 gerekliligi
SHY-145.01 yonetmeligine, havaaraci bakim personelinin lisanslandirilmasiyla ilgili
JAR-66 gerekliligi SHY-66.01 yonetmeligine, havaaract bakim egitimiyle ilgili JAR-
147 gerekliligi SHY-147 yonetmeligine, ticari hava tasimaciligi ile ilgi JAR-OPS
gerekliligi SHY-6A yonetmeligine, pilotaj egitimiyle ilgili JAR-FCL gerekliligi SHY-1
yonetmeligine doniistiiriilmiistiir.

SAFA denetimlerinin ilk uygulama siirecinde Avrupa’nin bir¢ok iilkesinde ¢ok
sayida Tirk tescilli ucaga SAFA denetimi yapilmistir. Tiirk ucaklarina AB {iyesi
iilkelerin ucaklarindan ¢ok daha fazla SAFA denetimi yapilmistir. Bu denetimler
sonunda ugustan men etme ve o {ilkenin hava sahasina girilmemesine varincaya kadar
cezalar uygulanmistir. SHGM’de goriisiilen kisiler bunlarin bazilarinin hakli bazilarinin
ise haksiz oldugunu agiklamistir. SHGM’de goriisiilen kisilere gore bu tiir ariza ve
aksaklarin diinyanin her yerinde bulunan isletmelerin yasayabilecegi ve ¢ok
biyiitiildiigli disiiniilmektedir. Fakat haklilik haksizlik konusunda daha detayli bilgi
vermek istemediklerini a¢iklamiglardir.

SHGM’de gortisiilen kisilere gore son yillarda SAFA denetimlerinde SHGM nin
daha aktif olup Tiirkiye’de AB iiyesi ilkelerin havaaraglarina daha sik SAFA
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denetimleri uygulamasiyla Tiirk tescilli ucgaklara Avrupa’da yapilan SAFA

denetimlerinin azaldig1 sonucuna varilmaistir.

3.3. SHGM Tarafindan Olusturulan Diizenlemeler

Bu boliimde 1983 oncesi diizenlemeler, JAA tam iiyeliginden sonra yiiriirliikte
olan havaaraci bakimiyla ilgili 6nemli 5 yonetmelik hakkinda bilgi verilmistir.

Verilen bu bilgilerin amact SHGM nin JAA tam iiyesi olmadan ve olduktan
sonra diizenlemeler hakkinda karsilagtirma yapabilmektir.

Asagida sunulan bilgiler arastirma i¢in kullanilan ve ¢aligmanin EK-3 sayfasinda
verilen “Tirkiye Sivil Havacilik Otoritesi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin
Havaaraci1 Bakim Sistemi Yoniinden Degerlendirilmesi” soru formunda olan 13. soruya
alman yanitlara gore olusturulmustur. Arastirmanin; 3.3, 3.3.1, 3.3.2, 3.3.2.1, 3.3.2.2,
3.3.2.3,3.3.2.4 ve 3.3.2.1 maddelerini kapsamaktadir.

3.3.1. 1983 Oncesi Diizenlemeler

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii'niin 1954 yilinda kurulmasiyla sivil havacilik
hizmetlerinin yapilandirilmasi, diizenlenmesi ve denetlenmesi i¢in Sivil Havacilik
Genel Midiirliigii’'ne yonetmelik ve direktif hazirlama yetkisi verilmistir. 1954-1983
yillar1 arasinda 4 yonetmelik, 6 talimat ve 1 sirkiiler olmak tizere toplam 11 diizenleme
yayilanmigtir."”’

Yonetmelik, talimat ve sirkiiler hakkinda asagida verilen tabloda agiklamalara
sunulmustur. Bunlardan 3 talimat havaaraci bakimiyla ilgilidir: Ulastirma Bakanligi
Sivil Havacilik Dairesi; Ucak Bakim Teknisyeni Lisans Talimati, Ugus Teknisyenleri
Lisans ve Sertifika Talimati, Ugusa Elverislilik Talimati.

137 Ulastirma Bakanligi, Tiirk Sivil Havacihik Mevzuati, (SHGM, Ankara, 1989), s.ii
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Tablo 9. 1983 Oncesi Yaymlanan Yodnetmelik, Sirkiiler ve Talimatlar

S/N KONUSU NUMARASI
Hava Nakliyatin1 Kolaylastirma Komitesinin Kurulus, Gorev ve
1. .. g SHD-7
Calisma YoOnetmeligi
Ugaklarin Birbirine Tehlike Teskil Edecek Sekilde Yakin
2. | Ugmalarmi Bildiren “Hava Trafik Olay1 Raporunun” SHD-S-18
Doldurulmasi ve Uygulamasina Konmasina Ait Yonetmelik
3 U{astlrma.]?)'akanhgl Ugus Harekat Uzmanligi (Dispeg) Lisans SHD-T-44
Yonetmeligi
4. |Ucakla Zirai Miicadele Isletme Y®6netmeligi SHGM-T-47
s, Ula§t1rma Bakanlig1 Sivil Havacilik Dairesi Ugusa Elverislilik SHD-T-31
Talimati
6. Ulagtn‘ma Be}kanllgl Sivil Havacilik Dairesi Pilot Lisans ve SHD-T-33
Sertifika Talimati
” Ulast}rma Bakanhgl S%Vll Havacilik Dairesi Ugak Bakim SHD-T-35
Teknisyeni Lisans Talimati
Hava Trafik Kontrol Teskillerince Hadiselerin Rapor Edilme ve
8. | . . . SHD-S-36
Incelenmesine Ait Talimat
Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Dairesi Ugus Teknisyenleri
2 Lisans ve Sertifika Talimati SHD-T-43
Cumhurbaskan1 ve diger Devlet Biiyliklerinin Seyahatleri
10. | Hakkindaki 08.07.1953 Tarih ve 4/308 Sayili Kararnamenin YOK
Sureti Tatbik Hakkinda Talimat
11 Ugusa Elverislilik Miisaadesi Verilmesi Sartlarin1 Gosterir YOK

Sirkiiler

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, Tiirk Sivil Havacilik Mevzuati, Ankara:1989

3.3.2. Yiiriirliikteki Diizenlemeler

SHGM tarafindan kurumsal 4, sektorel 30 yonetmelik, 47 sektorel talimat ve 24

genelge yaymlanmustir. 1 yonetmelik ve iki talimat taslak halindedir."”® Alt boliimlerde

havaaraci bakimi, personeli ve egitim kuruluslariyla ilgili bes yonetmelik hakkinda bilgi

verilmigtir.

138 SHGM, o6n. ver.
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Tablo 10. SHGM Tarafindan Yiiriirliikte Bulunan Y 6netmelik, Talimat Genelge ve

Taslaklar
DUZENLEMELER SAYISI BAKIMLA ILGILI
YONETMELIK (Kurumsal) 4 Yok
YONETMELIK (Sektorel) 30 5
TALIMAT 47 7
GENELGE 24 8
TASLAK 3 Yok

Kaynak: http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=ulusal Mevzuat, iletisim adresli web
sayfasi, 13.07.2009

3.3.2.1. SHY-66.01 Havaaraci Bakim Yonetmeligi
SHGM’nin EASA Part—66 kurallarina gére hazirladigi SHY—66.01 Havaaraci
Bakim Personeli Lisans Yonetmeligi 16.05.2007 tarihinde yiirlirliige girmistir. Bu
yonetmeligin amaci, SHGM tarafindan yetkilendirilmis olan havaaract bakim
kuruluslarinda gorev alan havaaraci bakim personelinde aranacak nitelikler ile bu
personele verilecek lisanslara iliskin usul ve esaslar1 diizenlemektir. EASA Part—66
kurallar1 ayni sekilde kabul edilerek SHY—66.01 yonetmeligine doniistiiriilmiistiir.
Havaaract bakim personelinde aranacak nitelikler ile bu personele verilecek
lisanslara iligkin usul ve esaslar SHY—-66-01 yonetmeligi ylriirliige girmeden once
SHD-T-35 yonetmeligine gore belirlenmekteydi. SHD-T-35 yonetmeligi ICAO Ek—1
Personel Lisanslandirma dokiimanlarina gére hazirlanan bir yonetmeliktir.
SHY-66.01 yonetmeliginde SHD-T-35 havaaraci bakim lisanslarinin Haziran
2008 tarihine kadar EASA Part—66 kurallarina gore doniistiirilecegi belirtilmesine
ragmen doniisiim islemlerinin bitirilmesinin 2010 yili sonuna kadar siirebilecegi
belirtilmektedir. 2009 yili itibariyle havaaract bakim personelinin yaklasik %50’si

dontstiirilebilmistir.

3.3.2.2. SHY-145.01 Yonetmeligi
SHGM’nin EASA Part-145 kurallarina gore hazirladigi SHY-145.01 Onayl
Bakim Kuruluslari  Yonetmeligi 17.07.2007 tarihinde yiriirliige girmistir. Bu
yonetmeligin amaci, ticari hava tagimaciliginda kullanilan her tiirlii sivil hava araglar
ile ticari hava tasimaciliginda kullanilmayan biiyiikk hava araclarina ve/veya
komponentlere bakim yapmak i¢in kamu kurum ve kuruluglar1 ile gercek ve tiizel
kisilere ait isletmelerin bakim kurulusu olarak yetkilendirilmesi i¢in sahip olmasi

gereken nitelikleri ve faaliyetlerine iliskin usul ve esaslar1 diizenlemektir.
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SHY-145.01 yonetmeliginde EASA Part-145’den farkli olarak ana bakim
sorumlusu olarak teknisyenlerin gorev alabilecegi maddesi eklenmistir. Buna gore bir
teknisyenin ana bakim sorumlusu olabilmesi i¢in en az 5 yili havaaraci iizerinde olmak
kosuluyla 15 yillik bir deneyim kosulu aranmaktadir. Bunun disinda SHGM tarafindan
EASA Part-145 kurallar1 ayni1 sekilde kabul edilerek SHY-145.01 yonetmeligine

doniistlirilmiistir.

3.3.2.3. SHY-147 Yonetmeligi
SHGM’nin EASA Part-147 kurallarma gore hazirladigit SHY—-147 Havaaraci
Bakim Egitim Kuruluslart Yonetmeligi 30.04.2006 tarihinde yiirtirliige girmistir. Bu
Yonetmeligin amaci, hava aracit bakim teknisyeni lisans1 alacak personele verilecek
egitimleri ve smavlarnn gerceklestirmek {izere yetki talep eden kuruluslarin
yetkilendirilmeleri ile uymalar1 gereken usul ve esaslari diizenlemektir. EASA Part—147

kurallar1 ayn1 sekilde kabul edilerek SHY-147 yonetmeligine doniistiiriilmiistiir.

3.3.2.4. SHY-M Yonetmeligi

SHGM’nin EASA Part-M ve JAR-OPS Subpart M birinci boliim kurallarina
gore hazirladigi SHY-M Ticari Hava Tasima Isletmeleri Bakim Sistemi Y®6netmeligi
19.08.2004 tarihinde yiiriirlige girmistir. Bu YoOnetmeligin amaci, ticari hava
tasimaciligt yapan igletmecilerin, biinyelerinde bulunan hava araglarinin ugusa
elverisliligini korumak i¢in kurmalar1 gereken bakim sistemi konusunda usul ve esaslari
belirlemektir. EASA Part-M ve JAR-OPS Subpart M birinci boliim kurallar1 ayni
sekilde kabul edilerek SHY-M yo6netmeligine doniistiiriilmiistiir.

Bir havayolu isletmesine ait SHY/JAR—-145 yetkisine sahip olmayan bir bakim
kurulusu olmasa da havayolu isletmesi SHY-M yetkisi almalidir. SHY/JAR-145
yetkisine sahip bir bakim kurulusuyla sézlesme yaparak havaaraglarinin bakimlarini

yaptirmalidir.

3.3.2.5. SHD-T-35 Talimat1
SHGM’nin 09.06.1962 yilinda hazirlayirp 13.02.1968 tarihinde en son
giincellemesini yaptigi Ucak Bakim Teknisyeni Talimati’nin amaci; ICAO iiyesi bir

devletin sivil ugak, helikopter ve plandrleri iizerinde periyodik bakim, kiiclik tamir,
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revizyon ve ucusa elverislilik kontrolii yapabilmek i¢in gerekli lisansin verilebilmesi
icin gerekli kosullar1 belirlemektir.

SHY-66.01 Havaaract Bakim Personeli Lisans Yonetmeligi 16.05.2007
tarithinde yiiriirlige girinceye kadar SHD-T-35 Ucak Bakim Teknisyeni Talimati
yirtrlikte kalmistir ve halen ytriirliktedir. Lisanslari doniistiiriillen havaaract bakim
personeli doniisimden sonra SHY-66.01 Havaaract Bakim Personeli Lisans
Yonetmeligi’ne tabi olmustur. Lisans doniisiimii yapilmayan personelin lisans yenileme
islemleri ise SHD-T-35 Ucak Bakim Teknisyeni Talimati’na gore yenilenmeye devam
edilmektedir. SHD-T-35 talimatina gore lisanslar 2 yilda bir, SHY—66.01 yonetmeligine
gore 5 yilda bir yenilenmektedir. Havaaraci bakim personelinin tiim lisanslart SHY—
66.01 yonetmeligine gore donistiiriildiikten sonra SHD-T-35 Ugak Bakim Teknisyeni

Talimat1 ytirtirliikkten kaldirilacaktir.

3.3.3. Diizenlemelerin Tasarim Siireci

Asagida sunulan bilgiler arastirma i¢in kullanilan ve ¢aligmanin EK-3 sayfasinda
verilen “Tiirkiye Sivil Havacilik Otoritesi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ niin
Havaaracit Bakim Sistemi Yoniinden Degerlendirilmesi” soru formunda olan 15. soruya
alinan yanitlara gore olusturulmustur.

Anayasa’nin 124. Maddesinde; “Basbakanlik, bakanliklar ve kamu tiizel kisileri,
kendi gorev alanlarini ilgilendiren kanunlarin ve tiiziikklerin uygulanmasini saglamak
tizere ve bunlara aykiri olmamak sartiyla, yonetmelikler c¢ikarabilirler. Hangi
yonetmeliklerin Resmi Gazetede yayimlanacagi kanunla belirtilir” seklindeki
aciklamasiyla Ulastirma Bakanligi’nin yonetmelik ve talimat olusturarak diizenleme
hazirlama yetkisi bulunmaktadir. Bu kapsamda SHGM tarafindan ilgili konularda
yonetmelik ve bu yoOnetmelikleri detayli aciklayan talimatlarla diizenlemeler
olusturulmaktadir.

Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan hazirlanan
diizenlemelerin  tasarim siirecinin ilk asamasini taslak hazirlama asamasi
olusturmaktadir. Taslaklar hazirlanirken su ilkelere uyulmaktadir:

1. Taslaklar iist hukuk normlarina aykiri olamaz.
2. Taslaklar diizenleme amacina uygun olarak hazirlanir.

3. Taslaklar hazirlanirken yargi kararlar1 g6z 6niinde bulundurulur.
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4. Taslaklar hazirlanirken diizenlenen alanlara iliskin mevzuatin tamami
gozden gecirilerek, gerekiyorsa mevcut hiikiimlerde gerekli degisiklikler
yapilir veya anilan hiikiimlerden ihtiya¢ duyulanlar taslaga alinarak ihtiyag

duyulmayan hiikiimler yiiriirliikkten kaldirilir.

5. Taslaklarin kapsam maddesi, herhangi bir tereddiide yol agmayacak agiklikta
diizenlenir; taslagin kapsami konusunda herhangi bir tereddiit bulunmuyorsa,

taslakta ayrica kapsam hiikmiine yer verilmez.

6. Taslagin madde metinleri kisa ve anlasilir bicimde diizenlenir, ayra¢ i¢inde

aciklayict hiikkiimlere yer verilmez.

Taslaklar, SHGM’nin ilgili konuyla goérevli birimleri tarafindan hazirlanir.
Hukuk miisavirlikleri disindaki birimlerce hazirlanan taslaklar hakkinda hukuk
miisavirliklerinin goriisii alinir.

Taslaklar hakkinda ilgili bakanliklar, kamu kurum ve kuruluslari, sektorde
faaliyet gosteren isletmeler ve liniversitelerin goriigleri alinir. Bunun yani sira Avrupa
Birligi miiktesebatina uyum ¢ercevesinde hazirlanan taslaklar hakkinda Avrupa Birligi
Genel Sekreterliginin, goriislerinin alinmasi zorunludur. Kamu kurum ve kuruluslari,
sektorde faaliyet gosteren isletmeler ve liniversiteler taslaklara iliskin goriislerini en geg
otuz giin i¢inde bildirir. Bakanliklar ile kamu kurum ve kuruluslar1 goriis vermek i¢in ek
stire isteyebilir. Siiresinde goriis verilmezse olumlu gorlis verilmis sayilir. Kamu
kurumu niteligindeki meslek kuruluslar ile sivil toplum kuruluslar1 da taslaklara iliskin
goriislinli otuz giin i¢inde bildirir. Siiresinde goriis verilmezse olumlu goriis verilmis
sayilir.

Tiirk anayasasina gore yonetmelik ve talimatlarin her birinin resmi gazetede
yaymlanmasina gerek bulunmamaktadir. Basbakanlik tarafindan gerekli goriilen
diizenlemeler resmi gazetede yayinlanmaktadir. SHGM tarafindan hazirlanan ve
basbakanlik tarafindan gerekli goriilen diizenlemeler resmi gazetede yayinlanarak
yiriirliige girer, resmi gazetede yayinlanmasi gerekli goriilmeyen diizenlemeler ise

Ulastirma Bakanligi SHGM tarafindan yonetmelikte belirtilen tarihte yiiriirliige alinir.
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Sekil 11. SHGM Diizenleme Siireci
Kaynak: Alt baslikta verilen bilgilere gére olusturulmustur.

3.4. SHGM Sertifikasyon Siireci'”

Bu maddede bakim ve egitim kuruluslarinin SHY/JAR-145 ve SHY/JAR-147
sertifikasina hangi siire¢lerden gecerek hak kazandiklar1 konusunda bilgi verilmistir.
Tiirkiye’de SHY/JAR-145 ve SHY/JAR-147 sertifikas1 verebilme yetkisi SHGM’ye

aittir.

13 SHGM, SHY-145.01 ve SHY-147 yonetmelikleri, 17.07.2007
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SHGM’nin bakim ve egitim kuruluslar igin sertifikasyon siireci 3 asamadan
olusmaktadir.

1. Kurulug Tarafindan Yapilacak Bagvuru, SHGM Degerlendirmesi

2. Olumlu Yanit Verilen Kurulusun SHGM Tarafindan Denetlenmesi

3. Sertifikanin SHGM Tarafindan Onaylanmasi

Havaarac1 bakim ve havaaract bakim egitim kuruluslarinin SHGM tarafindan
sertifikalandirma siirecinin ilk asamasi basvurudur. Bagvuru asamasinda kuruluslardan
gerekli dokiimanlar, insan kaynaklari, adam/saat planlari, takim ve donanim bilgileri,
kalite sistemi hakkinda bilgi, bakim verileri istenmektedir. Istenen bilgiler
SHY/JAA/EASA gerekliliklerinde bulunan standart form ve belgelere gore
olusturularak miiracaat edilir. Bilgi, dokiiman ve dosyalar SHGM tarafindan
degerlendirilir. Miiracaat eden kurulusa en ge¢ 30 giin i¢inde olumlu veya olumsuz
yanit verilir.

Siirecin ikinci asamasini, olumlu yanit verilen kurulusun SHGM tarafindan
denetlenmesi olugturmaktadir. Denetlemede JAA/EASA gerekliliklerine gore hazirlanan
Check-listler kullanilir. Tespit edilen bulgular SHGM tarafindan kurulusa raporlanir.
Bulgular, 1. ve 2. Seviye olmak {izere 2 gruba ayrilmaktadir. 1. Seviye bulgu emniyeti
dogrudan etkileyen olumsuzluklardir. 2. Seviye bulgular emniyeti dogrudan
etkilemeyen fakat devami halinde etkileme olasiligi bulunan olumsuzluklardir. 1.
Seviye bulgularda diizeltme i¢in en fazla 3 (li¢) isgiinii, 2. Seviye bulgularda ise en fazla
60 (altmis) isglinii siire verilmektedir. Kurulus tarafindan bu bulgularin kapatildigina
gosteren rapor verilen siire icinde SHGM’ye gonderilmelidir. Gonderilen rapor sonucu
SHGM tarafindan degerlendirme yapilir. Degerlendirme sonucu tekrar denetleme
yapilip yapilmamasi gerektigine karar verilir.

Siirecin tigiincii ve son asamasini SHGM tarafindan hazirlanan sertifikanin
onay asamast olusturmaktadir. Onay i¢in SHGM doner sermaye hesabina hizmet
tarifesinde belirtilen {icret kurulus tarafindan yatirilarak sertifikasyon siireci
tamamlanmaktadir. Sertifikasyon siireklilik tastmamaktadir. SHGM tarafindan iki yilda

bir defa denetleme yapilarak sertifikasyon stireci tekrarlanmaktadir.
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3.5. Havayolu Isletmeleri

2003 yilindaki serbestlesmeden sonra 6zellikle i¢ hat yolcu sayisinin artmasi
havacilik sektoriinii olumlu yonde etkilemistir. Fakat yurtdist hatlar ve kargo
tasimaciliginda i¢ hat tasimaciligina oranla gelisme saglanamamistir. Kargo alaninda
pazarin Ozellikle Cin olmak tizere Uzakdogu’ya yonelmistir. Tirkiye’de faaliyet
gosteren kargo isletmelerinin iislerini Cin’e tasimak zorunda kalmiglardir. Ayrica yakit
fiyatlarindaki dalgalanmalar havayolu isletmelerini ¢ok olumsuz etkilemektedir.

Havayolu isletmeleri kendi aralarindaki rekabetin yalnizca fiyatta yasandigi
fakat hizmet kalitesini artirma yoniinde bir rekabetin olmadig1 konusunda hemfikirdir.
Havayolu isletmelerinin aslen karayoluyla tasimacilik yapan otobiis isletmeleriyle
rekabet ettikleri agiklanmaktadir. Ozellikle i¢ hatlarda yasanan yolcu sayisindaki artis
havayolu bilet fiyatlarinin diisiiriilmesiyle yolcularin otobiis yerine ugagi seg¢mesi
nedeniyle olugsmustur. Otobiis isletmeleri ise rekabette Ustlinlikk saglamak amaciyla
hizmet kalitelerini artirmaktadir. Bunun ic¢in daha konforlu otobiislerle hizmet
verilmekte, internet baglantis1 sunulmakta, otobiis dinlenme tesisleri yenilenmekte ve

servis kalitesi artirilmaktadir. (Bkz. Ek—1, soru 29)

3.6. Havaaraci Bakim Hizmeti Veren Kuruluslar

THY Teknik ve MNG Teknik bakim kuruluslar1 disinda My Technic havaaraci
bakim merkezi kurulmustur. THY ve Pratt&Whitney ortakligiyla olusturulacak olan
HABOM havaaraci bakim merkezinin kurulmasi i¢in faaliyetler devam etmektedir. Bu
bakim merkezlerinin yararlarinin sunlar olmasi beklenmektedir: (Bkz. EK—1, soru 12)
1. THY ve MNG acisindan rekabetin artmasiyla kalitenin artmasi beklenmektedir.
2. Bakim olanaklarinin artmasiyla Tiirkiye’de bulunan ugaklarin yurtdisina gitmesine
gerek kalmayacak ve isletmeler agisindan ¢ok 6nemli olan zaman kazanilacaktir.
3. Ugaklarin yurtdisina gidip gelmesi i¢in gereken yakit ve diger giderler olmayacaktir.
4. Par¢a ve aksesuarlarin yurtdisina gidip gelmesi i¢in gereken kargo ve glimriik
giderleri olmayacaktir.
5. Bakim i¢in yurtdigina 6denen doviz yurtiginde kalacaktir.
6. Havaaraci1 bakim teknolojisi daha giincel takip edilebilecektir.
7. Personel istihdami saglanacaktir.

8. Havayollar filo genigletmede daha esnek davranabilecektir.
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9. Nitelikli havaaract bakim personelinin is basinda yetistirilmesine olanak
saglanacaktir.

Ozellikle son 3 yildan beri havayolu isletmeleri teknik hizmetleri havayolu
isletmesinden ayirarak ayri bir isletme bi¢cimde yapilandirmaktadir. Bunun en 6nemli
nedeni Tirkiye’de ucgak sayisinin fazla, buna karsilik bakim kuruluslarinin az olmasidir.
Teknik hizmetlerin havayollarindan ayrilarak tiim havayollarina ait ugaklara bakim
hizmeti verilmesi amaclanmaktadir. Havayollarinda 2003 yilinda yasanan
serbestlesmeden sonra yogun rekabetten dolayr kar paylari azalmigtir. Buna karsilik
havaaraci bakim hizmetlerinin kar payir daha yiiksektir. Havayolu isletmeleri bakim
olanaklarin1 artirip havaaraci bakim hizmetlerinden daha yiiksek oranda pay almak
istemektedir. (Bkz. EK-1, soru 29)

THY nin 2009 yil1 net kar1 2008 yilina gore % 27 azalarak 456 milyon TL
(238 milyon Euro) olmustur.'*

THY Teknik’in 2009 yili net kar1 2008 yilina gore % 20 artarak yaklasik 60
milyon TL (30 milyon Euro) olmustur.'!

Tiirkiye’deki bakim kuruluglarimin  halen kullandig1 kapali hangar alam
150.000 m*dir. THY Teknik’in HABOM projesi kapsaminda Sabiha Gokgen
havaalaninda 170.000 m” ve Anakara Esenboga Havaalani’na kii¢iik ugaklar i¢in 7.000
m® hangar alam1 yapmasi planlanmaktadir. MNG Teknik tarafindan Atatiirk
Havaalani’na 64.000 m* hangar alan1 yapilmasi planlanmaktadir.'**

THY Teknik’in Atatiirk Havaalani’nda sahip oldugu birinci hangar 25.000 m’
olup 2 genis govdeli (Airbus 300/310/340) ve 3 dar govdeli (Boeing 737, Airbus 320)
ugak kapasitesine sahiptir. Ikinci hangar 60.000 m” olup 3 adet genis govde (Airbus
300/310/340, Boeing 777) ve 4 dar govdeli (Boeing 737, Airbus 320) ugak kapasitesine
sahiptir. THY teknik’in toplam kapali alam1 130.000 m*’dir. (Bkz. EK-1 soru 7).

MNG Teknik’in Atatiirk Havaalani’nda sahip oldugu hangar 5.000 m” olup 1
genis govdeli (Airbus 300/310/340, Boeing 777) ve 2 dar govdeli (Boeing 737, Airbus

1901 Ocak - 31 Aralik 2009 Dénemine iliskin Faaliyet Raporu,
http://wwwdownload.thy.com/download/investor relations/annual reports/2009 Faaliyet Raporu.pdf,
iletisim adresli web sayfasi, 27.06.2010

"“http://www.thyteknik.com/download/thy%20teknik %202009%20yili%20bagimsiz%20denetim%20rap
oru.pdf, iletisim adresli web sayfasi, 27.06.2010

142 http://www.thyteknik.com/download/31.12.2009.pdf ve http://www.mngtechnic.com/news.aspx,
iletisim adresli web sayfalar1, 27.06.2010
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320, MD80 Serisi) veya 4 dar govdeli ugak kapasitesine sahiptir. MNG Teknik’in
toplam kapali alan1 7.000 m**dir. (Bkz. EK-1 soru 7).

Tablo 11 Tiirkiye’de Halen Kullanilan Hangar Kapali Alanlar1

. 1. Hangar: 25.000 m”
THY Teknik 2. Hangar: 60.000 m’
MNG Teknik 5.000 m®
My Technic 60.000 m*
TOPLAM 150.000 m’

Kaynak: Arastirmada alan taramasinda kullanilan sorulara ve web sayfalarindan
elde edilen bilgilere gore olusturulmustur.
(http://www.thyteknik.com/download/31.12.2009.pdfhttp://www.mngtechnic.com/about
us.aspx). (Bkz. EK-1 soru 7)

Tablo 12 Tiirkiye’de Yapilmasi Planlanan Hangar Kapali Alanlar

THY Teknik (HABOM) 170.000 m*
THY Teknik (Ankara Esenboga) 7.000 m?
MNG Teknik 64.000 m”
TOPLAM 241.000 m’

Kaynak: THY Teknik resmi web sayfasi.
(http://www.thyteknik.com/download/31.12.2009.pdf) , MNG Teknik’e gonderilen e-
postaya verilen yanit. (technic@mngtechnic.com)

3.7. Havaaraci Bakim Personeli

Tirkiye’de SHGM’ye kayith bulunan lisans doniisiimii yapilacak 4853 kayitl
teknisyen bulunmaktadir. Yaglar1 18-65 arasindadir. Tiirkiye’de havaaraci bakim
teknisyenlerini 65 yasina kadar ¢alismasina izin verilmektedir. (Bkz. EK-3, soru 19)

SHD-T-35 yonetmeligine gore lisans sahibi olan havaaraci bakim
teknisyenleri AB’ye uyum siirecinde EASA Part-66’ya gore lisans ¢evrimlerinde lisans
kayb1 yasamayacaktir. Fakat SHGM’de bulunan kayitlardan egitim ve tecriibe
durumlar belirlenerek lisanslarinda yetki sinirlamasima gidilecektir. (Bkz. EK-3, soru
20-21)

Havayollar1 bakim sektoriinde calisanlarin yaklagik %90°1 sivil, %10’u askeri

kaynaklidir. Sivil kaynakli olanlarin yaklasik %50°si Anadolu Universitesi Sivil
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Havacilik Yiiksekokulu mezunudur. Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu
mezunlarinin 6zel havayolu isletmeleri ve bakim kuruluslarindaki oran1 %80’lere kadar
cikmaktadir. Ozellikle THY askeri kaynaklardan personel alimmi durdurmus ve
onceligi havacilik alaninda yiliksek ogretim kuruluslarindan mezun olan kisilere
vermistir. Ayni sekilde 6zel havayolu igletmeleri de bakim personeli ihtiyacinin %70-
80’ini havacilik alaninda yiiksek Ogretim kuruluslarindan mezun olan kisilerden
karsilamaktadir. (Bkz. EK-1, soru 11, 25)

Askeri personelin tercih edilmemesindeki en 6nemli etken askeri personelin
bakim lisanslarinin bulunmamasi veya lisanslarinin EASA Part—66, SHY/JAR—-66
kurallarina uygun olmamasidir. Yeni bakim lisansinin alinmasi veya mevcut lisansin
EASA Part—66, SHY/JAR—-66 kurallarina gore ¢evrilebilmesi i¢in sinavlara girilerek en
az 75 puan aliip basarili olunmasi gerekmektedir. Bu durum isletmeler agisindan
zaman ve isgiicliniin kaybolmasina neden olmaktadir. Bu nedenle EASA Part—66,
SHY/JAR-66 kurallarina gore lisansa sahip veya egitim almis olan havacilik
mezunlarina ve sivil personele dncelik taninmaktadir. (Bkz. EK-1, soru 11)

Bakim teknisyeni lisanslarinin JAR-66 kurallarina gore doniistiiriilmesine
Haziran 2008 tarihi itibariyle baslanmistir. Fakat siire¢ ¢ok yavas calismaktadir.
Sektorde c¢alisanlarin  yaklasik  %350’sinin  lisanslar1  doniistiirilmemistir. Lisans
doniisiimii yapilan ¢ogu teknisyene ise sinirlama getirilmistir. Ornegin gdvde-motor
lisansina sahip teknisyenlere hat bakimda elektrik-elektronik cihaz degisimi igin
sinirlama getirilmistir. EASA Part—66 ve JAR-66 kurallarina gore gdvde-motor
lisansina sahip teknisyenler hat bakimda -elektrik-elektronik cihaz degisimi
yapabilmektedir. Lisans doniisiimlerinde egitim ge¢misi incelendigi i¢in bircok alanda
teknisyenlere siirlandirma  getirilmigtir.  Sinirlamalarin  kaldirilmast  i¢in  ise
teknisyenlerin sinavlara girmesi gerekmektedir. Sinav icin egitim kosulu yoktur fakat
sinavda basarili olabilmek i¢in yiiz lizerinden en az yetmis bes not baraji1 bulunmaktadir.
Halen gorev yapan personelin teorik sinavlardan yetmis bes gecer notunu alamamasi
durumunda teknisyenler yaptigi isleri onaylayamamaktadir. (Bkz. EK-3, soru 22)

Havayolu isletmeleri onaylayici personel yaninda onay yetkisi bulunmayan
personelin ¢alistirilabilmesine olumlu yaklasmaktadir. Onay yetkisi bulunmayan
personelin onaylayici personel tarafindan siirekli gozetim altinda tutulmasiyla hatalarin

Oniline gecmek isteyen isletmeler i¢in bu durum maliyelerin azaltilmasini saglamaktadir.
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Onaylayic1 personele onaylayici olmayan personele gore iki-iic kat fazla iicret
O6denmektedir. Havayolu ve bakim isletmelerinin tiimii bu konuda hemfikirdir. (%100)
(Bkz. EK-1, soru 22)

Bakim personeli yoniinden iiretim planlamada sorun yasanmamaktadir. Bakim
kuruluglar1 yaklasik %90 kapasite kullanim oraniyla ¢aligmaktadir. (Bkz. EK—-1, soru
23)

Havacilik bakim endiistrisinde teknik lise veya iiniversite kokenli personeli
tercih etmesindeki yaklasim %50 lise mezunu bakim teknisyeni, %50 yiiksekokul
mezunu bakim teknisyeni seklinde olmaktadir. Lise mezunlarinin onaylayici olmayan
bakim teknisyeni statiisiinde, yiiksekokul mezunlarinin ise onaylayict bakim teknisyeni
statiisiinde calistirilmasi planlanmaktadir. Yiiksekokul mezunlarinin Ingilizce ve genel
havaaraci bilgisi agisindan lise mezunlara gore daha yiliksek seviyede olduklari
belirtilmektedir. Havayolu ve bakim igletmelerinin tiimii bu konuda hemfikirdir. (%100)
(Bkz. EK-1, soru 25)

EK-1, 8. soruya alinan yanitlara gére havayollar1 ve bakim kuruluslarinda
3658 teknisyen, 402 miihendis c¢aligmaktadir. Tirkiye’de toplam 4853 teknisyen
bulundugu i¢in Tiirkiye’de c¢alisan teknisyenlerin yaklasik %75’1 (3658/4853)
havayollar1 ve bakim kuruluslarinda ¢alismaktadir. Tiirkiye’de yaklasik 9 teknisyene

karsilik 1 mithendis gorev yapmaktadir. (3658/402).

3.8. Havaaraci Bakim Egitim Kuruluslar:
Tirkiye’de faaliyet gosteren havaaraci bakim egitim kuruluslar1 sunlardir:
1. Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu,
Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu,
Kocaeli Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu,
Eskisehir Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alani
Bursa Hiirriyet Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alani,
Istanbul Bagcilar Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alana,
Kayseri Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alani

S A R o
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Tablo 13. Yiiksek Ogrenim Seviyesinde Havaaract Bakim Egitimi Veren
Kuruluslarin Kontenjanlari

Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Boliimler Kontenjan
Ucak- Govde-Motor Boliimii 40
Havacilik Elektrik ve Elektronigi Bolimii 20
Toplam 60
Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Boliimler Kontenjan
Ucak Elektrik- Elektronik Boliimii 20
Ugak Govde — Motor Boliimii 20
Toplam 40
Kocaeli Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Boliimler Kontenjan
Ugak Govde Motor Boliimii 20
Ucak Elektrik Elektronik Boliimii 20
Toplam 40
GENEL TOPLAMLAR
Ucak Govde Motor Bakim Boéliimii Toplam 80
Ucak Elektrik- Elektronik Boliimii Toplam 60
GENEL TOPLAM 140

Kaynak: (Bkz. EK-2: TURKIYE'DE BULUNAN HAVAARACI BAKIM EGITIM
KURULUSLARININ MEVCUT DURUMUNUN DEGERLENDIRILMESI, soru 1)

Erzincan Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu’nun agilmasi icin Ulastirma
Bakanlig1 ile Erzincan Universitesi Rektorliigii ve Celebi Holding arasinda 2008 yili
icerisinde okulun agilmasi i¢in protokol imzalanmistir, okulun yapim c¢aligmalar1 devam

etmektedir.
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Tablo 14. Orta Ogrenim (Lise) Seviyesinde Havaaraci Bakim Egitimi Veren
Kuruluslarin Kontenjanlari

Eskisehir Anadolu Teknik Lisesi U¢ak Bakim Alam

Boliimler Kontenjan
Ucak Govde Motor Bakim Alani 30
Ucak Elektrik Elektronik Bakim Alani 30
Toplam 60

Bursa Hiirriyet Anadolu Teknik Lisesi U¢ak Bakim Alam

Boliimler Kontenjan
Ucak Govde Motor Bakim Alani 20
Ucak Elektrik Elektronik Bakim Alani 20
Toplam 40

Istanbul Bagcilar Anadolu Teknik Lisesi Ucak Bakim Alam

Boliimler Kontenjan
Ugak Govde Motor Bakim Alani 30
Ucak Elektrik Elektronik Bakim Alani 30
Toplam 60

Kayseri Anadolu Teknik Lisesi U¢cak Bakim Alam

Boliimler Kontenjan
Ucak Govde Motor Bakim Alani (iki y1lda bir) 20
Ucak Elektrik Elektronik Bakim Alani (iki y1lda bir) 20
Toplam 20
Ucak Govde Motor Bakim Alani Toplam 100
Ucak Elektrik- Elektronik Alam1 Toplam 100
GENEL TOPLAM 200

Kaynak: (Bkz. EK-2: soru 1)

Ik 6 egitim kurulusunda B1 ucak gdévde-motor ve B2 ucak elektrik-elektronik
egitimleri verilmektedir. Kayseri Anadolu Teknik Lisesi Ucak Bakim Alani’nda ise
genellikle bir yil elektrik-elektronik, ertesi y1l gévde-motor egitimleri verilmektedir.
Fakat EASA Part-66 ve JAR-66 kurallarina gore gévde-motor egitimine daha fazla
talep oldugu icin govde-motor egitimine agirlik verilecektir. Sektdrden gelecek talebe
de bagl olmak tizere gore ti¢ y1l gdvde-motor egitimi bir yil elektrik-elektronik egitimi
verilmesi planlanmaktadir.

Is ve Is¢i Bulma Kurumu ISKUR ile Eskisehir Anadolu Teknik Lisesi Ucak
Bakim Alam1 ve THY Teknik tarafindan lise ve meslek lisesi mezunlarina kurs
biciminde egitim verilmesi planlanmaktadir. Bu egitimi alan kisilere EASA Part—66
kurallarina gore lisans verilmeden, THY de onaylayici olmayan personel statiisiinde
calistirilmas1 amaglanmaktadir. Proje kapsaminda yilda 30 kisiye egitim verilecektir.

(bkz. EK-2, soru 20)
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3.9. Tiirk Hava Tasimacilig1 Sektoriine Ait Beklentiler
3.9.1. Trafik Tahminleri'*

Ulastirma Bakanligi’nin 2023 vizyonuna goére 2008 yilinda yaklagik 75 milyon
olan i¢-dis hat havayolu yolcu sayisinin 350 milyon yolcu olmasi planlanmaktadir.
Uluslararast Hava Tasimaciligt Birligi IATA nin Tiirkiye i¢in 2003 yilinda hazirladigi
raporda Tiirkiye’de 2015 yilinda havayolunu kullanan yolcu sayisinin 55 milyon olacagi
tahmin edilirken bu saytya bu tahminden iki yil sonra 2005 yilinda ulasilmistir. 2009
yil1 verilerine gore i¢-dis hat havayolu yolcu sayis1 84 milyon olmustur. 2008 yilinda
toplam 741.765 olan ugak trafigi 2009'da % 5.7 artarak 784.031'e yiikselmistir.

2023 yilinda yolcu sayisinin 350 milyon olmasi beklendigi i¢cin Devlet Hava
Meydanlari Isletmesi tarafindan yeni havaalanlar1 yapilmasi planlanmaktadir. En énemli
proje 2023 yilina kadar Istanbul’da 60 milyon yolcu/yil kapasiteli yeni bir havaalani
yapilmasidir. Ayrica diger illerde 30 milyon yolcu/yil kapasiteli iki havaalani, 15

milyon yolcu/yil kapasiteli 3 havaalan1 yapma projeleri de mevcuttur.

3.9.2. Havaaraci Filo Tahminleri
Havacilik sektoriiniin beklentisine gore 2009 yilinda 277 olan havayollarinda
kullanilan ugak sayisinin 2010 yilinda 300’iin {izerinde olmasi1 beklenmektedir.'** THY
ucak filosunu 2010 yilinda 17 ugak daha alarak 151°e ¢ikarmayi, 2023 yilinda ise
yaklagtk 300 ucaklik bir filoya sahip olmayi planlamaktadir.'*® 2023 yilinda
Tiirkiye’deki biiyiik gvdeli ucak sayisinin yaklasik 750 olmasi beklenmektedir.'*°

3.9.3. Havaaraci Bakim Personeli Gereksinimi
Hava trafik ve havaaraci filo tahminlerine gore Tiirkiye’de yaklasik 5000 olan
havaaracit bakim personeli sayisinin HABOM projesinin yiiriirliige girmesiyle 2013
yilinda 10.000, 2023 yilinda ise ugak sayisina gore 20.000 {izerinde olmasi
beklenmektedir.

'3 http.//www.transport.com.tr/hav7.71@2200.html, iletisim adresli web sayfasi, 20.07.2010

14 http://arsiv.zaman.com.tr/2002/06/05/ekonomi/h7.htm , iletisim adresli web sayfasi, 07.07.2009
15 http://www.ulasim2023.org/index.php?option=com_content&view=article&id=128:thy-nn-2023-
hedef-350-ucaklik-flo&catid=12:hava-ulaimi&Itemid=22, iletisim adresli web sayfasi, 07.07.2009
146 MyTechnic, http://www.mytechnic.aero/pdf/SHML.pdf, iletisim adresli web sayfasi, 20.07.2010
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2011 yilinda THY’nin HABOM projesi kapsaminda 5000 teknisyene ihtiyag
duyulmaktadir.'’

4. AB UYESI ULKELERDE HAVAARACI BAKIM SISTEMININ MEVCUT
DURUMU
Arastirmada Orneklem olarak secilen dort AB fiyesi iilkenin havaaraci bakim

alt sistemini kapsayan havacilik sistemi incelenmistir.

4.1. Tasmmacihik Sektorii'®

1993, 1994, 1997 yillarindaki diizenlemelere ragmen AB iiyesi iilkelerde hava
tasimaciligl faaliyetleri ¢ok biiyiik bir artis gostermemekte ve hala elit bir siifin
yararlandig1 ulasim yoOntemi olarak goriilmeye devam etmektedir. Pazarin yaridan
fazlasina ulusal bayrak tasiyict konumunda olan biiyiik havayolu isletmeleri hakimdir.'*
Biiylime egrisi yilik +%5 degisim ile sabit bir egilim gostermektedir.'

Orneklem olarak secilen Ingiltere, Fransa, Almanya ve Ispanya’daki hava

tagimacilig1 faaliyetleri AB’nin yaklagik %25’ini olugturmaktadir.

Tablo 15. 2009 Yili AB Hava Tagimaciligi Sektor Verileri

ULKELER ADEDI
Havayolu Isletmesi Sayisi 103
Hava Kargo Isletmesi Sayis1 36
Taginan Yolcu Sayist 700.000.000
Tasinan Kargo Miktari (ton) 7.000.000

Kaynak: European Regions Airline Association, www.eraa.org, iletisim adresli web sayfasi,
20.03.2010

17 Devlet Planlama Teskilat: Miistesarlig1, Kalkinma Plani, Havayolu Ulagimi Ozel Thtisas Komisyonu
Raporu, http://www.tayyareci.com/makaleler/altunbulak/images/9KALKINMAPLANI.pdf, iletisim
adresli web sayfasi, 20.07.2010

148 Tablolarda verilen bilgiler yaklasik 10 web sayfasindan elde edilen verilerin birlestirilmesiyle
olusturulmustur ve yaklasik rakamlar ifade etmektedir.

' Dinos Kyrou, Lobbying The European Commission: The Case Of Air Transportport, (Ashgate,
Hampshire, England, 2000), s.68-73

139 «“World Airline Traffic”, Air Transport World Dergisi, Ocak 2010
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Tablo 16. 2009 Yil1 AB Havayolu Ugak Sayilar

ULKELER ADEDI
Ingiltere 520
Fransa 255
Almanya 440
Ispanya 260
Ingiltere, Fransa, Almanya, Ispanya TOPLAMI 1480
AB UYESI ULKELERIN TOPLAMI 5800

Kaynak: European Regions Airline Association, www.eraa.org, iletisim adresli web sayfasi,
20.03.2010

4.2. Sivil Havacilik Otoriteleri
Aragtirmada Airbus Konsorsiyumun iiyeleri olarak érneklem segilen Ingiliz,

Fransiz, Alman ve Ispanyol Sivil Havacilik Otoriteleri hakkinda bilgi verilmistir.

4.2.1. Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi CAA'™
Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi CAA 1972 yilinda devlete bagh bir kurulus
olarak Ingiliz hiikiimeti tarafindan olusturulmustur. Ana gorevi 5 ana konu iizerindedir.
Bunlar;
Havacilik Emniyeti
Ekonomik Diizenlemeler
Hava Sahasi Diizenlemeleri

Tuketici Haklar1 Koruma

A e

Cevre Koruma ve Danigmanlik

CAA havacilikla ilgili standartlarin olusturulmasin1 ve uygulanmasini saglar.
Havayollari, havaalanlar1 ve ulusal hava trafik hizmetlerini ekonomik faaliyetlerini
kontrol eder ve rekabeti tesvik eder.

CAA Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi SHGM gibi mali kaynaklarini devletten

degil hizmet karsilig1 havacilik kuruluslarindan aldig {icretlerle olusturmustur.

B CAA, www.caa.co.uk iletisim adresli web sayfasi, 24.05.2010



123

Kurul Bagkan

Avrupave Finans ve
Uluslararasi Yardimci
Strateji Dairesi Hizmetler

Sekretaryave
Hukuk o Insan Kaynaklan
Muisavirligi

Emniyet Ekonomik

Tiiketici Koruma

Havasahasi
Politikast Mudurt

Diizenleme Diizenleme
Kurulu Kurulu

Grubu

Sekil 12. CAA Organizasyon Semasi
Kaynak:http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid=286&pagetype=90&pageid=798, iletisim
adresli web sayfasi, 24.05.2010

Havaaraci bakim faaliyetleriyle ilgili birim Emniyet Diizenleme Kuruludur.
CAA’de yaklasgitk 1000 personel bulunmakta ve bunun yaklagik 800°’ti Emniyet
Diizenleme Kurulunda gorev yapmaktadir. Bu kurulun diger gorev alanlar1 sunlardir:

Ticari ve Genel Havacilik, AB standartlar1 Uyumlagtirma, Ugus operasyonlari,
Standart Olusturma ve Uygulama, Yolcu Emniyeti, Havaarac1 Tescil, Havaaraglarinin
Yapisal, Materyal ve Itki konulari, Havaaraglarinin Ugusa Elverisliligi, Havaaraci
Dizayn ve Uretim, Ugus Personeli Lisanslandirma, Saglik, Insan Faktérleri, Hava Trafik
Kontrol Hizmetleri, Havaalanlar1 Lisanslandirma ve Denetleme, Olay Raporlama,

Aragtirma, Uluslararas1 Danigsmanlik ve Egitim Hizmetleri.
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4.2.2. Fransiz Sivil Havacilik Otoritesi DGAC'?

Fransiz Sivil Havacilik Otoritesi DGAC Fransiz Sivil Havacilik Otoritesi CAA

1946 yilinda devlete bagl bir kurulus olarak Ingiliz hiikiimeti tarafindan

olusturulmustur. Ana gorevi 5 ana konu lizerindedir. Bunlar;

1.

A R

Havacilik Emniyeti

Havacilik Giivenligi

Havasahasi Diizenlemeleri

AB standartlar1 Uyumlastirma ve Uluslararasi iligkiler
Ugus Faaliyetleri ve Danigmanlik

Hava Ulastirma Politikasinin Belirlenmesi

Cevre Koruma

132 DGAC www.developpement-durable.gouv.fr/-Secteur-Aerien, 1633-.html adresli web sayfasi,

24.05.2010
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Genel Havacilik
Boliimi

Genel idari isler

Emniyet Guivenlik Avrupa
Ve Ve Ve
Havasahasl Savunma Uluslararasi Strateji

Blylmeve Cevre
Koruma gin Tahmin

Tahmin Hava Seyrlsefer Sivil Havacilik

Ve Ve Givenlik Olctimleri Uluslararasi iliskiler

Stratejik izleme Havasahasi Ofisi Merkezi Ofisi

Bdlumlearasi
Givenlik
Koordinasyon Ofisi

L Cevre Ofisi L Havaaraci Savunma
Operasyonlan Ofisi Ofisi

Havaalani

Uluslararasi
Koordinasyon Ofisi

Havaalani Gelistirme Havacilik Personeli
Ofisi Ofisi

Giivenlik Ofisi

Sekil 13 Fransa Sivil Havacilik Otoritesi Organizasyon Semasi

Kaynak:  http://www.developpement-durable.gouv.fr/-Secteur-Aerien,1633-.html, iletisim
adresli, web sayfasi, 21.04.2010
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Fransiz Sivil Havacilik Otoritesi DGAC’de yaklasik 1000 personel gorev
yapmakta ve havaaraci bakim faaliyetleriyle ilgili iki birim bulunmaktadir. Bu iki
boliimde calisan personel sayist yaklasik 300°diir. Bu birimler;

1. Kamu Hizmetleri Hava Ulastirma Birimi

2. Rekabet, Tesisler, Hava Ulastirma Miisterileri Birimidir.

DGAC Fransiz hiikiimetinden ve yapmis oldugu hizmetler karsilig1 elde etmis
oldugu doner sermaye gelirlerinden finansman kaynagi saglamaktadir.
Fransa’da havacilik denetimleri Fransiz sivil Havacilik Otoritesi DGAC adina

Bureau Veritas denetleme biirosu tarafindan yapilmaktadir.'™

4.2.3. Alman Sivil Havacilik Otoritesi Luftfahrt Bundesamt'>
Almanya Sivil Havacilik Otoritesi Luftfahrt Bundesamt 1918 yilinda 1. Diinya
Savasi’nin sonlarinda kurulmus ve 2. Diinya Savasi sonrast Almanya’nin ikiye
boliinmesiyle Federal Almanya hiikiimeti tarafindan Ulastirma Bakanligi’na bagh
olarak yeniden yapilandirilmistir.
Ana gorevi 6 ana konu lizerindedir. Bunlar;
1.  Alman Havacilik Endiistrisinin tiimiiyle izlenmesini saglamak,
2. Almanya’nm biiyiik havaalanlarinin kurulmasini saglamak,
3. Havaaraclarinin tasarimi, {iiretimi ve havacilikta kullanilan malzemelerin

tiretiminin denetimi,

4.  Genel havacilik faaliyetleri,
5. Ticari havacilik faaliyetleri,
6. Kaza-Olay aragtirma

133 http://www.bureauveritas.fr/bv/bureau_veritas_publications_aeronautiques_47.html, iletisim adresli
web sayfasi, 01.09.2010
13 Luftfahrt Bundesamt www.lba.de iletisim adresli web sayfasi, 26.05.2010
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Sube B
Operasyon

Boliim B1
Hava Tasiyicilar
Lisanslandirma

Boliim B2
Ugus Operasyonlari

Bolim B3
Havacilik

Emniyeti/Tehlikeli
Maddeler

Boliim B4
Havayolu Finans

Bolim B35
Havaaraci Tescil ve
Kayit

Boliim B6
Havacilik Giivenligi

Sekil 14 Almanya Sivil Havacilik Otoritesi Organizasyon Semast
Kaynak:http://www.lba.de/cln_008/sid_D6E87D7D137563D418D5SAD1BAECE2399/EN/LB
A/LBA_node.html, iletisim adresli web sayfasi, 26.05.2010

Alman Sivil Havacilik Otoritesi Luftfahrt Bundesamt’da yaklagik 1000
personel gorev yapmakta ve havaaract bakim faaliyetleriyle ilgili {i¢ bdliim
bulunmaktadir. Bu ii¢ boliimde calisan personel sayis1 yaklasik 400’diir. Bu birimler;

1. Onaylayic1t Bakim Personel,
2. Havaaracit Bakim Yo6netimi, Bakim Programlari, Ucusa Elverislilik,

3.  Teorik Sinavlar
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Luftfahrt Bundesamt SHGM gibi mali kaynaklarin1 devletten degil hizmet

karsilig1 havacilik kuruluslarindan aldig ticretlerle olusturmustur.

4.2.4. Ispanyol Sivil Havacihk Otoritesi DGAC

Ispanya Sivil Havacilik Otoritesi DGAC 1963 yilinda ydnetiminde silahl
kuvvetlerin bulundugu bir organizasyon yapisi i¢inde Havacilik Bakanligi’na bagl
sekretarya olarak kurulmustur. 1977 yilinda sekretarya sivil yonetimle Ulastirma ve
Iletisim Bakanligi’na baglanmustir. Sekretarya olarak yetersiz kalinca 1982 yilinda
Ispanya Sivil Havacilik Otoritesi adi altinda yeniden yapilandirilmistir. 1991 yilinda
havaalani, havasahasi, trafik yonetim hizmetleri, 1998 yilinda kaza-kirim inceleme
gorevi gorevleri icine dahil edilmistir. Son olarak 2008 yilinda yolcu haklar1 koruma
gorevi verilmistir.

Ispanyada sivil havacilik sektorii 1993 yilinda serbestlesmeye gitmis ve 1993—
2005 yillar1 arasinda ¢ok biiyiik bir gelisim gostermistir. Havacilik sektorii nitelikli
eleman ihtiyacinin biiylik bir kismini otoritede c¢alisan personeli transfer ederek
karstlamustir.'*

Ispanyol Sivil Havacilik Otoritesi DGAC’de yaklasik 410 personel gorev
yapmaktadir. Yaklagitk 200 personel bakim ve operasyon faaliyetlerinde
calismaktadir."®

Ana gorevi 3 ana konu iizerindedir. Bunlar;

1.  Havacilik Kurallari
2. Hava Tasimaciligi

3. Havaalanlar ve Seyriisefer

Bakim ve operasyonla ilgili faaliyetler hava tasimaciligi konusu ic¢inde yer

almaktadir.

133 http://www.fomento.ess MEOM/LANG_EN/DIRECCIONES_GENERALES/AVIACION_CIVIL/,
iletisim adresli web sayfasi, 01.06.2010
3%http://translate.google.com.tr/translate?hl=tr&sl=es&tl=tr&u=http%3 A %2F %2 Fwww.fomento.es%2F
MFOMY%2FLANG_EN%2FDIRECCIONES GENERALES%2FAVIACION_CIVIL%?2F, iletisim
adresli web sayfasi, 01.06.2010
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Genel Havacilik
Bolimi

Genel Idari Isler

Giivenlik
Ve

Biiylime ve Emniyet
Cevre Koruma Ve

Avrupa
Ve

Uluslararasi
Strateji

Icin Tahmin Havasahasi Savunma

Sivil Havacilik
Giivenlik
Olgiimleri

Merkezi

Tahmin
Ve
Stratejik Izleme

Hava Seyriisefer
Ve
Havasahasi1 Ofisi

Uluslararasi
Mliskiler Ofisi

Havaalam Havacilik Boliimlearasi Uluslararasi

Gelistirme Ofisi Personeli Ofisi Giivenlik Koordinasyon
Koordinasyon Ofisi
Ofisi

Cevre Ofisi

Savunma
Ofisi

Havaaraci
Operasyonlari
Ofisi

Havaalam
Giivenlik Ofisi

Sekil 15 Ispanya Sivil Havacilik Otoritesi Organizasyon Semasi
Kaynak:http://www.fomento.essMFOM/LANG _EN/DIRECCIONES GENERALES/AVIAC
ION_CIVIL, iletisim adresli web sayfasi, 01.06.2010
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4.3. AB Ulkelerinde Mevcut Diizenlemeler

Orneklem olarak segilen; Ingiltere, Fransa, Almanya ve Ispanya AB iiyesi
olduklar1 i¢in havacilikla ilgili tiim dilizenlemeleri EASA kurallarina gore
olusturulmustur.

EASA dogrudan AB’ye bagli oldugu icin EASA kurallar1 hi¢ degistirilmeden bu
dort iilkede uygulanmak zorundadir.

EASA’nin en 6nemli eksikliklerinden bir tanesi genel havacilifa yonelik bir
diizenlemenin olmamasidir. Bunun i¢in EASA tarafindan ¢alismalara baslatilmis ve

2006 yilinda JAR-OPS?2 adr altinda taslak olarak yaymlanmistir.

Tablo 17 Ingiltere, Fransa, Almanya ve Ispanya Bakimla Ilgili Mevcut
Diizenlemeler

DUZENLEME ILGILI KONUSU
EASA Part-145 Havaaraci Bakim Organizasyonlari
EASA Part-M Havaaraci Bakim Yonetimi
EASA PART-147 Havaaracit Bakim Egitim Organizasyonlari
EASA PART-66 Havaaract Bakim Personeli Lisanslandirma
EU-OPS1 Ticari Ugak Operasyonlari
JAR-OPS3 Ticari Helikopter Operasyonlari
JAR-OPS2 Genel Havacilik Operasyon (Taslak Durumundadir).

Kaynak: EASA: www.easa.europa.eu, ve JAA: jaa.nl, iletisim adresli web sayfalari,
03.05.2010

4.4. Havayolu isletmeleri
4.4.1. British Airways
Ingiltere’nin en biiyiik bayrak tasiyicis1 konumunda, 2006 verilerine gore
tasidig1 yolcu sayisi agisindan Avrupa’nin 5. biiylik havayolu sirketidir. Halen 244 ugagi

bulunup, 96 ugaklik opsiyon sozlesmesi imzalamistir."’

4.4.2. Air France
Fransa’nin tek bayrak tasiyicis1 konumunda, 2006 verilerine gore tasidigi
yolcu sayist agisindan Avrupa’nin 6. biiylik havayolu sirketidir. Halen 252 ugagi

bulunmaktadir.'®

7 http://tr.wikipedia.org/wiki/British_Airways, iletisim adresli web sayfasi, 02.06.2010
"% http://tr.wikipedia.org/wiki/Air_France, iletisim adresli web sayfasi, 02.06.2010
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2008 yilinda Air France KLM ile birlesmistir. Bu birlesme sonucu 410 ugaklik
bir filoya ulasarak, elde ettigi gelir ve {irettigi yolcu-kilometre itibariyle diinyanin en

biiyiik havayolu isletmesi olmustur.'”

4.4.3. Lufthansa
Lufthansa Almanya’nin en biiyilk bayrak tasiyicist konumunda, 2009
verilerine gore tasidig1 yolcu sayist agisindan Avrupa’nin 2. biiylik havayolu sirketidir.
Halen 253 wucagt bulunup, 113 siparis ve 30 adet ucak opsiyon sozlesmesi

imzalamugtir.'®

4.4.4. Iberia
Ispanya’nin en biiyiik bayrak tastyicist konumunda, 183 ugagi bulunmaktadur.
12 Kasim 2009 tarihinde British Airways ile birlesmesi i¢in bir 6n anlasma
imzalamistir. Bu birlesmeden sonra elde edilen gelir bakimindan diinyanin 3. biiytlik

havayolu sirketi olmasi beklenmektedir.'®’

4.5. Havaaraci Bakim Hizmeti Veren Kuruluslar
4.5.1. British Airways Engineering

Ingiliz havayolu sirketi British Airways’e ait ugaklarin bakimlari sirketin
kendisine bagli British Airways Engineering BOliimii tarafindan yapilmaktadir.
Yaklagik 12000 personeli bulunmaktadir. Ugak bakim, aviyonik, i¢cyapt ve mekanik
atolyelerine sahiptir. Boeing 734, 747, 757, 767, 777, Airbus 318, 319, 320, 321, 330,
340 ve 380 ucaklarina bakim yapabilecek kapasitedir. Yenilestirme sonrasi fabrika
seviyesinde boya olanaklarina sahiptir. Gelismis bir kompozit tamir atdlyesine

sahiptir.'®

159 http://en.wikipedia.org/wiki/Air France-KLM, iletisim adresli web sayfasi, 02.06.2010

10 http://tr.wikipedia.org/wiki/Lufthansa, iletisim adresli web sayfasi, 02.06.2010

"1 http://tr.wikipedia.org/wiki/Iberia_Airlines, iletisim adresli web sayfas1, 02.06.2010

12 http://www britishairways.com/travel/baengineeringhome/public/en_gb, iletisim adresli web sayfas,
04.06.2010
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4.5.2. Air France Industry ve KLM Engineering&Maintenance

Air France ve KLLM ortak bir girisim ile igbirligi yapinca bakim faaliyetleri de
ortak  girisim  olarak  yiirlitilmektedir. ~Air France Industry ve KLM
Engineering&Maintenance boliimlerinin ortak girisimidir. Yaklasik 14.000 personeli
bulunmaktadir. Boeing 734, 747, 757, 767, 777, Airbus 318, 319, 320, 321, 330, 340 ve
380, McDonnell Douglas DC-10, MD-11, Embraer 135/145, 170/190, ATR 42/72,
Bombardier 100/900, Fokker 50, 70, 100 serisi ugaklara bakim yapabilmektedir.
Yenilestirme sonrasi fabrika seviyesinde boya olanaklarina sahiptir. Geligsmis bir

kompozit tamir atlyesine sahiptir.'®

4.5.3. Lufthansa Technik

Alman Lufthansa Technik, THY teknik gibi Lufthansa Havayollarindan
bagimsiz bir havaaract bakim kurulusudur. Yaklasik 20.000 personeli bulunmaktadir.
Boeing 734, 747, 757, 767, 777, Airbus 318, 319, 320, 321, 330, 340 ve 380,
McDonnell Douglas DC-10, MD-11, Embraer 135/145, BAe—146, Boeing Business Jet
ucaklarina bakim yapmaktadir. Ayrica business sinifinda olan; Bombardier: Challanger,
Learjet, Global Express ucaklarina, Gulfstream, Falcon, Cessan Citation, Lokhead Jet
Star, Raytheon Hawker, IAI Westwind, Sabreliner, Saab 2000 ucaklarina bakim
yapabilmektedir. Bu ucaklarin komponent, motor ve aksesuarlarinin tiimiiniin bakim
yetkisine sahiptir. Yenilestirme sonrasi fabrika seviyesinde boya olanaklarina sahiptir.
Gelismis bir kompozit tamir atlyesine sahiptir.'*

Lufthansa Technik, havaaraci bakimindan elde edilen gelir bakimindan
diinyanin en biiyiikk havaaraci bakim kurulusudur. 2008 yillik geliri 3.717 milyar

Euro’dur.

4.5.4. Iberia Maintenance
Ispanyol Iberia Havayollar1 Bakim Boliimii Iberia Havayollarindan ayri bir
sirket degildir. Yaklasik 4.000 personeli bulunmaktadir. Boeing 707, 747, 757, 767,
Airbus 310, 318.319,320, 321, 330, 340, McDonnell Douglas DC-9, MD-88 ve Falcon

19 http://www.afiklmem.com/AFIKLMEM/en/g_page_home/hp1.html, iletisim adresli web sayfasi,
04.06.2010

1% http://www.lufthansa-technik.com/applications/portal/Ihtportal/index2.jsp?action=initial, iletisim
adresli web sayfasi, 04.06.2010
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900 ugaklarina bakim yapabilmektedir. Yenilestirme sonrasi fabrika seviyesinde boya

olanaklarina sahiptir. Gelismis bir kompozit tamir atdlyesine sahiptir.'®

4.6. Havaaraci Bakim Personeli

Avrupa Birligi {ilkelerinde goérev yapan havaaract bakim personeli AB
Parlamento ve Konseyi tarafindan ¢ikarilan 1592/2002, 216/2008 sayili kanunlar1 ve
2004/36/EC direktiflerine gore sertifikali olmalidir.'® Bu kanun ve direktiflere gore AB
tiyesi lilkelerde gorev yapan/yapacak olan bakim personeli EASA Part-66’ya sertifikali
olmali, havaaraci bakim egitimi veren kuruluslar ise EASA Part—147 onayl1 olmalidir.

AB iiyesi iilkelerde Ulusal standartlar veya JAR—66 gerekliliklerine gore
havaarac1 bakim personeli lisans1 alan havaaraci bakim personelinin lisanslar1 Ocak
2008 tarihine kadar EASA Part—66 lisansina dontistiiriilmistiir.'"’

AB iiyesi lilkelerde lisans doniistimlerinde ¢ok biiyiik bir sorun yasanmamustir.
Doniistimler icin belirlenen Ocak 2008 tarihine kadar tiim lisanslar dontistiiriilmistiir.
Doéniisiimlerde lisans sahibi personelin egitim ge¢misi incelenmis ve hak kaybina
ugramamasi i¢in sinirlamalar en alt seviyede tutulmaya ¢alisilmistir.

Ingiltere’de  yaklasik 14.000 lisans sahibi havaaraci bakim personeli
bulunmaktadir. Bunun yaklasik 8000°i Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan
verilen ve hava gemi ve balonlarin1 kapsayan BCAR lisansli personel olusturmaktadir.
Bazilarimin BCAR+EASA Part-66 lisansi, bazilarimin B1+B2+C lisanslari
bulunmaktadir.

AB iiyesi iilkelerde Tiirkiye’de oldugu gibi silahli kuvvetlerden emekli olan
veya ayrilan havaaraci bakim personeli ¢alismaktadir. Fakat bu kisiler EASA Part-66’da
belirtilen fark egitimlerini alip modiil sinavlarinda basarili olduktan sonra lisans sahibi
olabilmektedir.

AB fiyesi iilkelerde havaaraci bakim teknisyenlerinin yasi en az 18’dir. Ust

limit ise bulunmaktadir.

1 http://www.Iberiamaintenance.com/portal/site/mantenimientov2, iletisim adresli web sayfas,
04.06.2010

1 http://europa.eu/legislation summaries/transport/air_transport/124492 en.htm, iletisim adresli web
sayfasi, 05.06.2010
""http://www.euromedtransport.org/fileadmin/download/Aviation/Workshops/Cologne-
EASA/Presentations/7.1 - Part-66 presentation.ppt Lecture seule .pdf, iletisim adresli web sayfasi,
05.06.2010
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Tablo 18. EASA Part—66 Lisans Kategorileri

LISANS ALT KATEGORI ALT KATEGORI
KATEGORISI (UCAK) (HELIKOPTER)
Al A2 A3 A4
A TURBIN PISTON TURBIN PISTON
MOTORLU MOTORLU MOTORLU MOTORLU
B 1.1 B1.2 B1.3 B 1.4
B1 TURBIN PISTON TURBIN PISTON
MOTORLU MOTORLU MOTORLU MOTORLU
B2 ALT KATEGORI BULUNMAMAKTADIR
C ALT KATEGORI BULUNMAMAKTADIR

Kaynak: EASA Part—66 standartlarindan elde edilmistir.

Tablo 19. ingiltere’de Havaaraci Bakim Lisansina Sahip Kisi Sayis1'®
Al A2 A3 A4 |B11 B12 |B13 | B14| B2 C |BCAR

3049 | 143 147 18 | 2038 | 167 156 20 1092 | 2021 | 9004

Kaynak: CAA www.caa.co.uk, iletisim adresli web sayfasi, 05.05.2010

4.7. Havaaraci Bakim Egitim Kuruluslar:

AB tyesi iilkelerde havaaraci bakim egitimi faaliyetleri devlet sektoriinden daha
cok ozel sektoriin kontrolii altindadir. Egitimler genellikle kurs seklinde verilmektedir.
Almanya’da Lufthansa Technik’in temel ve tip egitim yetkileri, Ispanya’da Iberia
Havayollarmin tip egitim yetkisi, Ingiltere’de British Airways’in tip egitim yetkisi, Air
France-KLM ortakliginin tip egitim yetkisi bulunmaktadir.

Orneklem olarak segilen dort iilkenin higbirinde havaaracit bakim egitimi lise
diizeyinde okullarda verilmemektedir. Bu iilkelerde EASA Part-147 havaaract bakim
egitim yetkisine sahip kurslar dlizenlenmekte ve bu kurslara lise egitimini
tamamlayanlar kabul edilmektedir. Egitim siiresi 18-24 ay arasindadir. Buradan mezun
olup modiil sinavlarindan basarili olan 6grenciler lisans almaya hak kazanmaktadir.
Orneklem olarak secilen dort iilkenin iginde ingiltere haric EASA Part-147 onayh 4

yillik tiniversite egitimi veren bir egitim kurulusu bulunmamaktadir. Fransa, Almanya

'8 http://www.caa.co.uk/docs/177/srg_eld_statistics_02.pdf, pdf, iletisim adresli web sayfasi, 05.06.2010
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ve Ispanya’da 4 yillik egitim veren {iniversitelerden mezun olanlar miihendis unvanini
almaktadir.

AB fiyesi iilkelerde zorunlu egitim ise 10 yildir. Ilkokul siiresi 6 yildir.
Ortadgretim 1. ve II. Basamak olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. I. Basamak zorunludur.
II. basamakta oOgrenciler yetenekli olduklar1 veya istekli olduklari alanlara
yonlendirilmektedir. Genel teknik egitim bu asamada verilmeye baslanmaktadir. Ozel
bir alana yonelik mesleki egitim II. basamak orta egitimden sonra genellikle 19
yasindan itibaren baslamaktadir.'®

EASA Part-66 Havaaract Bakim Personeli Lisanslandirma kurallart AB’nin ilk
ve orta ¢grenim siirecine uygun hazirlanmistir. 6 yasinda egitime baslayan bir 6grenci
zorunlu egitimini en erken 16 yasinda tamamlamaktadir. 16 yasinda bir havaaraci bakim
kurulusunda ¢alismaya basladiginda 5 yi1l deneyim sonucu en erken onaylayici personel
olabilme yasi olan 21 yasma ulasmaktadir. 16 yasindan sonra ii¢ yillik genel teknik
egitimini tamamlayip EASA Part—147 onayl bir kurulusta 2y1l (24ay) egitim aldiktan

sonra yine 21 yasina ulagmaktadir.

Tablo 20. AB Ilk ve Orta Ogretim Siireci

AB ILK VE ORTA OGRETIM SURECI

Egitim Siire Zorunluluk Aciklama
Ilkokul 6 yil Zorunlu Temel Egitim
Orta Egitim 1. Basamak 4 yil Zorunlu Temel Egitim
Ortaokul Egitim II. Basamak C - Ilgi ve Yetenege Baglh

(Lise) 3yl Istege Bagh Alana Yo6nlendirme

Kaynak: Aysun Erginer, Avrupa Birligi Egitim Sistemleri, (Pegem Akademi Yaymecilik,
Ankara), s.1-16

4.7.1. Ingiltere’de Havaaraci Bakim Egitim Sistemi
Ingiltere’de havaaraci bakim teknisyeni egitimi EASA Part—147 onayl dzel
kurslarla verilmektedir. Tip egitimleri ise British Airways gibi havayolu sirketleri bakim
kuruluslarinda verilmektedir.
Ingiltere’de 4 yillik havaaraci bakim egitimi veren iiniversitelerden mezun
olanlar miithendis unvanin1 almaktadir. Ornegin Glamorgan Universitesi ileri Teknoloji
Fakiiltesi’nde Havacilik Miihendisligi, Havaaraci Bakim Miihendisligi ve Aviyonik

sistemleri de kapsayan Havacilik Sistemleri Miihendisligi bdliimleri bulunmaktadir.

19 euroguidance.iskur.gov.tr/avror/dkm.aspx?folder.../Almanya, iletisim adresli web sayfasi, ve
www.egitim.aku.edu.tr/fransa2.ppt, iletisim adresli web sayfasi, 15.06.2010
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Havaaraci Bakim Miihendisligi egitimleri Glamorgan Universitesi ile International
Centre for Aerospace Training Sirketi arasinda olusturulan igbirligiyle kurs olarak
verilmektedir. Ayn1 zamanda mezunlar EASA Part—-66 Havaaract Bakim Personeli
Lisansma sahip olmaktadir. Ogrenciler bu lisansa sahip olurken EASA Part-66’da
belirtilen hi¢bir modiil sinavina girmemektedir. Yalnizca EASA Part-145 onayli bir

bakim kurulusunda iki y1l deneyim kosulu aranmaktadir.'”

4.7.2. Fransa’da Havaaraci Bakim Egitim Sistemi

Fransa’da havaarac1 bakim teknisyeni egitimi EASA Part-147 onayli 6zel
kurslarla verilmektedir. Tip egitimleri ise Air France-KLM gibi havayolu sirketleri
bakim kuruluslarinda verilmektedir.'”

Fransa’da havaaraci bakim teknisyeni egitimi veren kuruluslardan biri de
ESMA’dir. Ozel bir girisim olan ESMA’da EASA Part-147 onayl temel ve tip
egitimleri Montpellier sehrinde verilmektedir. Bu okulun EASA Part—145 havaaraci
bakim kurulusu yetkisi de bulunmaktadir. Tip egitimlerinde ATR—42 serisi ugaklar be
Airbus 320 ailesi, 330 ve 340 ucaklarmin tip egitimleri verilmektedir. Bir havacilik
okulu olan ESMA’da ayni zamanda ugus, kabin ve havaalan1 personeli egitimleri de
Paris’de verilmektedir.'”

Fransa’da yiiksek 0gretim seviyesinde havaaraci bakim egitimi veren okullarin
timii 4 yillik egitime gecmis ve miihendislik egitimleri verilmektedir. Bu okullarin
EASA Part-147 yetkisi bulunmamaktadir.

Ornegin 1 Ekim 2007 tarihinde SUPAERO ve ENSICA egitim kuruluslarinin
birlesmesiyle ISAE (Uzay ve Havacilik Yiiksek Enstitiisii) kurulmustur. Bu enstitiide
havacilik ve uzay alaninda miihendislik, arastirma, yiiksek lisans ve doktora egitimleri

verilmektedir.'”

7% http://www.glam.ac.uk/coursedetails/685/96, iletisim adresli web sayfasi, 15.06.2010

! http://www.esma-aviation-academy.com/pilot-training/aircraft-maintenance-training/aircraft-
maintenance-training.php, iletisim adresli web sayfasi, 15.06.2010

'"2 http://www.esma-aviation-academy.com/pilot-training/aircraft-maintenance-training/aircraft-
maintenance-avanced.php, iletisim adresli web sayfasi, 19.06.2010

'3 http://www.isae.fr/fr/index.html, iletisim adresli web sayfas1, 19.06.2010
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4.7.3. Almanya’da Havaaraci Bakim Egitim Sistemi

Almanya’da havaarac1 bakim teknisyeni egitimleri temel ve tip olarak
yogunlukla Lufthansa tarafindan verilmektedir. Ornegin Lufthansa haricinde higbir
kurulusun EASA Part-147 temel egitim yetkisi yoktur. Temel egitimler Lufthansa
tarafindan verilmektedir. Lufthansa’nin temel ve tip egitim yetkisini kapsayan EASA
Part—147 yetkisi bulunmaktadir. Tip egitimleri yetkileri havayolu ve o6zel kurslar
tarafindan verilmektedir."”

Almanya’da havacilik ve uzayla ilgili miihendislik egitimi veren 9 yiiksek
ogrenim kurulusu bulunmaktadir. Bunlar; Aachen Havacilik ve Uzay Enstitiisii, Berlin
Havacilik ve Uzay Miihendisligi, Braunschweig Havacilik ve Uzay Miihendisligi,
Stuttgart Havacilik ve Uzay Miihendisligi, Miinih Havacilik ve Uzay Miihendisligi,
Miinih Teknoloji Universitesi, Dresden Havacilik ve Uzay Miihendisligi, Bremen

Havacilik ve Uzay Miihendisligi, Darmstadt Havacilik ve Uzay Miihendisligi.'”

4.7.4. Ispanya’da Havaaraci Bakim Egitim Sistemi
Ispanya’da temel havaaraci bakim egitimleri 24 ay siiren kurslarla
verilmektedir. Bu kurslarin EASA Part—147 yetkisi bulunmaktadir.'”
Ispanyol havayolu sirketi Iberia’nin temel egitim yetkisi yok, tip egitim yetkisi
ise vardir. Ispanya’da Fransa’da oldugu gibi yiiksek &gretim seviyesinde havaaraci
bakim egitimi veren okullarin timii 4 yillik egitime ge¢mis ve miihendislik egitimleri

verilmektedir. Bu okullarin EASA Part—147 yetkisi bulunmamaktadir.

17 http://www.lufthansa-technical-training.de/uploads/pdfs/Produkte/Basic_Training.pdf, iletisim adresli
web sayfasi, 19.06.2010

'3 http://theknowledgeworld.com/world-of-aerospace/Germany-Aerospace-Universities.htm, iletisim
adresli web sayfasi, 19.06.2010

178 http://www.imet.cat/, iletisim adresli web sayfas1, 19.06.2010
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5. ARASTIRMANIN BULGULARI VE YORUMLARI

5.1. Tiirkiye Sivil Havacilik Otoritesi — SHGM

Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi olan Ulagtirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel
Miidiirligiinde yapilan goriismeler sonucu; stratejik planlama, diizenlemeler, personel,
bakim personeli lisans g¢evrimleri, Tiirk havaaract bakim sistemi, havaaraci bakim

egitim sistemi acisindan elde edilen bulgular sunulmus ve degerlendirilmistir.

5.1.1. SHGM Acisindan Diizenlemeler

SHGM’de goriisiilen kisiler tarafindan JAA’ye tam {liye olmadan dnce standart
diizenlemelerin  olusturulamadigr  belirtilmistir. Tam  {iyelikten sonra JAR
gerekliliklerinin uygulanmasiyla birlikte yonetmelik ve talimatlar hazirlanarak Avrupa
havacilik mevzuatina uyum hizlandirilmistir. (Bkz. EK-3, soru 7).

Tiirkiye JAA’ye liye olmadan 6nce SHGM tarafindan hazirlanan 4 adedi
bakimla ilgili toplam 11 diizenleme bulunurken, JAA tam iiyeliginden sonra 20 adedi
bakimla ilgili toplam 108 diizenleme olusturulmustur. (Bkz. EK-3, soru 7, 13, 14).

JAR/EASA gereklilik ve kurallarina gore havaaraci bakim sistemine yonelik
hazirlanan diizenlemeler sunlardan olugmaktadir:

1. SHY-145.01 Onayl1 Bakim Kuruluslar1 Yonetmeligi

2. SHY-M Ticari Hava Tasima isletmeleri Bakim sistemi Y&netmeligi

3. SHY-147 Havaaraci Bakim Egitimi Kuruluslar1 Y6netmeligi

4. SHY-66.01 Havaarac1 Bakim Personeli Lisans Y&netmeligi

5. SHT-120.17 Havaarac1 Bakimi Giivenirlik Programlar1 Talimati

6. SHT-121.300 Minimum Tegchizat Listesi (MEL) Olusturma ve Onaylanmas: Ile Tlgili
Yontemleri Belirleyen Kurallar Talimati

7. SHT-129.4 Havaarac1 Bakim Programi Periyotlar1 ve Kisa Siireli Uzatilmast Usul ve
Esaslar1 Talimati

Sivil Havacilik Genel Midirliigii tarafindan kurumsal yonetmelikler
olusturularak kurum i¢i diizenlemelere gidilmistir. Bu yOnetmelikler sunlardan
olusmaktadir.

1. Personel Atama ve Gorevde Yiikselme YOnetmeligi
2. Havacilik Uzman ve Yardimcilar1 Y6netmeligi

3. Teknik Denetgiler Yonetmeligi
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4. Temsilcilikler Yonetmeligi

Kurumsal yonetmeliklerin hazirlanmasi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nde
yiriitiilen faaliyetlerin mevzuatlara uyumu ve standardizasyon agisindan ¢ok yararh
olmustur. JAA/EASA gereklilik ve kurallarina gore hazirlanan yonetmelik ve
talimatlara dogrultusunda SHGM’nin yaptig1 denetimlere standart getirilerek SHGM ve
isletmeler acgisindan kolaylik saglanmaktadir. Denetleyen ve denetlenen hangi alanlarda
denetleme yapilacagim1i ve ne gibi faaliyetlerde bulunmasi gerektigi Onceden
bilmektedir. (Bkz. 7, 14, 15).

AB’nin havacilik konusunda Tiirkiye’den ileride oldugu SHGM yetkilileri
tarafindan da kabul edilmektedir. SHGM nin diizenlemeler hakkindaki hedeflerinden
bir tanesi JAA/EASA gereklilik ve kurallarini minimum kabul edip bilgi ve tecriibe
birikiminden yararlanarak sektoriin sorunlarma karsilik verebilecek daha iyi
diizenlemeler ortaya koymaktir. (Bkz. 7, 14).

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli agisindan en sikintili diizenleme SHY—-66.01
Havaarac1 Bakim Personeli Lisans Yonetmeligi’dir. SHY 66.01 yonetmeligi EASA
Part-66’ya gore hazirlanip 16.05.2007 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bu yonetmelige
gore havaaraci bakim personelinin SHD-T-35 yonetmeligine gore diizenlenen lisanslari
EASA Part—66 kurallarina goére hazirlanan SHY-66.01 yonetmeligindeki lisanslara
cevrilmelidir. Fakat lisans doniisiim islemi SHGM’den kaynaklanan nedenlerle bugiine
kadar gerceklestirilememistir. Avrupa’da lisans doniisimii i¢in en ge¢ kalan iilke
Tiirkiye olmustur. SHGM’de goriisiilen kisiler bunun SHGM’den kaynaklandigini kabul
etmektedirler. Fakat nedenleri SHGM’de goriisiilen kisiler tarafindan agiklanmak
istenmemistir. Elde edilen bulgulara gore aragtirmaci tarafindan SHGM’nin lisans
doniisiim islemine gerektigi onemi gostermedigi yorumlanmistir. En 6nemli bulgu
olarak lisans doniisiim iglemleri i¢in yalnizca iki personelin gorevlendirilmis olmasidir.
Iki personel daha once havacilik sektoriinde calismamus, egitimlerini tamamladiktan
hemen sonra SHGM’de gorev alan deneyimsiz personeldir. SHGM’den alinan bilgiye
gore Tiirkiye’de lisansli ve SHGM’de kaydi bulunan 4853 havaaraci bakim personeli
bulunmaktadir. Fakat halen kag kisinin lisansinin dontistiiriilecegi netlik kazanmamustir.
Bu sayinin 6liim, isten ayrilma v.b. nedenlerden dolay1 3500—4000 kisi arasinda olacagi

ongoriilmektedir. Yaklasik 4000 kisinin lisans doniisiimii i¢in yalmizca iki personelin
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gorevlendirilmesi yetersizdir. 2009 yili itibariyle 4000 lisansin yaklasik 2000 adedi
dontstiiriilebilmistir. (EK-3, soru 20, 22, 23)

Lisans déniisiimlerinde yogunlugu azaltmak amaciyla bakim personeli lisanslari
SHGM tarafindan lisanslar gruplar halinde istenmektedir. Eger bir isletmede ¢alisan
bakim personelinin lisanslarinin tiimii doniisiim i¢cin SHGM’ye gonderilirse isletme
acisindan sorun yasanabilecektir. Bunun nedeni doniisim icin lisanst gonderilen
personelin doniisiim siireci igerisinde yapacagi bakimlari onaylayamayacak olmasidir.
(EK-3, soru 20, 22, 23).

Lisanslarmin oncelikli olarak EASA Part-66’ya gore ¢evrilmesi planlanan bakim
personeli AB iiyesi lilkelerde isletme adina goérev yapan hat bakim personeli olacaktir.
AB iiyesi iilkelerde EASA Part—66 lisanst kosulu oldugu i¢in hat bakim acisindan
sorunlar yasanmaktadir. AB iiyesi iilke otoritelerinin yaptig1 denetimlerde lisanslarin
EASA Part-66’ya gore diizenlenmemis olmasi nedeniyle denetim bulgusu yazilmakta ve
bu durum Tiirkiye’nin Avrupa’da havacilik puaninin diigmesine neden olmaktadir. (EK-

3, soru 18).

5.1.2. SHGM Personeli
(Bkz. EK-3, soru 23)

Sivil Havacilik Genel Midiirligii'’nde 1 genel miidiir, 1 genel miidiir
yardimcisi, 6 daire bagkani, 3 hukuk miisaviri, 2 miistakil birim miidiirii ve 14 miidiir
olmak tizere toplam 137 personel ¢alismaktadir. 2 genel miidiir yardimecist kadrosu
olmasina ragmen bir tanesi halen bostur. Genel Miidiirliige bagli olmak iizere Istanbul
ve Antalya temsilcilikleri bulunmaktadir.

Bakimla ilgili calisan personel Ugus Standartlar1 Daire Baskanligi altinda
calismaktadir. Ugus Standartlar1 Daire Baskanligi’nda 56 personel calismaktadir.
Dogrudan bakimla ilgili olarak ¢alisan 12 personel bulunmaktadir.

13 havayolu, 64 hava taksi, 30 genel havacilik isletmesi, 3 biiyiilk bakim
kurulusu ve 7 havaaract bakim egitim merkezi bulunan bir {ilkenin havacilik
otoritesinde bakim faaliyetlerini izleyen ve denetleyen 12 personelin bulunmasi bakim
sektoriinilin yeterince izlenmesi ve denetlenmesi agisindan yetersiz kalmaktadir. (EK-3,

soru 24).
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5431 sayili kanuna gére ve SHGM tarafindan hazirlanan Stratejik Plan’a gore
SHGM’nin kadro sayisi 255 olarak belirlenmistir. 2008 yilinda SHGM tarafindan
yayinlanan stratejik plana gére 2010 yilinda kadro sayisinin 200’{in iizerine ¢ikarilmasi

planlanmaktadir. Stratejik planda personel yetersizligi bulundugu agiklanmaktadir.

Tablo 21. SHGM Calisanlarinin Boliimlere Gore Dagilim

BOLUMLER CALISAN SAYISI
Genel Miidiir 1
Genel Miidiir Yardimcist 2
Daire Baskanlar1 6
Hukuk Miisavirligi 3
Miistakil Birim Miidiirii 2
Miidiirler 14
Strateji Gelistirme Daire Baskanlig1 7
Havaalanlar1 Daire Bagkanlig1 14
Ucus Standartlar1 Daire Baskanligi 55
Hava Seyriisefer Daire Bagkanligi 9
Hava Ulagim Daire Baskanligi 14
Havacilik Giivenligi Daire Baskanligi 9
Insan Kaynaklar1 Miidiirliigii 3
Destek Hizmetleri Miidiirliigii 4
Istanbul Temsilciligi 6 (Ugus Standartlar1 Daire Bagkanli1’na bagli).
Antalya Temsilciligi 2 (Ugus Standartlar1 Daire Bagkanligi’na baglr).
AB ve Coklu Anlagsmalar Koordinatorligii 4
Slot Koordinatorliigii 2
Basin ve Bilgi Edinme Birimi 2

Kaynak: SHGM, www.shgm.gov.tr, iletisim adresli web sayfasi, 22.05.2010

SHGM’de 10 yillik hizmet siiresini asan personelin orani yaklasik %10’dur.'”’
Bu durum SHGM’nin kurumsal kiiltiir ve kurumsal hafiza olusturmasinda sikintiya
neden olmaktadir.

Ayni zamanda SHGM’de c¢alisan personelin  %50’den fazlasi havacilik

sektoriinde higbir deneyimi olmadan ilk is deneyimini SHGM’de yasayan personelden

7 SHGM, 2008-2012 Stratejik Plan, http://web.shgm.gov.tr/doc3/splan.pdf adresli web sayfasi,
02.07.2009
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olusmaktadir. Bu durum etkin bir izleme ve denetim agisindan sikintiya neden
olmaktadir. Bununla birlikte SHGM’nin stratejik planinda bu deneyimsiz geng
personelin gerekli egitimler ve deneyim sonucu SHGM nin personel acisindan gelecegi
icin avantaj saglayacagi degerlendirilmistir.

5431 sayil kanunla; Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Ulastirma Bakanligi’nin
ana hizmet birimi olmaktan ¢ikarilarak Ulastirma Bakanli§i’na bagl, kamu tiizel
kisiligine haiz, 6zel biitceli bir kurulus haline getirilmistir. Buna gére SHGM’nin
sundugu hizmetler karsiliginda hizmeti satin alan kisi veya isletmeler Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii Doner Sermaye Hesabina ticret 6demektedir.

Arastirmada kullanilan ve EK-3’de verilen SHGM soru formunda 24. soru olan
“Eklemek istediginiz bagka konu ve oOnerileriniz varsa liitfen belirtiniz” sorusunda
SHGM’deki maaglarin havacilik sektoriine gore diisiik oldugu agiklanmigtir. SHGM bir
devlet kurulusu oldugu igin personel 657 sayili devlet memurlar statiisiinde
caligmaktadir. Bu nedenle SHGM c¢alisanlarina yiiksek {iicret 6denememektedir.
Havacilik sektoriinde calisanlarin elde ettigi gelir Tiirkiye ortalamasinin iizerindedir.
Fakat SHGM personeline Tiirkiye gelir ortalamasina gore 657 sayili devlet memurlari

kanuna gore maag verilmektedir.

5.1.3. SHGM Stratejik Plan
(Bkz. EK-3,soru 1, 2, 3,4, 5 ve 6)

SHGM nin ilk stratejik plani olusturularak Devlet Planlama Teskilati’na (DPT)
onay i¢in gonderilmis ve Nisan 2008 tarihinde onaylanarak yiirtirliige girmistir.
SHGM’nin genel stratejik planlar1 Ulastirma Bakanlig: tarafindan yapilmaktadir. 2007-
2008 yillarinda SHGM’nin kendi i¢ faaliyetlerine yonelik stratejiler gelistirilmistir.
Bunlardan ilki 5436 sayili “Kamu Mali Yonetimi ve Kontrol Kanunu” kanun hiikmiinde
kararnamelerle degistirilerek 5018 sayili Kamu Mali Yonetimi ve Kontrol Kanununun
yayinlanmasiyla mali kontrol yonetiminin uygulanmaya baslatilmasidir.

Stratejik plan olusturmak icin havacilik sektoriiyle toplantilar yapilmistir. Fakat
yalnizca sektorle toplanti yapmanin yeterli olmayacagi, bunun ic¢in egitim

kuruluglarindan da goriis alinmasinin yararli olacagi degerlendirilmektedir.
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Yonetimin karar alma siireclerinde ¢ok yararli olan bir Yonetim Bilgi
Sistemi’nin olusturulmasi stratejik hedeflerden biridir. Yonetim Bilgi Sistemi
olusturulabilmesi i¢in ¢alismalar devam etmektedir.

SHGM’nin en biiyiik stratejik hedefi Tiirkiye’nin bir havaaraci bakim {ssi
haline getirilmesidir. Bu konuda My Technic Bakim Kurulusu’na ve THY’nin
Pratt&Whitney ile yaptig1 stratejik ortakligiyla ¢ok biiyiik destek verilmistir. THY
Tiirkiye’de o6zellikle gaz tiirbinli motorlarin biiylik bakimlarinda yasanan sikintilar
nedeniyle motor iireticisi Pratt& Whitney ile stratejik bir igbirligine gitmistir. Tiirkiye’de
gaz tiirbinli motorlarin biiyilkk bakimlarini yapabilecek sayida bakim kurulusu
bulunmamaktadir.

Diger bir strateji ise JAA/EASA gereklilik ve kurallarinin SHGM tarafindan
ulusal yonetmeliklere doniistiirtilmesidir.

Stratejik Plan’in Oneminin iist yoneticilere yeterince anlatilamamasi ve {ist
yoneticilerin de Stratejik Plan’in 6nemini yeterince anlayamamalar1 en 6nemli eksiklik
olarak degerlendirilmektedir. Eger stratejik planlar devletin destegi olmadan

uygulamaya gecerse basari elde edilemeyecektir.

5.1.4. SHGM Acisindan JAA ve EASA Uyeligi
(Bkz. EK-3,soru 7, 8,9, 10, 11, 12)

JAA tiyeliginin amaci Avrupa’da uygulanan kurallarin Tiirk havacilik sistemi
icine entegre edilebilmesidir. Tiirkiye JAA tam iiyesi olmadan once havacilik alt
sektorlerine ait detayli yoOnetmeliklerin  bulunmamasi bir eksiklik olarak
degerlendirilmektedir. JAA fyeliginden 6nce ICAO kurallarinin yetersiz kaldig:
durumlarda FAA kurallar1 uygulanmaktaydi. Fakat bilindigi gibi FAA’in bir birlik
olmayip yalnizca ABD’nin havacilik otoritesi olmast SHGM igin resmiyet
kazandirmamaktaydi. JAR  gerekliliklerinin =~ yonetmelik  ve talimatlara
dontistiiriilmesiyle ~ havacilik  sisteminin ~ Tiitkiye’de  daha  iyiye  gittigi
degerlendirilmektedir. (Bkz. EK-3, soru 7)

EASA iyeliginde de ama¢ Avrupa’da uygulanan kurallarin Tiirk havacilik
sistemi i¢ine entegre edilebilmesidir. JAA’in islevleri 2008 yil1 sonunda sona erecegi
icin AB’ye girilmese dahi EASA’ya ikili, ¢oklu veya 6zel anlagmalarla {iye olunmasinin

yararli olacagi degerlendirilmektedir. Fakat AB iiyesi olmadan bu tip anlagmalarla
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EASA {iyesi olunursa EASA’nin yonetim ve karar alma siireclerine katilim s6z konusu
degildir. SHGM EASA icinde de yonetim ve karar alma siireclerine aktif olarak
katilmak istemektedir. Tiirkiye AB’ye tam iiye olmadan once SHGM’ye EASA
tarafindan yapilacak denetimlerde basarili olmanin da {iyeligi kolaylastiracagi
degerlendirilmektedir. SHGM su anda AB tam {iyelik siirecinde aktif rol almamaktadir.
(Bkz. EK-3, soru 8 ve 9)

Bu konudaki en biiyiik ¢ekincenin EASA ile bir anlagmazlik durumunda tam iiye
olunmayan bir birligin yargi organlar1 tarafindan yargilanmak olacaktir. Uluslararasi
hukuka gore Tiirkiye imzalamadigi bir anlagsmaya gore verilen kararlara uymakla
yukiimlii degildir. En biiyiik sorunun hukuksal anlamda olacagi degerlendirilmektedir.
Tiirkiye AB’ye ve EASA’ya tam {iye olamazsa dahi SHGM tarafindan EASA
kurallariin benimsenecegi belirtilmistir. En kotii olasilik olarak yonetim ve karar alma
stireglerinde bulunmama kosuluna ragmen EASA’ya ikili, ¢oklu veya 6zel anlagmalarla
iiye olunmasi planlanmaktadir. Tiirkiye’nin EASA’ya tam iiye olamamasi durumunda
ozellikle havaaraci bakimi  acisindan  rekabet giiciiniin  ¢ok  azalacagi
degerlendirilmektedir. Ornegin Avrupa Birligi iiyesi iilkelerin havaaraglarina bakim
yapabilmek ic¢in havaaract bakim kuruluglarimin yalnizca JAR-145 yetkisi yeterli
olmamakta ayn1 zamanda EASA Part—145 bakim yetkisinin olmasi gerekmektedir. Dis
ilkelerden bakim amagli gelen havaaraclarinin 6nemli bir kisminin AB iiyesi lilkelerden
olmasi Tiirkiye’ nin rekabet giiclinii azaltacaktir. (Bkz. EK-3, soru 10, 11, 12)

Ayrica bakim personeli lisanslarinin AB iiyesi iilkelerde de gegerli olabilmesi
icin ek egitim ve siavlara gerek duyulabilecektir. SHGM Tiirkiye’de verilen lisanslarin
AB tiye tilkelerinde de higbir engel veya ek gerekliliklere ihtiya¢c duyulmaksizin gecerli
olmasini hedeflemektedir. Bu hedef gerceklesirse Tiirk havacilik sektorii agisindan

yararl bir gelisme olacaktir. (Bkz. EK-3, soru 12)

5.2.  Tiirkiye Havaaraci Bakim Sektorii
Bu boliimiinde havaaraci bakim sektorliniin  mevcut durumu; havayolu
isletmeleri, havaaract bakim kuruluslar1 ve havaaraci bakim egitim kuruluslari agisindan

arastirma bulgularina gore betimlenerek yorumlanmustir.
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5.2.1. Havayolu isletmeleri
Bu béliimiinde havayolu isletmelerinin mevcut durumu; diizenlemeler, personel,
donanim- kolayliklar ve SHGM’den beklentiler acgisindan arastirma bulgularina gore

betimlenerek yorumlanmustir.

5.2.1.1. Havayolu Isletmeleri Acisindan Diizenlemeler

Havayollar1 isletmelerinde goriisiilen kisilerin tiimii tarafindan JAR/EASA
diizenlemeleri hakkinda olumlu goriis bildirilmistir. SHGM’nin JAR/EASA kural,
yonetmelik ve gereklilerin Tiirkge yonetmelik ve talimatlara doniistiiriilmesiyle
belirsizliklerin %80 ortadan kaldirildigi degerlendirilmektedir. Tiirkiye’nin JAA’ye
daha onceden iiye olmasinin daha yararl olacag: diisliniilmektedir. JAA gereklilikleri
Avrupa’da 1979 yilindan itibaren uygulamaya ge¢misken Tirkiye 2001 yilinda
uygulamaya baslamistir. Havayolu isletmelerinin tiimii olumlu goriis belirtmistir.
(%100). (Bkz. EK-1 soru 18).

Havayolu tasimaciliginda Tiirkiye’'nin EASA’ya tam {iye olamamasi
durumunda 6zellikle teknisyen lisanslar1 ve AB iiyesi lilkelere ait ugaklara yapilan
bakimlarda sorun yasanacagi degerlendirilmektedir. Bu nedenle Tiirkiye EASA’ya iiye
olmazsa havayolu isletmeleri EASA’ya dogrudan miiracaat ederek EASA yetkilerini
alacaklarin1 belirtmistir. Bununla birlikte isletmelerin bagimsiz olarak EASA yetkisi
almalarinin sorunu tam olarak ¢dzmeyecegi havacilik prosediirleri agisindan aciktir.
Havacilik faaliyetlerinde prosediirlerin ugagin satin alimmasi veya kiralanmasiyla
basladig1 i¢in bakim haricindeki konularda AB f{iyesi iilkelerle sorun yasayabilme
olasiligt mevcuttur. Bunu 6nlemek i¢in Tiirkiye’nin de EASA {iyesi olmasi yararl
olacaktir. (Bkz. EK-1 soru 14).

AB f{iyesi bir iilkeye ait havaaracina bakim yapan bir bakim kurulusunun
EASA Part—145 yetkisi yoksa yapilan bakim EASA tarafindan onaylanmayacaktir. Bu
nedenle Tirkiye’deki havaaract bakim kuruluslari dogrudan EASA’ya miiracaat ederek
EASA Part-145 yetkisi alacaklardir. Eyliil 2008 itibariyle {i¢ isletme bu yetki i¢in
EASA’ya miiracaat etmistir. (Bkz. EK-1 soru 14).

Aragtirmada EK-1, soru 16’ya alinan yanitlarda, EASA ve ECAC tarafindan
yapilmasi istenen ve AB iilkelerinin sivil havacilik otoriteleri tarafindan yapilan SAFA

denetimlerinde, Onur Air tarafli denetim yapildigimni disiinmektedir. (1/15 = %6.66).
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Diger havayolu isletmeleri SAFA denetim prosediirlerinin belli oldugu ve tarafsiz
denetimler yapildigini belirtmistir. (14/15 = %93.33)

JAA ve EASA tarafindan EASA Part-145 veya EASA Part-M kurallarina gore
ISO 9001 kalite sisteminin uygulamasi zorunlu degildir. Fakat SHGM tarafindan
hazirlanan SHY/JAR-145.01 yonetmeligine géore SHY/JAR-145 ve SHY/JAR-M kalite
sistemlerine ilaveten ISO 9001 kalite sisteminin uygulanmasi zorunludur. Havayolu ve
bakim kuruluslarinin tiimii EK-1, 20. soruya verilen yanitlarda, SHY/JAR-145 ve
SHY/JAR-M Kkalite sistemlerinin yeterli oldugu, buna ilaveten ISO 9001 kalite

sisteminin uygulanmasinin gerekli olmadig1 goriisiinii belirtmistir. (15/15 = %100).

5.2.1.2. Havayolu Isletmeleri Havaaraci Bakim Personeli

Havayollarinda calisan bakim personelinin yaslar1t 18—-65 yas arasindadir.
Tiirkiye’de havaaraci bakim teknisyenlerinin 65 yasina kadar calismasina izin
verilmektedir. Havayollar1 bakim sektoriinde ¢alisanlarin yaklasik %90°1 sivil, %10’u
askeri kaynaklidir. Sivil kaynakli olanlarin yaklasik %50’si Anadolu Universitesi Sivil
Havacilik Yiiksekokulu mezunudur.

Nitelikli personel istihdaminda sorun yasanmamaktadir. Fakat THY ’nin
HABOM projesinin tamamlanmasiyla birlikte en az 5000 havaaraci bakim personeline
ihtiyag duyulacaktir. THY emeklilik icin calisma yili ve yas simirt getirdigi igin
THY’ den emekli olan nitelikli ve deneyimli personel 6zel sektorde kolaylikla is
bulabilmektedir. Sektoriin personel agisindan birinci sorun teknisyen lisanslarinin
EASA Part—66 kurallarina goére doniistiirilememesi ikincisi ise yiiksek personel devir
oranidir. Havayolu isletmelerinin tiimii nitelikli isgiicii istthdaminda zorluk yasadiklari
konusunda hemfikirdir. (%100) (Bkz. EK—1 soru 21).

Havayolu isletmeleri onaylayict bakim personeli yaninda onay yetkisi
bulunmayan personelin calistirilabilmesine olumlu yaklagsmaktadir. Onay yetkisi
bulunmayan personelin onaylayict personel tarafindan siirekli gozetim altinda
tutulmasiyla hatalarin 6niine gegmek isteyen isletmeler i¢cin bu durum maliyelerin
azaltilmasimi saglamaktadir. Onaylayic1 personele onaylatici olmayan personele gore
iki-li¢ kat fazla {icret 6denmektedir. (Bkz. EK-1, soru 22)

Havayolu ve bakim kuruluslarinin B1 ve B2 lisanshi personeli tercih etmedeki

genel egilimi %75 B1, %25 B2 lisansina sahip teknisyenleri ise almaktir. Ozellikle son
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10 yildan beri iretilen ucaklarin tamamen elektronik kontrollii ve c¢ok gelismis
elektronik donanimlara sahip olmasi nedeniyle B2 lisansina sahip elektrik-elektronik
teknisyenlerine ihtiya¢ her zaman i¢in olacaktir. Havayolu ve bakim kuruluslarinin B2
lisansh teknisyenlere A lisansi verilebilmesi icin SHGM’ye sunduklar1 6neriye olumlu
yaklagilmamis fakat net bir yanit da alinamamistir. Eger SHGM tarafindan B2 lisanslh
teknisyenlere A lisansi da verilebilirse %50 B1 ve %50 B2 lisansina sahip teknisyenler
tercih edilecektir. Aksi takdirde %75 B1, %25 B2 tercih edilmeye devam edilecektir.
EASA Part-66 ve JAR—-66 kurallarina gore A lisansi i¢in EASA Part—147 veya JAR—
147 onayl bir bakim egitim kurulusunda egitim kosulu aranmamaktadir. EASA Part—
145 veya JAR-145 onayli bir bakim kurulusunda 800 saatlik bir egitim sonrasi
sinavlarda basarili olmak kosuluyla A lisansina sahip olunabilmektedir. Fakat SHGM
tarafindan B2 lisansina sahip personele SHY/JAR-145 onayli bir bakim merkezinde 800
saatlik egitimle A lisans1 verilmesine izin verilmemektedir. Havayolu isletmeleri ve
bakim kuruluslar1 bu kuraldan yararlanmak istemektedir. (Bkz. EK-1, soru 9, 10, 24)
Havayolu bakim sektoriinde teknik lise veya iiniversite kokenli personeli
tercih etmesindeki yaklasim %50 lise mezunu bakim teknisyeni, %50 yiiksekokul
mezunu bakim teknisyeni seklinde olmaktadir. Lise mezunlarinin onaylayici olmayan
bakim teknisyeni statiisiinde, yiiksekokul mezunlarinin ise onaylayict bakim teknisyeni
statiisiinde calistirilmasi planlanmaktadir. Yiiksekokul mezunlarinin Ingilizce ve genel
havaaraci bilgisi agisindan lise mezunlara gore daha yiliksek seviyede olduklari
belirtilmektedir. Havayolu ve bakim igletmelerinin tiimii bu konuda hemfikirdir. (Bkz.

EK-1, soru 25)

5.2.1.3. Havayolu Isletmelerinin Havaaract Bakim
Donanim ve Kolayhklar:

THY ve MNG Teknik haricindeki bakim kurulusu ve havayollarinin ana
bakim yetkisi bulunmadig: i¢in Tiirkiye’de bulunan havayollar1 oncelikle THY veya
MNG Teknik’ten bakim slotu almak istemektedir. Fakat THY ve MNG Teknik %100’e
yakin bir kapasite kullanim oraniyla calistigi icin ¢ogu zaman bakim slotu
alinamamaktadir. Bu nedenle ugaklar yurtdisina bakim i¢in goénderilmektedir. Ugaklar
genellikle Birlesik Arap Emirlikleri, Urdiin, Liibnan, Pakistan gibi Ortadogu ve Asya

tilkelerine gonderilmektedir. Burada bulunan bakim kuruluslarinin EASA Part-145 ana



148

bakim yetkileri bulunmaktadir. Ozellikle Ortadogu’da ADAT, JORAMCO, MASCO,
GAMCO gibi biiylik ugcak bakim merkezleri bulunmaktadir. (Bkz. EK-1, soru 2, 3, 4, 5,
26 ve 27).

Ucgaklar yurtdisina bakim amacli génderilirken THY ve MNG Cargo digindaki
havayolu isletmeleri tarafindan, tercih 6nceliginin zaman oldugu vurgulanmstir. (13/5 =
%86.66) 13 isletme icin zaman maliyetten Onceliklidir. Uguslarin ¢ok yogun olmasi
nedeniyle herhangi bir nedenle yerde kalan ucagin ¢ok daha fazla maliyete yol agtig1
belirtilmistir. THY Teknik ve MNG Teknik’ten bakim slotu alamadiklari i¢in daha
yiiksek maliyetli fakat daha kisa siire ig¢inde bakimlari tamamlayabilen bakim
kuruluglart tercih edilmektedir. THY ve MNG Cargo ise kendi bakim kuruluslarina
sahip olduklart i¢in maliyetin Oncelikli oldugunu zamanin ise ikinci onemli faktor
oldugunu belirtmistir. (2/15 = %13.33) (Bkz. EK-1, soru 3, 4, 5, 26 ve 27).

THY Teknik tarafindan gaz tiirbinli motorlarin overhaul bakimlar
yapilabilmektedir. MNG Teknik dahil olmak iizere diger havayolu ve bakim kuruluslar
tarafindan gaz tiirbinli motorlar ve aksesuarlarinin bakimlar1 yapilamamaktadir.
Havayolu ve bakim kuruluslart gaz tiirbinli motorlar ve aksesuarlarin overhaul
bakimlart igin bu pargalari Almanya, Meksika, Yeni Zelanda ve Israil’e
gondermektedir. THY Teknik, gaz tlrbinli motorlarin ve aksesuarlarinin overhaul
bakimlarin1 yapabilmesine ragmen HABOM projesini diger havayollarina ait motorlarin
bakimui i¢in ticari amagh planlamaktadir. (Bkz. EK-1, soru 3, 6, 26 ve 27).

THY ve MNG Teknik haricindeki bakim kurulusu ve havayollarinin bakim
hangar1 bulunmamaktadir. Diger bakim kurulusu ve havayollarinin yalnizca hat bakim
yetkisi oldugu icin kapali bakim alanlarina ihtiyact bulunmamaktadir. Hat bakimlari
ucak park alanlarinda yapilmaktadir. EASA Part—145, SHY/JAR-145 kurallarma gore
ana bakim faaliyetlerinin mutlaka kapali bakim alanlarinda yapilmasi gerekmektedir.
Fakat Tiirkiye’de yeterli kapali bakim alan1 bulunmamaktadir. MNG Teknik tarafindan
bazi ana bakimlarin a¢ik alanda yapildig1 arastirma sirasinda gozlemlenmistir. Tablo
11°de belirtildigi gibi MNG Teknik’in sahip oldugu 5.000 m® hangar alan yetersiz
kalmaktadir. (Bkz. EK-1, soru 7, 26 ve 27).

Tiirkiye’de bulunan bakim tesisleri hat bakim agisindan yeterlidir. Fakat ana
bakimlarda sikinti yaganmaktadir. THY Teknik THY nin ugak filosunu artirmasindan

sonra yalnizca THY’ye ait ucgaklara bakim yapabilir hale gelmistir. Dis miisterilere ait
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ucaklara bakim yapilmasi konusunda sikinti yasanmaktadir. MNG Teknik’in ise
adam/saat kapasitesine gore kapali hangar alani yetersiz kalmaktadir. Hat bakim
acisindan alet ve donanimlar yeterlidir. Fakat ana bakimlarda ve 6zellikle komponent
bakimlarinda sikinti yasanmaktadir. Komponentlerin bakimi yapildiktan sonra gerekli
olan test sistem ve donanimlari yeterli degildir. En kapsamli donanim, sistem ve aletlere
THY ve MNG Teknik bakim kuruluslar sahiptir. (Bkz. EK—1, soru 7, 26 ve 27).

Ana bakimlarin yapilabilecegi HABOM ve My Technic havaaraci bakim
kuruluslarinin en kisa siire i¢ginde tamamlanmasi 6zel havayollari tarafindan sabirsizlikla
beklenmektedir. HABOM ve My Technic gibi iki 6nemli bakim kurulusunun
Tirkiye’ye kazandirilmasinin tiim havayolu ve bakim kuruluslar1 agisindan biiyiik yarar
saglayacag1 konusunda fikir birligi mevcuttur. (%100). (Bkz. EK-1, soru 4, 5, 6 ve 26
ve 27)

THY ve MNG Teknik tarafindan yurti¢i ve yurtdisindan gelen ucaklara bakim
hizmeti verilmektedir. 10.09.2008 tarihi itibariyle JAR/SHY-145 ve EASA Part-145
Ana Bakim yetkisi yalmzca THY ve MNG Teknik Bakim Kuruluslarinda
bulunmaktadir. MNG Teknik Bakim Kurulusu’nun miisterilerinin %50’sini yabanci
havayollarinin  ugaklar1  olusturmaktadir. THY Teknik Bakim Kurulusu’nun
miisterilerinin  ise  yaklastk  %25-30’unu  yabanci  havayollarinin  ucaklari
olusturmaktadir. THY Teknik oOncelikle THY’nin ucaklarina bakim hizmeti
vermektedir. (Bkz. EK-1, soru 4, 5, 6 ve 26 ve 27)

THY Teknik ve MNG Teknik Bakim Kuruluglarinin SHY/JAR-147 Tip
Bakim Egitim Kurulusu vyetkisi bulunmaktadir. THY Teknik, Istanbul Teknik
Universitesi ile isbirligine giderek EASA’dan temel egitim yetkisi almak istemis fakat
EASA tarafindan yetersiz goriilerek yetki verilmemistir. MNG Teknik ise temel egitim
yetkisi i¢in hazirlik yapmaktadir. Fakat yetki i¢in SHGM veya EASA’ya miiracaat
etmemistir. Arastirmada goriisiilen diger 13 havayolu isletmesi temel veya tip egitim

yetkisi almay1 planlamadiklarini agiklamistir. (Bkz. EK-1, soru 28)
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5.2.1.4. Havayolu isletmelerinin SHGM’den Beklentileri

(Bkz. EK-1 soru 13 ve 17)
Havayolu isletmelerinin SHGM’den beklentilerini sunlar olusturmaktadir:
. Hat agama-kapama gibi emniyeti dogrudan etkilemeyen alanlarda isletmeler
SHGM’den yetki devri verilmesi. (THY Teknik, MNG Teknik ve Onur Air
tarafindan talep edilmistir 3/15 = %20).
. SHGM’ye yazili veya so0zlii olarak ileten sorunlara, konulara cevap veya
yanitlarda  gecikmelerin  Onlenmesi. Bu durum bazen faaliyetlerin
durdurulmasina kadar varan sonuglara neden olabilmektedir. (Isletmelerin tiimii
tarafindan talep edilmistir. % 100)
. Uluslararas1 havacilik kural, yonetmelik ve gerekliliklerine gore havayollarinin
diger iilke ve otoritelerle olan sorunlarina ¢éziim bulmasi veya aracilik etmesi.
(Isletmelerin tiimii tarafindan talep edilmistir. % 100)
. 2003 yilinda yasanan serbestlesmeye bagli olarak biiyiiyen havacilik
endiistrisinin sorunlarina ¢6zliim bulunabilmesi, denetimlerin yapilabilmesi i¢in
gerekli organizasyonun tamamlanmast ve SHGM’ye yeni personel alinmasi.
(Isletmelerin tiimii tarafindan talep edilmistir. % 100)
. Tiirkiye’nin EASA’ya tam iiye olmasi. (Isletmelerin tiimii tarafindan talep
edilmistir. % 100)
. EASA Part-66’ya gore teknisyen lisanslarinin doniisiimiin tamamlanmasi.
(Isletmelerin tiimii tarafindan talep edilmistir. % 100)
. Ulusal yonetmelikler hazirlanirken uluslararasi kurallarin yorumsuz olarak
Tiirkce’ye ¢evrilmesi. (15 havayolu isletmesinin 13’ii tarafindan talep edilmistir.
13/15 = 9% 86.66. Atlasjet ve Pegasus tarafindan talep edilmemistir).
. Havayolu ve bakim isletmelerinin yaklasik %80’i Istanbul merkezli oldugu igin
SHGM’nin Istanbul’a tasinmas1 veya miimkiin olmazsa Istanbul’a SHGM nin
tiim yetkilerine sahip bir subenin acilmasi. (Ana merkezi Istanbul’da olan tiim
havayollar1 ve bakim kuruluslar1 tarafindan talep edilmistir. (THY Teknik,
MNG Teknik, My Technic, THY, MNG Cargo, Onur Air, Atlasjet, Pegasus,
ACT, Saga, Freebird, Turkuaz, ULS Cargo).
. SHGM Ddéner Sermaye Birimi’'ne 6denen hizmet bedellerinin yiiksek olmasi

nedeniyle havayolu isletmelerinin maliyetleri ¢ok yiikselmesini 6nlemek
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amaciyla hizmet tarifesinde indirime gidilmesi, (THY ve THY Teknik hari¢ tim
havayolu ve bakim kuruluslarindan talep edilmistir. Havayolu isletmelerinde
%93,33, bakim isletmelerinde %75).

10. SHGM/HAVAK ortaklig1 ile verilen JAR/EASA egitimlerinin Tiirk¢e verilmesi
ve fiyatlarmin indirilmesi. (Isletmelerin tiimii tarafindan talep edilmistir. % 100)

11. SHGM’de ¢alisan veya en azindan yeni alinacak personelin havacilik sektoriinde
en az 5 yil ¢aligmis olmasi kosulunun getirilmesi. Mevcut durumda genellikle
havacilik sektoriinde hi¢ calismamis deneyimsiz personel ise alinmaktadir.
Bunun yerine havacilik sektdriinde en az 5 yil ¢alismis deneyimli personelin
SHGM’de bulunmasinin sektor agisindan c¢ok faydali olacagi yoniinde fikir
birligi mevcuttur. (%100)

12. Diizenlemeler olusturulurken havayolu isletmelerinin goriiglerinin alinmasi.

(Isletmelerin tiimii tarafindan talep edilmistir. % 100).

5.2.2. Havaaraci Bakim Egitim Kuruluslar:
5.2.2.1. Havaarac1i Bakim Egitim Kuruluslar1 Ac¢isindan
Diizenlemeler

Lise ve tiniversite diizeyinde egitim veren havaaraci bakim egitim kuruluslarinin
SHY—-66/JAR—66 ve SHY—-147/JAR—-147 diizenlemeleri hakkindaki goriisii olumludur.
Tek bir standart getirildigi ve AB ile uyumu kolaylastiracagi i¢in olumlu
degerlendirilmektedir. Olumsuz olarak goriilen yonii ise SHGM tarafindan Tiirkiye’nin
kosullar1 ve egitim kuruluslarinin goriisti dikkate almmadan JAR veya EASA
kurallarinin dogrudan Tiirk¢e’ye ¢evrilmesidir. (Bkz. EK-2, soru 13 ve 14).

Havaaraci bakim egitimi verilen teknik liselerden higbir goriigiin alinmamakta ve
SHGM tarafindan yapilan toplantilara davet edilmemektedir. Teknik liselerin SHGM’ye
tiim egitim kuruluslariyla ortak bir toplant1 yapilmasi talebine SHGM tarafindan olumlu
veya olumsuz bir yanit gelmemistir. (Bkz. EK-2, soru 14).

SHGM tarafindan yiiksekokullar toplantilara davet edilmekte ve goriis
almmaktadir.  Kanun, yonetmelik, talimatlar  hazirlanma  asamasindayken
tiniversitelerden uzman talep edilmekte ve hazirlandiktan sonra yiiksekokullara

gonderilerek olumlu veya olumsuz goriis talep edilmektedir. Fakat yiiksekokullar
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tarafindan da iletilen goriislerin dikkate alinmadigi yoniinde bir izlenim mevcuttur.
(Bkz. EK-2, soru 14).

Anadolu ve Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokullari’nin SHY/JAR—
147 havaaraci bakim egitim merkezi bulunmaktadir. Ayn1 zamanda 2009 yil1 i¢inde tip
egitim yetkisi i¢in de SHGM’ye miiracaat edilmesi planlanmaktadir. (Bkz. EK-2 soru 2
ve 3)

Eskigehir Anadolu Teknik Lisesi Ucak Bakim Alani tarafindan 2001 yilinda
SHGM’ye SHY/JAR-147 temel egitim yetkisi miiracaat edilmis fakat SHGM’de
olumlu veya olumsuz hi¢bir yanit alinamamistir. (Bkz. EK-2, soru 2 ve 3)

Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu tarafindan 2008 yilinda
SHGM’ye SHY/JAR—-147 temel egitim yetkisi miiracaat edilmistir ve SHGM tarafindan
denetimler yapilmistir. Denetim sonu raporu beklenmektedir. Rapora gore yapilmasi
gerekli diizeltici-onleyici faaliyetler yerine getirilecek ve yetkinin verilmesi
beklenecektir. (Bkz. EK-2, soru 2 ve 3)

Tiirkiye’de havaaraci bakim egitim kuruluslar1 iginde yalnizca Anadolu
Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu’nun SHY/JAR—-147 temel egitim sinav yetkisi
mevcuttur. Bunun disinda higbir egitim kurulusunun SHY/JAR-147 tip egitimi sinav
yetkisi mevcut degildir. (Bkz. EK-2, soru 3)

JAA ve EASA tarafindan EASA Part-147 kurallarina gore ISO 9001 kalite
sisteminin uygulamasi zorunlu degildir. Fakat SHGM tarafindan hazirlanan SHY/JAR—
147 yonetmeligine gore ISO 9001 kalite sisteminin uygulanmasi zorunludur. Havaaraci
bakim egitim kuruluslarinin 3’ tarafindan EK-2, 15. soruya verilen yanitlarda (Bursa
Hiirriyet Anadolu Teknik Lisesi hari¢), SHY/JAR—-147 kalite sistemlerinin yeterli
oldugu, buna ilaveten ISO 9001 kalite sisteminin uygulanmasimin gerekli olmadigi

goriistini belirtmistir. (3/4 = %75 ISO 9001 gerekli degil, ¥4 = %25 ISO 9001 gerekli).

5.2.2.2. Havaaraci Bakim Egitim Personeli
Lise diizeyinde egitim veren teknik liselerin i¢ginde Bursa Hiirriyet Anadolu
Teknik Lisesi haricinde egitimci eksigi bulunmamaktadir. Bursa Hiirriyet Anadolu
Teknik Lisesi’nde bir motor-gévde, bir elektrik-elektronik egitimcinse ihtiyag

bulunmaktadir. (Bkz. EK-2, soru 5 ve 6)
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Universite diizeyinde egitim veren yiiksekokullarda ise egitimci eksigi
bulunmamaktadir. Eger egitimci eksigi olursa ilgili iniversitelerin diger fakiilte,
yiiksekokul, meslek yiiksekokulu veya enstitiilerinden egitimci destegi alinabilmektedir.
(Bkz. EK-2, soru 5, 6 ve 8)

Lise diizeyinde egitim veren havaaraci bakim egitim kuruluslarinda nitelikli
egitimci istihdaminda biiyiik sorunlar yasanmaktadir. Liseler Milli Egitim Bakanlii’na
bagl oldugu icin egitim fakiiltelerinin elektrik, elektronik, makine, torna-tesviye ve
motor boliimlerinden egitimci istthdam edebilmektedir. Fakat egitim fakiiltelerinden
mezun olan egitimcilere havaaraglarina yonelik 6zel dersler verilmemekte ve egitim
fakiiltelerinin havaaraci bakim egitim bdliimleri bulunmamaktadir. Havaaraci bakim
alan1 bulunan teknik liselere atanan ogretmenler THY, Silahli Kuvvetler veya o6zel
havayollarina gonderilerek kurslarla havaaracit bakim egitimi almaktadir. Bu nedenle
dgretmenleri nitelikli hale getirmek ¢ok uzun siire almaktadir. ikinci bir sorun ise bu
Ogretmenler tayin yoluyla havaaraci bakim egitim alan1 olmayan endiistri meslek veya
teknik liselere atanmaktadir. Bu durumda 6gretmen etkin ve verimli olamamaktadir.
(Bkz. EK-2, soru 7)

Universite diizeyinde egitim veren havaaraci bakim egitim kuruluslarinda
icinde Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu’'nda nitelikli personel
istihdam1 konusunda ¢ok biiyiik sikintilar yasanmamaktadir. Universitelerde gorev
yapan egitimciler fakiiltelerin ugak, uzay ve havacilik, makine, elektrik-elektronik ve
endiistri mithendisliklerinden ve havacilik alaninda egitim veren yiiksekokullarin motor-
govde, -elektrik-elektronik, hava trafik, pilotaj ve isletme boliimlerinden mezun
olduklart i¢in nitelikli personel istihdami konusunda sorun bulunmamaktadir. (Bkz. EK-
2, soru 6)

Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu’nda ise nitelikli personel
istthdam1 konusunda az da olsa sikinti yasanmaktadir. Egitimci personel daha ¢ok diger
fakiilte ve yiiksekokullardan mezun olmustur ve kendi mezunlari ise egitim alani yerine
bakim alaninda ¢aligmay1 tercih etmektedir. (Bkz. EK-2, soru 6)

Universitelerde ¢alisan personelin tayin zorunlulugu bulunmadigi igin
deneyimli personel kendi istegi disindaki nedenler haric olmak iizere egitim
kurulusundan ayrilmamaktadir. Bu durum iiniversiteler acisindan avantaj saglamaktadir.

(Bkz. EK-2, soru 6)
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Teknik liselerde gorev yapan egitimcilerin tiimii egitim fakiiltelerinin elektrik,
elektronik, makine, torna-tesviye ve motor bdliimlerinden mezun olan sivil kaynakli
personeldir. (Bkz. EK-2, soru 7)

Anadolu ve Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokullarinda ise

personelin yaklasik %951 sivil, %51 ise askeri kaynaklidir. (Bkz. EK-2, soru 7)

Tablo 22. Havaarac1 Bakim Egitim Kuruluslar: Egitmen Sayilari
A. UNIVERSITE DUZEYINDE EGIiTiM VEREN KURULUSLAR

HAVAARACI BAKIM EGITIM KURULUSUNUN ADI | EGITMEN SAYISI
Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu 38
Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu 17
TOPLAM 55

B. LiSE DUZEYINDE EGITiM VEREN KURULUSLAR
HAVAARACI BAKIM EGIiTiM KURULUSUNUN ADI | EGITMEN SAYISI

Eskisehir Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alani 11
Bursa Hiirriyet Anadolu Teknik Lisesi Ugak Bakim Alani 5
Kayseri Anadolu Teknik Lisesi Ucak Bakim Alam 4
Istanbul Bagcilar Anadolu Teknik Lisesi U¢ak Bakim Alani 6
TOPLAM 26
UNIVERSITE + LISE TOPLAM 81

Kaynak: (Bkz. EK-2, soru 8)

5.2.2.3. Bakim Egitim Kuruluslar1 Tesis ve Donanimlari

Universite ve teknik liselerde teorik egitimlerin verildigi sinif sayis1 yeterlidir.
Teknik liselerde atolye ve laboratuar sayilar1 yeterlidir. Fakat atolye ve laboratuarlarda
havaaraclar1 ve sistemlerine yonelik alet, takim, donanim yeterli degildir. Daha c¢ok
genel teknik egitim amagcl alet, takim, donanim bulunmaktadir. Ornegin motor dersleri
daha ¢ok otomotiv motorlari tizerinde anlatilmaktadir. (Bkz. EK-2, soru 9 ve 10).

Universitelerde ise atdlye, laboratuar sayilar1 ve i¢inde bulunan alet, takim,
donanim yeterlidir. En 6nemli eksiklik {izerinde teorik ve pratik egitimlerin verilmesi
gerekli gaz tiirbin motorlarinin bulunmamasidir. Ayrica pervane ve kompozit yapi
atolyelerinin kurulmasi yararli olacaktir. (Bkz. EK-2, soru 9 ve 10).

SHY/JAR-147 ve EASA Part—147 kurallar1 uygulanmaya basladigindan beri
teknik lise ve lniversitelerin havaaract bakim egitimi veren kuruluslarin kontenjani
boliim bagina yaklasik 25 ogrenciyle smirlandiriimaktadir. Bu nedenle genellikle

Ogrenci sayisi teorik egitimlerde 28, pratik egitimlerde 15 kisiyi gegcmemektedir. Eger
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teorik ve pratik egitimlerde bu sayr asilirsa Ogrenciler gruplara ayrilmaktadir
Universitelerde bir alt veya bir iist siiftan ders almabilmesi nedeniyle bazi derslerin
Ogrenci sayilarinda fazlalik yasanabilmektedir. Bazen gruplandirma yapilsa bile bu say1

nadiren de olsa asilabilmektedir. .(Bkz. EK-2, soru 11).

5.2.2.4. Bakim Egitim Konular

Universitelerde EASA  Part-147°de  belirlenen modiillere gére ders
programlarinin olusturulmasinda sikintilar yasanmaktadir. Bir modiilii birden fazla
egitimci  birden fazla derste verebilmektedir. Bu nedenle ders igeriklerinin
anlasilmasindan sonra egitimcilere paylastirilmasin iyi bir sekilde yapilmasi 6nem arz
etmektedir. (Bkz. EK-2, soru 8)

Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu'nda iki 6gretim gdrevlisi
helikopter teorisine yonelik egitim vermektedir. Bunun haricinde Erciyes Universitesi
ve Kocaeli Universitesi’nde helikopter teorisine yonelik egitim verebilecek egitimci
bulunmamaktadir. (Bkz. EK-2, soru 8)

Liselerde helikoptere yonelik teorik ve pratik uygulamalarda sorun
yasanmaktadir. Helikopter derslerini teorik ve pratik olarak verebilecek hicbir egitimci
yoktur. (Bkz. EK-2, soru 8)

Universite ve teknik liselerde teorik derslerden ¢ok pratik uygulamalarda
sikintt yaganmaktadir. Pratik uygulamalardaki eksiklikler staj siireleri uzun tutularak
giderilmeye calisilmaktadir. (Bkz. EK-2, soru 8)

Teknik lise ve liniversitelerde tlirbin motorlu ucaklarin aerodinamigi-yapilar
(Modiil 11A) ve helikopter aerodinamigi-yapilar1 (Modiil 12) modiillerinde sikinti
yasanmaktadir. Lise ve iiniversite diizeyinde havaaraci bakim egitimi veren kuruluglarin
hig¢birinde sivil havaaraglarina ait gaz tiirbinli motor bulunmamaktadir. Pratik egitimler
askeri havaaraglarina ait gaz tiirbinli motorlarda ve stajlarda verilmektedir. (Bkz. EK-2,

soru 8).
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5.2.2.5. Bakim Egitim Kuruluslarinin SHGM’den
Beklentileri
(Bkz. EK-2 Soru 12)
Havaaraci bakim egitim kuruluglarinin SHGM’den beklentileri sunlardir:
1. Havaaraci bakim egitim kuruluslarinin SHY/JAR-147 yetki taleplerine en kisa siire
icinde yanit verilmesi, (Bursa Hiirriyet Anadolu Teknik Lisesi )
2. Havaaraci bakim egitim kuruluslarinin giincel soru ve sorunlarina yanit verip ¢oziim
bulabilecek SHGM personeline ulasilabilmesi, (Lise ve liniversitelerin tiimii, %100)
3. Ogzellikle lise diizeyinde egitim veren havaaraci bakim egitim kuruluslarinmn 6zel
sektor ve diger egitim kurulusglariyla SHGM tarafindan yapilan toplant1 ve oturumlara
dahil edilerek goriislerinin alinmasi, (Liselerin tiimii)
4. Alman gorislerin ¢ikarilacak kural, yonetmelik ve talimatlara dahil edilmesi,
(Univerite ve liselerin tiimii, %100)
5. Denizcilik Miistesarlig1 gibi dogrudan Bagbakanliga bagli Havacilik Miistesarligi’nin
kurulmasi, (Bursa Hiirriyet Anadolu Teknik Lisesi)
6. Ozellikle havaaract bakim egitimi veren teknik lise mezunlarmin SHGM’de
calisabilmesine olanak taninmasi, (Liselerin tiimii)
7. SHY/JAR-147 veya EASA Part—147 onayli teknik lise ve yliksekokullardan mezun
olan dgrencilere modiil sinavlarina girmeksizin lisans verilmesi veya bu yapilamazsa
deneyim kosulunun kaldirilmasi, (Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu)
8. Smav veya deneyim kosulu kaldirilamiyorsa EASA kurallar1 iginde yer alan
modiillerin smavlarda kredilendirilip 6grencilerin bazi smavlardan muaf tutulmasi.

(Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu)
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6. AB  HAVAARACI BAKIM  SISTEMIYLE TURKIYE’DEKI
UYGULAMALARIN KARSILASTIRILMASI
AB havaaraci bakim sistemiyle Tiirkiye’deki uygulamalarin karsilagtirilmasi i¢in
AB iiyesi Ingiltere, Fransa, Almanya ve Ispanya ile Tiirkiye’nin havacilik otoriteleri,
havayolu ve genel havacilik isletmeleri, havaaraci bakim kuruluglari ve havaaract bakim

egitim kuruluslan karsilagtirilmastir.

6.1. Havacilik Otoriteleri

Orneklem secilen dort AB iiyesi iilkenin sivil havacilik otoritesiyle Tiirkiye Sivil
havacilik otoritesi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii karsilastirildiginda Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii’'nlin personel sayisinin ¢ok yetersiz kaldigi ortaya c¢ikmaktadir.

Asagida karsilastirma tablosu sunulmustur.

Tablo 23. Otorite Personel Sayis1 Karsilagtirma Tablosu

Toplam Personel Operasyon ve Bakimla
Sayis1 Ilgili Personel Sayisi
Tiirkiye' " 137 56
ingiltere'” 969 380
Fransa'” 931 323
Almanya'”' 988 389
ispanya'™ 410 150

Kaynak: Dipnot 178, 179, 180, 181 ve 182°de verilmistir.

Orneklem olarak segilen dort iilkenin sivil havacilik otoritelerinde havayolunu
kullanan yolcularin sikayetlerini bildirebilecekleri Tiiketici Haklar1 Koruma veya Yolcu
Haklar1 Koruma Birimleri bulunmaktadir. Yolcular bu birime e-posta, telefon veya
posta yoluyla sikdyet ve dileklerini dogrudan bildirebilmektedir. Fakat Tirk Sivil
Havacilik Otoritesi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nde bu islevi yerine getiren bir

birim bulunmamaktadir. (Sekil 10. SHGM Organizasyon Semasi, Sekil 12. CAA

78 SHGM resmi web sayfasindan almmustir. http://web.shgm.gov.tr/doc3/splan.pdf, 03.09.2010

17 http://www.caa.co.ukhttp://www.developpement-durable.gouv.fr/Aerien-preavis-de-greve-jeudi-
23.html iletisim adresli CAA web sayfasindan e-posta génderilmis ve 18.09.2010 tarihinde cevap
verilmistir.

180 http.//www.developpement-durable.gouv.fr/Aerien-preavis-de-greve-jeudi-23.html iletisim adresli
DGAC web sayfasindan e-posta gonderilmis ve 24.09.2010 tarihinde cevap verilmistir.

'8! Udo Dehning tarafindan 21.09.2010 tarihinde gonderilen e-posta ile alnmistir.(Udo.Dehning @
Iba.de)

"2 Daniel Solana tarafindan 22.09.2010 tarihinde génderilen e-posta ile alimmustir.(danielsolana @
fomento.es)
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Organizasyon Semasi, Sekil 14 Almanya Sivil Havacilik Otoritesi Organizasyon
Semas1, Calismanin 4.2.4 maddesi Ispanyol Sivil Havacilik Otoritesi DGAC)

Arastirmanin 4.2.1, 4.2.2, 4.2.3 ve 4.2.4 maddelerinde agiklandig1 gibi 6rneklem
olarak secilen dort iilkenin sivil havacilik otoritelerinde havaaraci ve pargalarinin
tasarim ve tiretimlerine denetlenmesi ve onaylanmasi i¢in birimler bulunmaktadir. Fakat
Tirk Sivil Havacilik Otoritesi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nde bu islevi yerine
getiren bir birim bulunmamaktadir.

Aragtirmanin 4.2.4. maddesinde agiklandig1 gibi Ispanya’da 1993-2005 yillari
arasinda yasanan serbestlesmeyle biiyiik bir havayolu isletmelerinde personel acigi
ortaya ¢ikmis ve agik isletmelerin otoriteden personel transfer etmesiyle kapatilmaya
calistlmistir. Bunun icin Ispanya sivil havacilik otoritesinin personel devir orani
yiiksektir. Bu durum Tirkiye ile benzerlik gostermektedir. Tiirkiye 2003 yilindan
itibaren yasanan serbestlesme sonrast havayolu isletmelerini oOzellikle kalite
yoneticilerinin biiylik kisminm1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nde calisan personeli
transfer ederek karsilamistir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli kaybettigi nitelikli ve
deneyimli personelin yerine is deneyimi olamayan personeli almak zorunda kalmustir.

SHGM personel sayisi ile Ingiltere, Fransa, Almanya ve Ispanya sivil havacilik
otoritelerinin personel sayilari iilkelerin biiylik govdeli ucak sayilariyla karsilastirilmig

ve asagida tabloda sunulmustur.

Tablo 24. SHGM ile AB Ulkeleri Otoritelerinin Biiyilk Govdeli Ugak
Sayisi/Personel Sayilarinin Kargilastirmasi

Otoritede Bakim -
- .. . Personel Basina Biiyiik
- ve Operasyonda | Biiyiik Govdeli .. .
Ulkeler Govdeli Ucak Sayisi
Calisan Personel Ucak Sayisi
Sayisi (ucak sayisi/personel)
Ingiltere 380 520 1,37
Fransa 323 255 0,79
Almanya 389 440 1,13
Ispanya 150 260 1,73
Tiirkiye 56 278 4,96

Kaynak: Tablo 16 ve Tablo 23°den elde edilen verilere gore olusturulmustur.

Tiirkiye’de her ucak yilda en az bir defa SHGM tarafindan yapilacak ugusa
elverislilik denetimine tabi tutulmalidir. SHY/JAR-145 yetkisi kapsaminda bakim
kuruluglar1 yilda en az bir defa denetimine tabi tutulmalidir. JAR/SHY-M yetkisi
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kapsaminda bakim yonetimi kuruluslart yilda en az bir defa denetimine tabi
tutulmalidir. JAR/SHY-147 yetkisi kapsaminda bakim egitimi kuruluslar1 yilda en az

bir defa denetimine tabi tutulmalidir.

Tablo 25 SHGM Tarafindan Bakimla Ilgili Denetlenecek Kuruluslar ve
Denetleme Sayilari

Denetlenecek Yilda Yapilamasi Yapilacak
Denetleme Konusu Kurulus Savisi Gerekli En Az Denetleme Sayisi
3 >ay Denetleme Sayisi Denetleme

SHY/JAR-145 Bakim .
Kurulusu183 34 1 (BII‘) 34
SHY/JAR-147 Bakim .
Egitim Kurulusu'** > I (Bir) >
SHY/JAR-M Bakim| 17 Havayolu
Y Onetimi 62 Hava Taksi 1 (Bir) 79
Organizasyonu' "> Toplam 79
TOPLAM g 118

Kaynak: Dipnot 183, 184 ve 185’e gore olusturulmustur.

Arastirmanin 5.1.2 maddesinde belirtildigi gibi SHGM’de bakimla dogrudan
ilgili ve denetleme yapan 12 personel gorev yapmaktadir. Bu nedenle her bir denetci

personel yilda yaklasik 10 (118/12=9.83) denetleme yapmak zorundadir.

6.2. Havayolu Tasimacihigi

Ozellikle 2008 yildan beri Avrupa’da havayolu isletmelerinde en dikkat ¢ekici
konu havayollar1 ve dolayisiyla bakim konusunda olusturulan isbirlikleridir. Air France
ile KLM havayollarinin birlesmesi, British Airways ile Iberia havayollarinin birlesme
icin caligmalara baglamasi, Lufthansa’nin Star Alliance i¢indeki basarili ve dnemli rolii
ornek verilebilir. Bu igbirlikleriyle ulasim aglarini genisletme ve maliyetlerini
diisiirmeyi amacglamaktadirlar. Air France ve KLM birlesmesinden sonra diinyanin en
fazla kar eden havayolu durumuna gelmislerdir. Isbirlikleri i¢ine bakim faaliyetlerini de

dahil ederek Amsterdam ve Paris’de ortak bakim merkezleri kurulmustur.

'% SHGM resmi web sayfasi, http://web.shgm.gov.tr/sektorel.php?page=bakimKuruluslari, 25.09.2010
'8 EASA Part—147, Approved Maintenance Training Organisation, List—4

185 SHGM resmi web sayfasi, http://web.shgm.gov.tr/doc/hyi.xls ve
http://web.shgm.gov.tr/doc2/hava_taksi.xls, 25.09.2010
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Son yillarda Avrupa’da hava tasimaciligi sektoriinde ¢ok biliyiik bir artis
gozlenmezken Tirkiye’de hava tagimaciligi faaliyetleri 2003-2009 yillar1 arasinda
yaklasik 2.5 kat artmastir.

Avrupa’da hava tagimaciligi alanindaki en biiyliik artig 1993-2005 yillar

arasinda Ispanya’da serbestlesmeyle yasanmustir.

6.3. Havaaraci Bakim Kuruluslar

Avrupa’da ticari, hava taksi ve genel havacilik havaaraglarina yonelik ¢ok sayida
biiyilk 0Olcekli bakim merkezi bulunmaktadir. Avrupa ve diinyanin en biiyiik iki
havaaraci bakim merkezi Lufthansa ve Air France-KLM havayollarina aittir. Orneklem
olarak sec¢ilen British Engineering, Air-France-KLM Engineering-Maintenance,
Lufthansa Technik ve Iberia Maintenance bakim kuruluslarinda toplam 50.000
havaaraci bakim teknisyeni ¢alismaktadir.

Bu dort kurulus her tirli motor, gdvde, techizat, boya, kompozit malzeme
onarim olanaklarina sahiptir. Havaarac1 boyama olanaklart EASA Part-145 yetkileri
icinde mevcut olup, havaaraci iireticilerin de onaylar1 alinmstir.

British Engineering, Air-France-KLM Engineering-Maintenance ve Lufthansa
Technik her tiirlii kompozit malzemenin onarimini yaparken, bazi kiigliik pargalarin
imalatin1 da yapabilmektedir.

British Engineering’in 2009 yillik geliri 483 milyon, kar1 32.6 milyon Ingiliz
Sterlini’dir.'®

Air France-KLM Engineering-Maintenance’in 2009 yillik geliri 956 milyon, kar1
81 milyon Euro’dur.'®’

Lufthansa Technick’in 2009 yillik geliri 4 milyar, kar1 ise 317 milyon
Euro’dur.'®

Iberia Maintenance’in 2009 yili geliri 670 milyon Euro, kar1 63,8 milyon

189
Euro’dur.

18 http://www.britishairways.com/cms/global/microsites/ba_reports0809/financial/income.html, iletisim
adresli web sayfasi, 24.09.2010

87 http.//www.airfranceklm-finance.com/financial-results-air-france-
klm.html&navigationAnnee=2009&navigationTrimestre=5, iletisim adresli web sayfasi, 24.09.2010

'8 http://www.lufthansa-

technik.com/applications/portal/lhtportal/lhtportal.portal?requestednode=395& pagel.abel=Template7 8

& _nfpb=true&webcacheURL=TV_I/Media-Relations/Press-Releases/JPK 2010 Henningsen US.xml,
iletisim adresli web sayfasi, 24.09.2010
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THY Teknik’in 2009 yil1 geliri 703 milyon TL, net kar yaklasik 58,75 milyon
TL’dir."

THY Teknik’in bakim faaliyetlerinden elde ettigi kar Ispanya ile
karsilastirildiginda en az 2 kat diisiik, Lufthansa Technik ile karsilastirildiginda ise
yaklagik 10 kat diisiik oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 26 Bakim Kuruluslarimin Yillik Gelir ve Karlar1

2009 2009
YILLIK GELiR | NET KAR
(Euro) (Euro)
British Engineering'" 567.000.000 38.260.000
Air France-KLM Engineering-Maintenance 956.000.000 81.000.000
Lufthansa Technick 4.003.000.000 |  317.000.000
Iberia Maintenance’n 670.000.000 63.800.000
THY Teknik'” 356.850.000 29.822.000

Kaynak: 6.3. konu basliginda verilen bilgilerin tabloya doniistiiriilmesiyle elde edilmistir.

AB tyesi tlilkelerde lisansli bir havaaraci bakim teknisyenin yillik geliri 35.000-
50.000 Euro arasindadir.'” Tiirkiye’de ise bu rakam 20.000—27.000 Euro arasindadir.
Bu nedenle Tiirkiye’de adam/saat ticretleri AB tiyesi iilkelere gore daha diisiiktiir. Ayni
zamanda AB {iyesi iilkelerde haftalik ¢aligma saati 40 saatken, Tiirkiye’de bu rakam
yaklagik 50 saattir.

Bu rakamlara gore AB iilkelerinde adam/saat ticreti 75—100 Euro Tiirkiye’de ise
35-45 Euro arasindadir. Buna gore Airbus 320 ugaginin A ve C Check bakimlariin

adam/saat maliyetleri agagida tablo olarak verilmistir.

189 http://grupo.iberia.es/content/Grupolberia/Documentos/Corporate-Responsibility.pdf, iletisim adresli
web sayfasi, 24.09.2010
"http://www.thyteknik.com/download/thy%20teknik%202009%20yili%20bagimsiz%20denetim%20rap
oru.pdf, iletisim adresli web sayfasi, 27.06.2010

11 (Bir) Eurol,172 ingiliz Sterlin’i olarak kabul edilmistir.

121 (Bir) Euro 1,97 Tiirk Liras1 olarak kabul edilmistir.

193 https://erecruitment.easa.europa.eu/GetDocument.aspx?Vacancyld=EASA/AD/2010/007, iletisim
adresli web sayfasi, 24.07.2010
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Tablo 27. Tiirkiye ve AB Ulkelerinde Airbus 320 Ugaginin A ve C Check
Adam/Saat Maliyetleri

Kaynak: AB iiyeleriyle ilgili veriler internet taramasiyla, Tirkiye ile ilgili veriler alan
taramasinda elden edilmistir.

Tablo 27°de gorildigi gibi Airbus 320 ugaginin A Check bakimi AB iiyesi
iilkelerde 3.375-26.000 Euro arasinda degisirken, Tiirkiye’de 1.575-11.700 Euro
arasinda degigsmektedir. C Check bakimi AB iiyesi iilkelerde 112.500-200.000 Euro
arasinda degisirken, Tiirkiye’de 52.500-90.000 Euro arasinda degismektedir.

Genel havacilik faaliyetlerinde ¢ok kullanilan Beechcraft C—90 ucaginin Faz 1,

2, 3 ve 4 bakimlarinin adam/saat maliyetleri tablo olarak asagida verilmistir.

Tablo 28. Tiirkiye ve AB Ulkelerinde Beechcraft C—90 Ugaginin Faz 1, 2, 3 ve 4

Bakimlarinin Adam/Saat Maliyetleri
YAPILACAK BAKIM ISGUCU

Phase (Faz) 1 47 adam/saat
Phase (Faz) 2 55 adam/saat
Phase (Faz) 3 48 adam/saat
Phase (Faz) 4 63 adam/saat

Kaynak: Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu, Havaaract Bakim Kurulusu El
Kitab1 (BKEK), s.1-17

6.4. Havaaraci Bakim Egitim Kuruluslar
AB iiyesi iilkelerde zorunlu egitim 10 yildir. ilkokul siiresi 6 yildir. Ortadgretim
I. ve II. Basamak olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. 1. Basamak zorunludur. II.

basamakta Ogrenciler yetenekli olduklart veya istekli olduklart alanlara
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yonlendirilmektedir. Genel teknik egitim bu asamada verilmeye baslanmaktadir. Ozel
bir alana yonelik mesleki egitim II. basamak orta egitimden sonra genellikle 19
yasindan itibaren baglamaktadir.'

AB iilkelerinde II. basamak orta egitim Tiirkiye’de lise diizeyine esittir. Bu
nedenle AB {iyesi lilkelerde genel teknik egitim lise diizeyinde baslamaktadir.
Teknisyen seviyesinde havaaraci bakim egitimleri ise lise egitimden sonra 6zel kurslarla
verilmektedir. EASA Part—147 iginde lise mezunu olma kosulu bulunmamaktadir.
Bunun nedeni AB iiyesi iilkelerde bu egitimlerin liseden sonra verilmesidir. Fakat
Tiirkiye’de havaaraci bakim egitimi veren 4 meslek lisesi bulunmaktadir. SHGM
tarafindan EASA Part—147 kurallarina gore olusturulan SHY—147 yonetmeliginde lise
mezunu olma kosulu bu nedenle bulunmaktadir.

AB iilkelerinde iiniversite seviyesinde egitim veren kuruluslar EASA Part—147
alarak teknisyenlik egitimi vermek yerine genellikle miithendislik egitimine yonelmistir.
Ingiltere’de Glamorgan Universitesi Ileri Teknoloji Enstitiisiinde havaaract bakim
miihendisligi egitimi verilmekte EASA Part-147 yetkisi oldugu i¢in ayni zamanda
mezun olan mithendislere teknisyen lisansi da verilmektedir.

Fransa, Almanya ve Ispanya’da {iniversite seviyesinde havaaraci bakim
teknisyeni veren kurulus bulunmamaktadir.

Tiirkiye’de tiniversite seviyesinde havaaraci bakim egitimi veren 3 {iniversite;
Anadolu, Erciyes ve Kocaeli Universiteleri bulunmaktadir. Bu okullardan mezun

olanlar teknisyen unvanini almaktadir.

194 euroguidance.iskur.gov.tr/avror/dkm.aspx?folder.../Almanya, iletisim adresli web sayfasi, ve
www.egitim.aku.edu.tr/fransa2.ppt, iletisim adresli web sayfasi, 15.06.2010
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SONUC VE ONERILER

Aragtirmadan elde edilen bulgu ve yorumlarin degerlendirilmesiyle sonuglara

ulagilmis ve sorunlara ¢O6ziim Onerileri sunulmustur. Sirastyla SHGM, havayolu

isletmeleri ve havaaract bakim egitim kuruluslart agisindan sonuglar ve Oneriler

sunulmustur.

1.

Tiirkiye JAA tam iiyesi olmadan Once gerekli diizenlemelerde belirli bir
standardizasyona gidememistir. Arastirmanin 3.3.1 maddesinde aciklandig1 gibi
JAA iiyeligine kadar 3’1 bakimla ilgili toplam 11 diizenleme olusturulabilmistir.
JAA iyeliginden sonra arastirmanin 3.3.2. maddesinde aciklandigi gibi JAA
gerekliliklerinin yonetmelik ve talimatlara doniistiiriilmesiyle 20°si bakimla ilgili
toplam 108 yeni diizenleme olusturulmustur. EASA iiyeliginden elde edilecek
yarar olusabilecek risklerden daha fazladir. Tirkiye, AB tam iiyeligine kabul
edilmis olma kosulunu sart kosmadan EASA {iyesi olmalidir. AB liyesi {ilkelerin
havacilik alanindaki deneyimlerinden Tiirkiye yararlanmalidir. Tiirkiye
EASA’ya iiye olmazsa isletmelerin otoriteden bagimsiz olarak dogrudan
EASA’ya yetki i¢in miiracaatlar1t SHGM nin sayginligin1 azaltacaktir. Arastirma
icin SHGM yetkilileriyle yapilan goriismede, SHGM’ nin araciligi olmadan
isletmelerin EASA’dan dogrudan yetki almasinin SHGM agisindan olumlu
karsilanmadig1 agiklanmistir.

JAR-147 havaaract bakim egitim ve JAR—-66 havaaraci bakim teknisyeni
lisanslandirma gerekliliklerine gore karsilikli taninma bulunmamaktadir.
Tiirkiye’de SHY/JAR-147 onayli bir bakim egitim kurulusunda egitim goren bir
ogrencinin egitimi ve SHY/JAR—66 lisansina sahip bakim teknisyeninin lisansi
AB iilkelerinde taninmamaktadir. Havayolu igletmelerinin AB iilkelerinde hat
bakim istasyonlar1 bulundugu igin bu istasyonlarda gorev yapan Tiirk havaaraci
bakim personeli lisanslarinin AB {ilkelerince taninmasi gereklidir. SHGM
Tiirkiye’de verilen havacilik lisans ve sertifikalarinin  higbir ek islem
gerektirmeden AB iiyesi iilkelerde gegerli olabilmesi i¢in karsilikli veya ¢oklu
anlagmalar yapmalidir.

SHGM acisindan en sikintili siire¢, havaaract bakim personeli lisanslarinin

EASA Part—66 kurallarina gore hazirladigt SHY—66.01 yoOnetmeligine gore
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dontstiirilememesidir. Doniistiiriilemeyen lisanslar SHD-T-35 yo6netmeligine
gore yenilenmektedir. SHD-T-35 ve SHY-66.01 yonetmeliklerinin ikisi birden
yirtirliikktedir. Teknisyen lisanslarinin doniisiim islemleri havayolu, genel
havacilik ve havaaract bakim kuruluslar1 agisindan ¢ok biiylik sikintilara neden
olmaktadir. Lisans doniisiim islemleri yapmak i¢cin SHGM’de 2 personel
gorevlendirilmistir. 4853 lisansin doniistiiriilecegi gz Oniine alindiginda her bir
personelin yaklagik 2425 lisansi incelemesi gerekmektedir. Doniisiimler icin
geemis yillardaki egitim kayitlarina kadar inceleme yapilmaktadir. Her bir
lisansin doniisiim islemi 1 glinde tamamlandig1 ve iki personelin bu islemleri
yaptig1 kabul edilirse tiim doniisiim islemlerinin tamamlanmasi i¢in yaklagik 8
yila ihtiya¢ vardir. Lisans doniisiimleri 2 yil once baslatilmistir. Buna gore 2
personelle tiim lisanslarin doniistiiriilmenin tamamlanmasi i¢in 6 yil daha
beklemek gerekecektir. Bu siireyi kisaltmak i¢cin SHGM lisans doniisiim
islemleri i¢in ek personel gorevlendirmelidir.

SHGM’de bakimla ilgili 12 personel gorev yapmaktadir. Operasyon faaliyetleri
de dahil edilirse bu say1 en fazla 20 personel olmaktadir. Bakim ve operasyon
faaliyetleri icin Ingiltere’de 800, Fransa’da 300, Almanya’da 400, ispanya’da
200 personel sivil havacilik otoritelerinde gorev yapmaktadir. Tiirkiye’de 13
havayolu, 3 hava kargo isletmesi, 30 genel havacilik, 64 hava taksi, 3 bilyiik
havaaract bakim kurulusu, 7 havaaraci bakim egitim kurulusu bulundugu goz
Oniine alinirsa 12 personel ¢ok yetersiz kalmaktadir. SHGM 2008-2012 yillar
i¢cin hazirlanan stratejik plana gore yeniden yapilanmasini tamamlayarak gerekli
personel alimini gergeklestirmelidir. 2009 yil1 itibariyle SHGM’de 137 personel
bulunmaktadir. 5431 sayili kanuna gére SHGM’ye 255 personel kadrosu tahsis
edilmigtir. Tahsis edilen kadrolara goére en kisa siire iginde personel alimi
yapilmalidir. Havaaraci bakimiyla ilgili ¢alisan personel sayisi artirilmalidir.
SHGM’de personel devir oranmin yiiksek olmasi nedeniyle 10 yillik hizmet
stiresini agan personelin orani yaklasik %10 oldugu SHGM tarafindan hazirlanan
Stratejik Plan’da agiklanmaktadir. Bu durum SHGM’nin kurumsal kiiltiir ve
kurumsal hafiza olusturmasinda sorunlara neden olmaktadir. Tiirkiye’de
arastirma i¢in yapilan goriismelerde havayolu, bakim ve bakim egitim

kuruluglarinin yetkilileri tarafindan SHGM’de ¢alisan personelin daha 6nce



166

sektorde ¢alismis deneyimli personelden olusturulmasit SHGM’den beklentilerde
aciklanmistir. Tiirkiye’de Ozellikle kalite miidiirlerinin 6nemli bir kismi
SHGM’den gorev yapmis fakat daha dnce sektor deneyimi olmayan personelden
karsilanmustir. Ispanya’da ise Tiirkiye’ye benzer bir durum séz konusudur.
1993-2005 yillar1 arasinda yaganan serbestlesme siirecinde havayolu igletmeleri
ozellikle teknik ve kalite yonetici ihtiyaglarim1 Ispanyol Sivil Havacilik
Otoritesinden personel transfer ederek karsilamustir. Bu nedenle ispanya Sivil
Havacilik Otoritesi de SHGM gibi personel yapilanmasin1 yeniden olusturmaya
calismaktadir. SHGM bir devlet kurulusu oldugu i¢in personel 657 sayili devlet
memurlart statiisiinde c¢alismaktadir. Bu nedenle SHGM c¢alisanlarina yiiksek
ticret 0denememektedir. Havacilik sektoriinde calisanlarin elde ettigi gelir
Tiirkiye ortalamasinin iizerindedir. Fakat SHGM personeline Tiirkiye gelir
ortalamasina gore 657 sayili devlet memurlar1 kanuna gére maas verilmektedir.
SHGM’deki personel devir oranini azaltmak ig¢in ticret politikasinda
iyilestirmeye gidilmelidir. Deneyimli personele daha yiiksek iicret ddenebilir.
Bunun i¢in SHGM’nin hizmet bedellerinden elde ettigi doner sermaye
gelirlerinin dagitim yiizdelerinde artisa gidilebilir.

SHGM’de c¢alisan personelin %50°den fazlast havacilik sektoriinde higbir
deneyimi olmadan ilk is deneyimini SHGM’de yasayan kisilerdir. Bu durum
etkin bir izleme ve denetim yapilamamasina neden olmaktadir. Ornegin
EASA’da calisan personelin yaklasik %50’si Airbus’da calismis deneyimli
personelden olusmaktadir. Bunu 6nlemek icin Avrupa ve ABD’de oldugu gibi
havacilik sektdriinde deneyim sahibi personelin SHGM’de ¢alisabilmesini
kolaylastirmak icin diizenlemeler olusturulmalidir. AB iilkelerinin havacilik
otoritelerinde havaaraci ve pargalarini iireten igletmelerde veya havacilik
isletmelerinde deneyim sahibi personel bulunmakta veya bu kisilerden hizmet
alimi yapilmaktadir. SHGM Tiirkiye’de havacilik deneyimine sahip kalifiye
havacilik personelinden yararlanmalidir.

SHGM,; Ingiltere, Almanya ve Ispanya gibi, 5431 sayili “Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun” ile yeniden yapilandirilarak, Ulastirma Bakanligi'nin ana
hizmet birimi olmaktan ¢ikarilmig, Bakanliga bagli, kamu tiizel kisiligi haiz,

0zel biitceli bir kurulus haline getirilmistir. Fransiz sivil havacilik otoritesi
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DGAC ise devlet fonlarindan yararlanmakta ve ayn1 zamanda 6zel biit¢eli doner
sermayesi bulunmaktadir. Aragtirmanin 5.1.2 maddesinde agiklandig1r gibi
SHGM tarafindan hazirlanan Stratejik Plan’da devlet tarafindan 255 kadro
tahsisi yapilmigtir. SHGM’de halen 137 personel gérev yapmaktadir. Bu nedenle
SHGM’ye 118 personel daha alinabilir. SHGM 6zel biitgeli 6zerk bir kurum
oldugu icin devlet tarafindan tahsis edilen 255 kadrolu personele yliksek iicret
odeyerek deneyimli personelin SHGM’den ayrilmamasi saglanmalidir.
SHGM’nin elektronik bir Yonetim Bilgi Sistemi (YBS), veri tabani veya bilgi-
iletisim birimi bulunmamaktadir. Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi CAA’de etkin
bir YBS sistemi kurulmustur. CAA’in web sayfasinda YBS ile elde edilen
veriler tiim kullanicilara agiktir. Havaaract bakim teknisyenlerinin yas
ortalamasi, lisans tiirleri gibi detayl1 bilgilerin tiimiine erisilebilmektedir. Alman
Sivil Havacilik Otoritesi Luftfahrt Bundesamt’da Bilgi ve Iletisim Teknolojileri
Boliimii bulunmaktadir. SHGM ise tiim veri ve bilgilere arsivlerde saklanan
dosyalardan ulasilmaya calisilmaktadir. Bu nedenle arastirmada Tiirkiye’deki
havaaract1 bakim teknisyenlerinin yas ortalamasi, lisans tiirleri, yetki
sinirlamalart gibi detayli verilere ulasilamamistir. SHGM’nin arsivlerdeki eski
veri ve bilgileri de kapsayan bir YBS, elektronik tabanli bir veri sistemi veya
bilgi-iletisim birimi kurulmalidir. YBS, elektronik tabanli bir veri sistemi veya
bilgi-iletisim biriminin olusturulmasi SHGM agisindan kurumsal, isletmeler
acgisindan sektorel hafiza olusturulmasini ve verilere rahatlikla ulasilmasini
saglayacaktir. SHGM, YBS’nin olusturulmasi i¢in kendi personeli olan
elektrik/elektronik ve bilgisayar miihendislerinin yapacagi bir yazilim
olusturmalidir. SHGM tarafindan kendi personel kaynagiyla YBS
olusturulmazsa, uluslararas1 diizeyde tanman yazilim sirketlerinden hazir
programlar satin alimarak SHGM nin yapisina gore diizenlenip olusturulmalidir.
Tiirkiye’de havaaraci bakim egitimi veren egitim kuruluslart B1 mekanik ve B2
elektrik/elektronik boliimlerine esit sayida O6grenci kontenjani tanimaktadir.
Aragtirmanin 5.2.1.2 maddesinde elde edilen verilere gore sektorde % 75 Bl
mekanik, % 25 B2 elektrik/elektronik lisansli teknisyen talebi bulunmaktadir.
Bu nedenle SHY/JAR-147 onayli bakim kuruluslarinda elektrik/elektronik

konularinda egitim goérerek B2 lisanst alacak olan kursiyerlerin egitim
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programlarina ek olarak A lisansi verilebilmesi i¢in diizenlemeler yapilmalidir.
Bu durum miimkiin olmazsa Bl mekanik ve B2 elektrik/elektronik boliimlerine
sektorden gelen talebe gore kontenjan taninmalidir. EASA Part—66 kurallarina
gore B2 elektrik/elektronik lisansina sahip bir teknisyene EASA Part—145 veya
JAR—-145 onayli bir bakim kurulusunda 800 saat egitim verilerek A mekanik
lisans1  verilebilmektedir. Fakat SHGM tarafindan bunun Tiirkiye’de
uygulanmasina izin verilmemektedir. Tiirkiye’deki havaaraci bakim teknisyeni
ihtiyacin1 azaltmak ve B2 lisansh teknisyenlerinde sektorde tercih edilmesini
saglamak i¢cin SHGM tarafindan bunun uygulanmasina izin verilmelidir.
JAR/EASA kurallari, SHY, SHT diizenlemelerine gore havaaraci bakiminda
lisanst bulunmayan bu nedenle yaptig1 bakim uygulamalarini onaylama yetkisi
olmayan personelin calistirllmasina izin verilmektedir. Arastirmanin 3.7
maddesine agiklandig1 gibi havayolu ve bakim kuruluslar1 buna gore lisansiz
personel calistirmaktadir. Bu kisiler tarafindan yapilan islere onaylama yetkisine
sahip diger lisansli personel imza atmaktadir. Fakat bu personelin onaylama
yetkisine sahip personel ve yoneticiler tarafindan c¢ok dikkatle izlenmesi
gereklidir. Yapilabilecek bir hata veya ihlal ugus ve yer emniyetini azaltacaktir.
Aragtirmanin 5.2.1.3 maddesinde agiklandig1 gibi, Tirkiye’de gaz tiirbinli
motorlarin revizyonlar1 yalnizca THY Teknik tarafindan yapilabilmektedir.
THY Teknik bu motorlarin aksesuarlarinin yaklagik %50’sini revizyon i¢in yurt
disina gondermektedir. Tiirkiye’deki havayolu isletmeleri THY Teknik’ten
bakim slotu alamadig1 i¢in gaz tiirbinli motorlarin revizyonlarim1 yurt diginda
yaptirmaktadir. Bu nedenle biiyiik gaz tlirbinli motorlarin ve aksesuarlarinin
revizyonlarini yapabilecek HABOM bakim kurulusu projesi en kisa siire iginde
tamamlanarak hizmete ag¢ilmalidir. Bunun sonucunda motor aksesuar
revizyonlari i¢in yurt disina 6denecek doviz yurt i¢inde kalacak ve diger tilkelere
ait havaaraglarinin motor aksesuarlarina revizyon yapilarak onemli bir pazar
elde edilecektir.

Arastirmanin  5.2.1.3 maddesinde agiklandigi gibi, kapali alan yetersizligi
nedeniyle bazi biliylikk govdeli ugaklarin ana bakimlar1 acik alanlarda
yapilmaktadir. EASA Part—145 kurallar1 geregi ana bakimlarin kapali alanlarda

yapilmasi gereklidir. Detayli kontrol ve dikkat gerektiren ana bakimlarin agik



13.

14.

15

16.

169

alanlarda yapilmasi bakim teknisyenlerinin hava kosullarindan etkilenerek hata
veya ihlal yapmalarina neden olabilmektedir. Arastirmanin 3.6 maddesi Tablo
11ve 12°de belirtildigi gibi Tiirkiye’deki mevcut hangar alani 150.000 m?,
yapilmasi planlanan ise 241.000 m*’dir. Yapilmasi planlanan hangarlarin en kisa
siirede tamamlanmasi kapali hangar alani sorununu ortadan kaldiracaktir.
Aragtirmanin  5.2.1.3 maddesinde agiklandigr gibi, THY ve MNG Cargo
disindaki  havayolu isletmeleri, havaaraglari1  yurtdisina bakim  i¢in
gonderdiklerinde, bakimi1 en kisa siirede tamamlayabilen bakim kuruluslarini
tercih etmektedir. (%86,66) .Havayolu isletmeleri acisindan bakimin kisa stirede
tamamlanmast bakimin maliyetinden onceliklidir. Havaaracinin yerde kalis
siiresinin uzunlugu isletmeye maliyet olarak yansimaktadir. Bu nedenle
Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havaaraci bakim kuruluslart bakimlar: kisa siirede
tamamlayabilecek bir organizasyon yapist kurmalidir.

Arastirmanin ~ 5.2.1.4 Havayolu Isletmelerinin SHGM’den Beklentileri
maddesinde  belirtildigi  gibi, Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayolu
isletmelerinin yaklasik %80’ Istanbul merkezlidir. Istanbul’da bulunan SHGM
temsilciligi sorunlarin biliylik boliimiiniin ¢oziimiinde yetersiz kalmaktadir.
Istanbul merkezli isletmeler yetki, lisans, sertifikasyon, onay gibi islemler icin
Ankara’ya gitmek zorunda kalmaktadir. Bu durum ugaklarin yerde kalmasina
veya personelin yaptigi isi onaylayamamasina neden olmaktadir. Bu nedenle
Ankara merkezin yetkilerine sahip olacak Istanbul’da bulunan temsilcilik

yeniden yapilandirilmalidir.

. Aragtirmanin 6.3 maddesi Tablo 27 ve Tablo 28’de verilen bilgilere gore

Tiirkiye’de  havaaract  bakimi  isgiicii  maliyetleri AB  {ilkeleriyle
karsilastirildiginda % 40-50 daha dusiiktiir.. AB ilkelerine gore isgiici
maliyetlerinin  diisiik olmasi1 nedeniyle Tiirkiye’deki havaaract bakim
kuruluglari, havaaraci bakim pazarindan yiiksek pay almak i¢in maliyet
avantajim ¢ok iyi degerlendirmelidir. Bakim i¢cin AB’ye giden Ortadogu,
Balkanlar ve Tiirki Cumhuriyetlerin ucaklar1 hedef kitle olarak belirlenmelidir.

JAA ve EASA tarafindan EASA Part-145 veya EASA Part-M kurallarina gore
ISO 9001 kalite sisteminin uygulamasi zorunlu degildir. Fakat SHGM tarafindan
hazirlanan SHY/JAR-145.01 yonetmeligine gére SHY/JAR-145 ve SHY/JAR-
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M kalite sistemlerine ilaveten ISO 9001 kalite sisteminin uygulanmasi
zorunludur. Havayolu ve bakim kuruluglarinin tiimii EK—-1, 20. soruya verilen
yanitlarda, SHY/JAR-145 ve SHY/JAR-M Kkalite sistemlerinin yeterli oldugu,
buna ilaveten ISO 9001 kalite sisteminin uygulanmasinin gerekli olmadigi
gorlisinii belirtmigtir. ISO 9001 genel kalite standartlart yerine havaciliga
yonelik AS 9100 kalite standartlarinin uygulanmasinin zorunlu olmasi daha
etkin bir kalite sisteminin olusturulmasini saglayacaktir.

JAA ve EASA tarafindan EASA Part-147 kurallarina gére ISO 9001 kalite
sisteminin uygulamasi zorunlu degildir. Fakat SHGM tarafindan hazirlanan
SHY/JAR-147 yonetmeligine gore SHY/JAR—-147 kalite sistemine ilaveten ISO
9001 kalite sisteminin uygulanmasi zorunludur. EK-2 soru 15’e verilen
yanitlarda, 4 havaaraci bakim egitim kurulusu i¢inde yalnizca Bursa Anadolu
Teknik Lisesi tarafindan SHY/JAR-147 kalite sistemine ilaveten ISO 9001 kalite
sisteminin de uygulanmasinin yararli olacagi ifade edilmistir. (1/4 = %25). ISO
9001 genel kalite standartlar1 yerine havaciliga yonelik AS 9100 Kkalite
standartlarinin uygulanmasinin zorunlu olmasi daha etkin bir kalite sisteminin
olusturulmasini saglayacaktir.

Yapilan ¢alismadan elde edilen verilere gore SHGM tarafindan teknik liselere
SHY/JAR-147 yetkisi verilmeyecektir. Eskisehir Anadolu Teknik Lisesi’nin
SHGM’ye SHY/JAR-147 yetkisi i¢in 2005 yilinda yaptig1 resmi miiracaata
SHGM tarafindan yanit verilmemistir. Ayn1 zamanda AB iiyesi iilkelerde
havaarac1 bakim egitimleri lise diizeyinde verilmemektedir. Tiirkiye’de
iilkelerde havaaraci bakim egitimi veren liselerin AB iilkelerinde karsilig
bulunmamaktadir. AB iilkelerinde lise diizeyinde genel teknik egitim
verilmektedir. Bu nedenle AB iilkelerinin higcbir lisesinin EASA Part—147
yetkisi bulunmamaktadir. AB iiyesi ililkelerde oldugu gibi Tiirkiye’de de
havaaraci bakim egitimleri lise sonrasi kurs veya {niversite-sektdr-devlet
isbirligi ile verilmelidir. Teknik liselerde AB iiyesi iilkelerde oldugu gibi genel
teknik verilmeli daha sonra havaaraci bakim egitimleri verilmelidir. SHGM
tarafindan teknik liselerin SHY/JAR—-147 yetki miiracaatlarina yanit vermemesi

bu durumu desteklemektedir. Halen Tiirkiye’de iiniversite ve lise diizeyinde
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verilen havaaraci bakim egitimleri bir devlet siibvansiyonu olarak
degerlendirilmektedir.

Aragtirmanin 5.2.2.1 maddesinde verilen bilgilere gore, Anadolu Universitesi ve
Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokullar1 disinda hicbir bakim egitim
kurulusunun SHY/JAR-147 temel egitim yetkisi yoktur. EASA Part-147
kurallarina gore hazirlanan SHY/JAR-147 yetkisinin alinmasiyla egitim
kurumlar1 arasinda egitimin kalitesi, egiticinin egitimi ve kalitesi agisindan
standardizasyon saglanacaktir. SHY/JAR-147 yetkisi bulunmayan egitim
kuruluglarindan mezun olan 6grenci ve kursiyerler 3 yil deneyim kosulu ve
modiil sinavlarindan basarili olduklar1 takdirde lisans sahibi olabileceklerdir. Bu
takdirde SHY/JAR-147 yetkisi bulunmayan havaaraci egitim kuruluslarindan
mezun olan Ogrenci ve kursiyerlerin teknik okullara gore bir avantaji
kalmayacaktir. Tek avantaji EASA Part-66 kurallart iginde verilen ders
modiilleri hakkinda bilgi sahibi olmalar1 olacaktir. Bu durumda SHY/JAR-147
yetkisi bulunmayan havaaraci egitim kuruluslarindan mezun olsalar da diger
teknik dallarda egitim veren okullardan mezun olan §grencilere nazaran daha
basarili olabileceklerdir.

Tirkiye’de tiniversite diizeyinde egitim veren hi¢bir havaaraci bakim egitim
kurulusunun SHY/JAR-147 tip egitim yetkisi bulunmamaktadir. Tiirkiye’de
yalnizca THY ve MNG Havaaraci Bakim Egitim Merkezleri’nin havaaraci tip
egitim yetkisi bulunmaktadir. Ingiltere’de Glamorgan Universitesi leri
Teknoloji Enstitiisti 6zel sektorle isbirligi yaparak Airbus ve Boeing ucgaklarinin
tip egitimlerini vermektedir. Amaci ve 6z yetenegi egitim olan {iniversitelerin ve
bakim egitim kuruluslarimin da havaaraci tip egitim yetkisi almasi1 yararh
olacaktir. Bu konuda yetkisi ve deneyimi olan THY ve MNG Havaaract Bakim
Egitim Merkezleri ile iletisim ve koordinasyon kurulmasi tip egitim yetkisinin
alinmasini kolaylastiracaktir.

Tiirkiye’de SHY/JAR—147 onayli bir kurulustan mezun olan 6grencilere lisansa
esas modiil sinavlarindan muafiyet taninmamaktadir. Arastirmanin 4.7.1.
maddesinde agiklandig1 sekilde, Ingiltere’de oldugu gibi Tiirkiye’de yiiksek
O0grenim seviyesinde egitim veren havaaract bakim egitim kuruluslarindan

mezun olan 6grencilere lisansa esas modiil sinavlarindan muafiyet taninmalidir.
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Bu o6grenciler 2 yil deneyim siiresi sonunda lisans sahibi olmaya hak
kazanmalidir.

Lise diizeyinde egitim veren havaaracti bakim egitim kuruluslarinda
havaaraglarina yonelik pratik egitimlerin verildigi laboratuar veya atdlyelerde
daha ¢ok temel teknik egitime yonelik alet, takim ve donanim bulunmaktadir.
Ornegin Bursa Hiirriyet Anadolu Teknik Lisesi'nde ugak motor egitimleri
otomobil motorlari {izerinde verilmektedir. Universiteler 6zellikle sivil kullanim
amacli biiyiik gaz tiirbinli motor temini agisindan sorun yasamaktadir. Havaaraci
pratik egitimlerindeki bu sorun staj siireleri uzun tutularak ¢oziimlenmeye
calisilmaktadir. Havaaraci pratik egitimlerine yonelik alet, takim ve donanima
sahip olabilmek ic¢in {iniversite ve liseler; havayolu isletmeleri, bakim
kuruluslari, havaaraci, motoru ve aksesuarlarini iireten sirketlerle iletisim kurup
bu tiir malzemeleri hibe, yardim veya bu kuruluslarin topluma hizmet misyonlari
cergevesinde temin yoluna gitmelidir.

Tiirkiye’de hicbir egitim kurulusunun kompozit malzeme ve pervane atolyesi
bulunmamaktadir. Arastirmanin 4.5.1, 4.5.2, 4.5.3 ve 4.5.4 maddelerinde
aciklandig1 gibi, British Maintenance, Air France KLM, Lufthansa Technik ve
Iberia Maintenance bakim kuruluslarinin tiimiinde kompozit malzeme tamir ve
kiigiik Olcekli tiretim olanaklar1 bulunmaktadir. Havaaraci bakim egitim
kuruluglarinda, modern havaaraglarinda ¢ok kullanilan kompozit malzeme
egitimi i¢in laboratuar kurulmasi yararli olacaktir. Havaaraclarinda en ¢ok
kullanilan kompozit malzemeler olan karbon, aliiminyum alagimlari, plastik ve
cekirdek malzemelerin tamir ve iiretimlerine agirlik verilmelidir. Ayn1 zamanda
pervane egitimleri i¢in pervane laboratuar1 kurulmasi yarar saglayacaktir.
Tiirkiye’de hi¢bir havaaract bakim egitim kurulusunda havaaraci boyama
konusunda egitim verilmemekte veya atdlye bulunmamaktadir. Arastirmanin
4.5.1,4.5.2, 4.5.3 ve 4.5.4 maddelerinde acgiklandig1 gibi, British Maintenance,
Air France KLM Maintenance, Lufthansa Technik ve Iberia Maintenance bakim
kuruluglarinin tiimiinde Airbus, Boeing gibi iireticilerinin onayladigi boya
atolyeleri bulunmaktadir. Havaarac1 boyama konusunda Tiirkiye’de tek yetkili
bakim merkezi THY Teknik’tir. Havaaract boyama islemi 6zel bir uzmanlik

alan1 gerektirip ucus emniyetini dogrudan etkiledigi ve Tiirkiye’ye havaaraci
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bakiminda rekabet avantaji saglayacagi i¢in bu alanda egitim verilmesi yararl
olacaktir. Bu konuda havaaraci fireticilerinden egitim destegi alinmalidir.
Havaaraci tireten sirketlere egitimciler gonderilerek boya ile ilgili egitim
almalar1 saglanmalidir. Tiirkiye’de havayolu isletmelerinde kullanilan 278 adet
havaaracina hizmet verebilecek genis Olgekli, toz, nem ve sicaklik kontrolii
yapilabilen bir boya hangar1 yapilarak tiim havaaraglarina hizmet verebilecek bir

tesis kurulmasi gereklidir.

Sonug olarak Tiirkiye; EASA’ya tam {iye olup AB’nin havacilik, kural, standart
ve gerekliliklerine uyum saglayarak, bakim donanim ve tesislerindeki eksikliklerini
gidererek, kalifiye bakim personeli talebini nitelikli egitimle karsilayarak AB
standartlarinda bir havaaraci bakim sistemine sahip olmali ve AB havaaraci bakim

pazarindan 6nemli bir pay almalidir.
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EK-1
TURK TESCIiLLi HAVA TASIMACILIGI KURULUSLARININ MEVCUT
DURUMUNUN DEGERLENDIRILMESI

Bu goriismenin amaci, Tirk havaaraci bakim sistemi hakkinda havayolu

isletmelerinin goriis ve onerilerinin alinmasidir.

Miilakat yontemi olarak yiiz yiize, yari-bi¢cimsel miilakat yontemi belirlenmistir.

Bunun i¢in miilakatin ana hatlarin1 belirlemek amaciyla bir soru formu olusturulmustur.
Bu goriismeye gosterilen ilgi ve katiliminiz i¢in tesekkiir ederim.

Ahmet KIRAN
Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Iki Eyliil Yerleskesi 26470 ESKISEHIR
Tel: 0222 321 35 50/ 6867

E-Posta: ahmetkiran@anadolu.edu.tr

HAVAYOLU iSLETMELERI SORULARI
1. Filonuzda hangi tip ucaklar bulunmaktadir ve sayilar1 nedir?
2. Havayolu isletmenizin bakim yetkileri nelerdir?
3. Hangi bakimlar diger bakim kuruluslarina yaptirilmaktadir?
4. Kendinize ait havaaraglar1 disinda yurti¢i veya yurtdisindan diger isletme veya
sahislara ait havaaraglarina bakim yapiyor musunuz?
5. Gonderiliyorsa havaaraglarinizi hangi bakimlarda ve neden yurtdisina bakim ig¢in
gbénderiyorsunuz?
6. Gaz tiirbinli motorlar ve aksesuarlarinin overhaul bakimlarini yapabiliyor musunuz?
7. Bakim tesislerinin alani, donanimlari, fiziksel 6zellikleri bakim yapabilmek i¢in
yeterli mi?
8. Bakim kurulusunuzda ka¢ miihendis bakim teknisyeni ve diger personel

caligsmaktadir?
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9. Havaaraci bakim boliimiinde miihendis ve teknisyen olarak ka¢ onaylayict bakim
personeli bulunmaktadir?

10. Havaarac1 bakim boliimiinde ka¢ mekanik ve kac¢ elektrik/elektronik lisanshi
personel caligsmaktadir?

11. Bakim personelinizin kaynagi nedir? (Askeri, sivil ve diger).

12. isletmeniz agisindan HABOM, My Technic gibi biiyiik bakim kurulusu projelerinin
Tiirk Havaaracit Bakim Sistemine ne gibi katkilar1 olacag: diistiniilmektedir?

13. Isletmeniz tarafindan Tiirk Sivil Havacihigi'nin  gelisme durumu nasil
degerlendirilmektedir?

14. Tiirkiye’nin EASA’ya tam iiye olamamasi durumunda isletmeniz tarafindan Tiirk
havaaraci bakim sisteminin nasil etkilenecegi beklenmektedir?

15. EASA iiyesi bir iilkeye ait bir havaaracina bakim yapilirsa bakimin onay1 agisindan
sorun yasanmakta midir?

16. Avrupa’da ECAC ve EASA tarafindan ortak uygulanan SAFA denetimlerinde Tiirk
tescilli havaaraglarina ayrimcilik yapildigi veya aksaklik bulmak icin c¢ok detayh
kontroller yapildigini diisiiniiyor musunuz?

17. Isletmenizin SHGM’den beklentileri nelerdir?

18. isletmenizin JAR veya EASA diizenlemeleri hakkindaki olumlu ve olumsuz goriisii
nedir?

19. SHGM tarafindan kural, gereklilik ve diizenlemeler olusturulurken isletmelerin
gdriis ve onerileri dikkate aliiyor mu? Isletmelerin bu konudaki beklentileri nelerdir?
20. JAR-145 kalite sisteminin olaylar1 izlemek ve degerlendirmek i¢in yeterli oldugu
diistintiliiyor mu? JAR-145 kalite sisteminin yaninda 6rnegin ISO 9001 gibi diger kalite
sistemleri kullanilmali midir?

21. Havaaraci bakiminda nitelikli personel istihdam etmekte zorluk yastyor musunuz?
22. Bakim kuruluglarinda onaylayici personel yaninda onay yetkisi bulunmayan
personelin calistirilabilmesinin isletmeniz agisindan olumlu ve olumsuz yoénleri
nelerdir?

23. Isletmenizde bakim personeli agisindan {iretim planlama konusunda sorunlar

yasanmakta midir?
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24. B2 lisansina sahip personel yalnizca ana bakim ve atolyelerde calisabilecegi igin
isletmeniz yalnizca B2 elektrik-elektronik lisansina sahip teknisyenleri tercih edecek
midir?

25. isletmeniz lise mezunu bakim teknisyenlerini mi yoksa yiiksekokul mezunlarini mi
tercih etmektedir? Nedenleri nelerdir?

26. Tirkiye’de bulunan havaaraci bakim tesislerinin yeterliligi hakkindaki goriisleriniz
nelerdir?

27. isletmenize goére Tiirkiye’de bulunan havaaract bakim kuruluslart 5700 kg
tizerindeki havaaraclarina bakim yapabilecek gerekli donanima sahip midir?

28. SHY/JAR-147 vyetkisi alarak bir havaarac1 bakim egitim merkezi kurmayi
diisiiniiyor musunuz?

29. Eklemek istediginiz baska konu ve Onerileriniz varsa liitfen ekleyiniz.
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EK-2
TURKIYE’DE BULUNAN HAVAARACI BAKIM EGIiTiM KURULUSLARININ
MEVCUT DURUMUNUN DEGERLENDIRILMESI

Bu goriismenin amaci, Tiirk havaaraci bakim ve egitim sistemi hakkinda

havaaraci bakim egitim kuruluslarinin goriis ve 6nerilerinin alinmasidir.

Miilakat yontemi olarak yiiz yiize, yari-bi¢cimsel miilakat yontemi belirlenmistir.

Bunun i¢in miilakatin ana hatlarin1 belirlemek amaciyla bir soru formu olusturulmustur.
Bu goriismeye gosterilen ilgi ve katiliminiz i¢in tesekkiir ederim.

Ahmet KIRAN
Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Iki Eyliil Yerleskesi 26470 ESKISEHIR
Tel: 0222 321 35 50/ 6867

E-Posta: ahmetkiran@anadolu.edu.tr
HAVAARACI BAKIM EGITiM KURULUSLARI SORULARI

1. Egitim kurulusunuzda hangi egitimler verilmektedir ve 6grenci kontenjanlar1 nedir?
2. JAR/SHY-147 havaaraci bakim egitim yetkiniz varsa nelerdir?

3. JAR/SHY-147 kapsaminda sinav yetkiniz mevcut mu?

4. Bakim egitim kurulusunuzda kag egitici personel ¢alismaktadir?

5. Egitim i¢in yeterli personele sahip misiniz?

6. Havaaraci1 bakim egitiminde kurulusunuz nitelikli personel istihdam etmekte zorluk
yastyor mu?

7. Egitim personelinizin kaynagi nedir? (Askeri, sivil ve diger).

8. Hangi derslerin igeriginin verilmesinde sikint1 yasanmaktadir?

9. Teorik egitimlerin verildigi sinif sayis1 yeterli mi?

10. Pratik egitimlerin verildigi atdlye ve laboratuar olanaklari yeterli mi?

11. Ogrenci mevcudu teorik egitimlerde 28 pratik egitimlerde 15 kisiyi gegiyor mu?
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12. Bakim egitim kurulusunuzun SHGM’den beklentileri nelerdir?

13. Kurulusunuzun JAR-66/SHY—-66 ve JAR-147/SHY—-147 diizenlemeleri hakkindaki
goriisti nedir?

14. SHGM tarafindan kural, gereklilik ve diizenlemeler olusturulurken egitim
kuruluslarinin goriis ve Onerileri dikkate almmiyor mu? Egitim kuruluslarinin bu
konudaki beklentileri nelerdir?

15. JAR/SHY-147 kalite sisteminin olaylar izlemek ve degerlendirmek i¢in yeterli
oldugu diislintiliiyor mu? JAR/SHY—-147 kalite sisteminin yaninda 6rnegin ISO 9001
gibi diger kalite sistemleri kullanilmali midir?

16. Eklemek istediginiz baska konu ve Onerileriniz varsa liitfen ekleyiniz.
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EK-3
TURKIYE SiViL HAVACILIK OTORITESI SiVIL HAVACILIK GENEL
MUDURLUGU’NUN HAVAARACI BAKIM SiSTEMi YONUNDEN
DEGERLENDIRILMESI

SHGM yetkilileriyle yapilan bu goriismenin amaci, Tiirk Sivil Havacilik
Otoritesi’nin Tiirk sivil havaciligiin mevcut durumu, havaaract bakim ve egitim

sistemi konular1 hakkindaki goriis ve onerilerini almaktir.

Miilakat yontemi olarak yiiz ylize yari-bi¢cimsel miilakat yontemi belirlenmistir.

Bunun i¢in miilakatin ana hatlarin1 belirlemek amaciyla bir soru formu olusturulmustur.

Bu goriismeye gosterilen ilgi ve katiliminiz igin tesekkiir ederim.

Ahmet KIRAN
Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu
iki Eyliil Yerleskesi 26470 ESKISEHIR
Tel: 0222 321 35 50/ 6867

E-Posta: ahmetkiran@anadolu.edu.tr

SHGM SORULARI

1. SHGM’nin gelecege yonelik kisa, orta ve uzun vadeli hedef ve planlari mevcut
mu?

2. Eger mevcut ise kisa, orta ve uzun vadeli hedef ve planlariniz nelerden
olusmaktadir?

3. Eger mevcut degilse ni¢in olusturulamamaigtir?

4. SHGM’nin Stratejik hedef ve planlart mevcut degilse nasil bir plan
olusturulabilir?

5. SHGM'’nin pilotaj, bakim, ticari hava tagimaciligi, genel havacilik, havaalanlari,
hava trafik gibi alt sektorlere yonelik ¢calismalar1 nelerdir?

6. Tirk Sivil Havaciigi’nin gelismesi agisindan sizce en onemli ve oncelikli

konular1 nelerdir? (Oncelik sirasina gore belirtiniz).
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Pilotaj Egitimi

Hava Trafik Kontrolor Egitimi

Havaaraci Bakim Egitimi

Lisanslandirma

Kurallarin Yerlestirilmesi

Denetim

Sinav Yetkisi ve Tazeleme Egitimlerinin Diizenlenmesi

Bakim Tesisi ve Teknoloji Yatirimlar

OO0000Oo0oo0aoao

Bakim Isbirlikleri ve Koordinasyon

a

Diger

Tiirkiye’nin EASA veya JAA tam iiyeligindeki amaci nedir?

SHGM Tiirkiye’nin AB tam {iyesi olamamasi durumunda ikili, ¢oklu veya 6zel
anlagmalarla EASA’ya tam {iye olmak i¢in girisimde bulunacak mi1?

AB tam iiyelik siirecinde SHGM nin rolii nedir?

Tiirkiye AB’ye tam {liye olamazsa EASA ile iliskiler hangi diizeyde kalacak?
Tiirkiye’nin EASA’ya tam iiye olamamasi durumunda Tiirk Sivil Havacilik
Sektorii rekabet giicliniin nasil etkilenecegi beklenmektedir?

EASA’ya tam {iye olmadan EASA kurallarinin uygulanmasi durumunda ne gibi
sorunlarin ¢ikmasi beklenmektedir?

Tiirkiye JAA’ye tam iiye olmadan Onceki kurallar ile JAR arasinda biiyiik
farkliliklar bulunmakta midir?

SHGM tarafindan JAR kurallarimin  Tiirkiye’de  uygulanmasi  nasil
degerlendirilmektedir?

Yonetmelik ve talimat gibi diizenlemeler SHGM tarafindan nasil
hazirlanmaktadir?

Tirkiye’nin havaaraci bakim faaliyetlerindeki stratejisi nedir?

Tiirkiye’nin  havaaract bakiminda HABOM projesi gibi biiyilk bakim
organizasyonlarina ihtiyaci oldugu diisiiniilmekte midir?

SHY-66/JAR—66 i¢in bir gegis siireci tasarlandi mi1?

Tirkiye’de lisanshi ka¢ havaaraci bakim teknisyeni mevcuttur (A, Bl, B2),

calisma yas1 nedir?
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Tirkiye’de 18 yasini doldurmus ve havaaraci bakim egitimi almis kisilere lisans
verilecek mi? (EASA Part-66’ya gore en az 18, JAR-66’ya gore en az 21 yas
olmali, onaylayici personel olmak i¢in her ikisinde en az 21 yas olmal1).

Havaaraci bakim egitimi veren liseler ve yiiksek 6gretim kurumlarindan mezun
olan &grenciler icin lisanslarinda bir farklilik olacak m1 veya JAR—-66 kurallari

ayn1 bigimde uygulanacak mi?

. Bakim teknisyeni lisanslarinin EASA Part-66/JAR-66 standartlarina gore

doniigiimii i¢in bir silire¢ belirlenmis midir?
SHGM’nin havaaraci bakim sistemini izleme ve denetleme acisindan yeterli
sayida personeli mevcut mu?

Eklemek istediginiz bagka konu ve Onerileriniz varsa liitfen belirtiniz?



EK—4 TURKIYE’DEKI UCAK MODEL VE SAYILARI

Tablo 29. Tiirk Hava Yollar1 Ugak Model ve Sayilar

183

TURK HAVAYOLLARI UCAK MODEL VE ADETLERI
UCAK TIPi ADEDI
Airbus 340-311/313 9
Airbus 330-203 7
Airbus 310-304 2
Airbus 321-231/211 21
Airbus 320-232 22
Airbus 319-132 4
Boeing 777 3
Boeing 737-800 51
Boeing 737-700 3
Boeing 737-400 8
Airbus 310 Cargo 4
Toplam Koltuk Sayisi 23498
TOPLAM UCAK SAYISI 134

Kaynak: http://www.thy.com/tr-TR/corporate/about_us/fleet/index.aspx, iletisim adresli THY

resmi web sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.

Tablo 30. Onurair U¢ak Model ve Sayilari

ONURAIR UCAK MODEL VE ADETLERI

UCAK TIPi

ADEDI

Airbus 321

Airbus 300-600

Airbus 300-B4

Boeing MD 88

Boeing MD 83

||| ©

Toplam Koltuk Kapasitesi

5760

TOPLAM UCAK SAYISI

25

Kaynak: http://www.onurair.com.tr/ucak filosu.aspx iletisim adresli Onur Air resmi web

sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.

Tablo 31. Atlasjet Ucak Model ve Sayilari

ATLASJET UCAK MODEL VE ADETLERI

UCAK TiPi

ADEDI

Boeing 757-200

Airbus 320

Airbus 321

W W |

Airbus 330

1

Toplam Koltuk Kapasitesi

2085

TOPLAM UCAK SAYISI

11

Kaynak: http://cmss.atlasjet.com/tr/kurumsal/filomuz, iletisim adresli Onur Air resmi web

sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.



Tablo 32. Pegasus Ucak Model ve Sayilari
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PEGASUS UCAK MODEL VE ADETLERI
UCAK TIPi ADEDI
Boeing 737-400 2
Boeing 737-500 3
Boeing 737-800 10
Toplam Koltuk Kapasitesi 2623
TOPLAM UCAK SAYISI 15
Kaynak: http://www.flypgs.com/en/about-pegasus/fleet-information.aspx, iletisim adresli
Pegasus resmi web sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.
Tablo 33. SunExpress Ug¢ak Model ve Sayilar
SUNEXPRESS UCAK MODEL VE ADETLERI
UCAK TiPI ADEDI
Boeing 737-800 17
Boeing 757-200 2
Toplam Koltuk Kapasitesi 3641
TOPLAM UCAK SAYISI 19
Kaynak: http://www.sunexpress.com/xq-tr/tr/sunexpress-hakkinda/filo.jsp, iletisim adresli
SunExpress resmi web sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.
Tablo 34. Sky Airlines Ucak Model ve Sayilari
SKY AIRLINES UCAK MODEL VE ADETLERI
UCAK TIPI ADEDI
Boeing 737-400 6
Boeing 737-800 1
Boeing 737-900ER 2
Airbus 320-211 2
Airbus 321-231 2
Toplam Koltuk Kapasitesi 1955
TOPLAM UCAK SAYISI 13

Kaynak: http://www.skyairlines.net/home.php?lang=tr&name=fleet,
Airlines resmi web sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.

Tablo 35. Kibris Tiirk Havayollar1 Ugak Model ve Sayilari

iletisim  adresli ~ Sky

KIBRIS TURK HAVAYOLLARI UCAK MODEL VE ADETLERI
UCAK TIiPi ADEDI
Boeing 737-800 4
Airbus 321-211 2
Airbus 310 1
Toplam Koltuk Kapasitesi 1955
TOPLAM UCAK SAYISI 7

Kaynak: http://www kthy.net/iletisim adresli Kibris Tiirk Havayollar1 resmi web sayfasindan

elde verilerle olusturulmustur.



Tablo 36. Corendon Uc¢ak Model ve Sayilari
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CORENDON AIRLINES UCAK MODEL VE ADETLERI

UCAK TIPi ADEDI
Boeing 737-300 2
Toplam Koltuk Kapasitesi 256
TOPLAM UCAK SAYISI 2

Kaynak: http://www.corendon-airlines.com/site/ShowPage4.asp?menulD=216, iletisim adresli

Corendon resmi web sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.

Tablo 37. Saga Airlines Ucak Model ve Sayilari

SAGA AIRLINES UCAK MODEL VE ADETLERI

UCAK TIiPi ADEDI
Airbus 300-304 2
Boeing 737-400 2
Boeing 737-800 3
Toplam Koltuk Kapasitesi 1298
TOPLAM UCAK SAYISI 7

Kaynak: http://www.sagaairlines.com, iletisim adresli Saga Airlines resmi web sayfasindan elde

verilerle olusturulmustur.

Tablo 38. iz-Air Ugak Model ve Sayilari

1Z AIR UCAK MODEL VE ADETLERI
UCAK TIiPi ADEDI
Airbus 319 3
Airbus 320 1
Toplam Koltuk Kapasitesi 612
TOPLAM UCAK SAYISI 4

Kaynak: http://www.izair.com.tr/Tr/Content3.asp?m1=1&m2=11&m3=4, iletisim adresli iz-Air

resmi web sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.

Tablo 39. Best Air Ugak Model ve Sayilari

BEST AIR UCAK MODEL VE ADETLERI

UCAK TIPi ADEDI
Airbus 321-131 2
Boeing MD-82 1
Toplam Koltuk Kapasitesi 580
TOPLAM UCAK SAYISI 3

Kaynak: http://www.flybestair.com, iletisim adresli Best Air resmi web sayfasindan elde

verilerle olusturulmustur.

Tablo 40. Freebird Ucak Model ve Sayilari

FREEBIRD AIRLINES UCAK MODEL VE ADETLERI

UCAK TIiPi ADEDI
Airbus 320-212 3
Airbus 321-231 2
Toplam Koltuk Kapasitesi 980
TOPLAM UCAK SAYISI 5

Kaynak: http://www.freebirdairlines.com/tr/default.htm, iletisim adresli Free Bird resmi web

sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.
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Tablo 41. Turkuaz Airlines Ugak Model ve Sayilari

TURKUAZ AIRLINES UCAK MODEL VE ADETLERI
UCAK TIPi ADEDI
Airbus 320-211 2
Toplam Koltuk Sayisi 300
TOPLAM UCAK SAYISI 2

Kaynak: http://www.turkuazairlines.com/english/fleet.php, iletisim adresli Turkuaz Airlines

resmi web sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.

Tablo 42. MNG Cargo Ucak Model ve Sayilari

MNG CARGO UCAK MODEL VE ADETLERI
UCAK TiPi ADEDI
Airbus 300-B4 8
Fokker F27 7
Challenger CL-601 1
TOPLAM UCAK SAYISI 16

Kaynak: http://www.mngairlines.com/instituonal.asp, iletisim adresli MNG Airlines resmi web

sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.

Tablo 43. ULS Cargo (Kuzu Airlines) U¢ak Model ve Sayilari

KUZU AIRLINES UCAK MODEL VE ADETLERI

UCAK TIiPi ADEDI
Airbus 300-B4 4
Airbus 310-300 3
TOPLAM UCAK SAYISI 7

Kaynak: http://www kuzuairlines.com/tr/default.asp?sayfa=filomuziletisim adresli ULS Cargo

resmi web sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.

Tablo 44. ACT Cargo Ugak Model ve Sayilar

ACT AIRLINES UCAK MODEL VE ADETLERI

UCAK TiPi ADEDI
Airbus 300-B4 7
TOPLAM UCAK SAYISI 7

Kaynak: http://www.actairlines.com/en/cargofleet.php, iletisim adresli ACT Airlines resmi web

sayfasindan elde verilerle olusturulmustur.

KAYNAKCA
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