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oırerhaba,
Yeni yıla dergimizin yeni bir sayısıyla merhaba derken, tüm üye ve okuyucularımızın

yeni yıllarını kutlar, yeni yılın tüm ülkemiz insanlarına hayırlı olmasını dilerim.

Bu sayımızda; geçen sayımııda anlatılan Uydu Sistemleri ve Elektronik Güvenlik
Sistemleri ile ilgili yazılarımıza devam edeceğiz. Aynca, hava seyrüseferin güvenli şek-
ilde yapılabilmesi için kullanılan sistemlerle, "Area Navigation" ile ilgili yazırnız ve
hemen hemen her alanda kullanılan yangın alarm sistemleri hakkındaki yazımızla
karşılaşacaksınız. ilginizi çekeceğini umarız.

Dergimizin eski sayılarında da sıklıkla bahse konu olan yeni yapılanmalardan birisi,
havacılıkla ilgili mevcut sistemlerin uydular üzerinden gerçekleştirilmesi yönündeki
uğraşılardır. Havacılık sektöründe yer-yer, hava-yer haberleşmesinin bir kısmının artık
uydu sistemleri aracılığıyla yapıldığı, GNSS gibi sistemlerin gelecekteki seyrüsefer
araçlarının yerini alacağı, data taşımının uydu linkleri ile yapılması düşünüldüğünde bu
konunun havacılık sektörü için büyük bir önem arzettiği anlaşılabilir. Bunun yanında
data haberleşmesi ve datanın işlenmesi noktasında teknolojideki gelişmeler arttıkça
bu havacılık sektöründeki sistemlerde gitgide karmaşıklaşmaktadır. Bu da beraberinde
daha fazla bilgi ve deneyim gerektirdiğinden havacılık sektöründeki teknik personelin
her geçen gün kendini yenilemesi ve geliştirmesini gerekli kılmaktadır. Bu anlamda
güvenlik açısından hayati önem arzeden bu sektörde, uzun bir eğitim sonrası
kazanılan tecrübe ve bilgi birikimine sahip teknik personelin önemi aşikardır. Buna
karşılık son yıllarda bu alandaki teknik personele yönelik iyileştirme ve düzenlemelerin
yapılmaması ve mağdur edilmesi ve bu alanda çalışan çok sayıda mühendis ve
teknisyen meslekıaşımızın bünyemizden ayrrlmasına sebebiyet vermiştir. Havacılık
sahasında alınan eğitim ve kazanılan tecrübe yıllar alırken, maalesef kayıplar çok kolay

olmaktadır.

Yeni yılın cami am ız personelinin bulundukları pozisyonlarının anlaşılacağı ve gerek-
li takdirin verileceği bir yılalmasını temenni ederim.

Yeni sayımızda tekrar buluşmak üzere ... Hoşçakalın ...

Erdal KILlNÇ
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DHMİ
Genel Müdürlüğüne
Sn. 1Taner Küçükünsal
atandı

20,10.1998 tarihinde DHMi Genel Müdürlüğüne atanan

Sayın i. Taner KUÇÜKÜNSAl 1942 Konya doğumlu olup,

Ankara, i.T.I.A. 1969 mezunudur. Aynı Yüksekokulda Master

eğilimini tamamlamıştır, 22 Ocak 1964 yılında Simtel A.ş. 'de

memur olarak başladığı iş yaşamını PetrolOfisinde ve 1973

yılından sonra DHMi Genel Müdürlüğünde sürdürmüştür.

Genel Müdürlüğümüz APK Dairesi Başkanlığında çeşitli

kademelerinde görevalmış ve 11 yıllık APK Dairesi

Başkanlığından 1991 yılında Müşavirlik görevine atanmıştır.

1992 yılında emekliye ayrılan Sayın KÜÇÜKÜNSAL,

28.04,1994 tarihinde DHMI Genel Müdürlüğü Yönetim

Kurulu üyeliğine seçilmiş: 1996 yılında Genel Müdür

Yardımcısı ve Yönetim Kurulu üyesi, 12.08,1997 !a'
hinde Genel Müdür Vekili görevlerinde bulunmuştur

Sayın Küçükünsal'a yeni görevinde başarılar diliyoruz

ATSETPA'DAN DUYURU ...
U··lkemiz.: 1988 yı1ının, c1ekıronik ve havacı1ık

sekıörıine hayırlı ve uğurlu olmasını; bza~ız

problemsiz biı' yil olmasını diliyoruz.

Uyesi olduğumuz IFATSE/>.. ile birlikte Avrupa'da

bazı üye ülkelerin katılımıyla ATSı::1' Derneği ıqekkül

edilmiştir. ATSEP Derneği 14 Ocak 1997 tarilıinde
Frankfun'ta yapılan toplantıda, i\vnipa'daki hava trafik

kontrol sen'islerinin harmonizasyonu (EATCHlP)

çerçevesinde hava trafik kontrol mıihendisliğinin duru-

mu hakkında görüşmeler yapılmıştır.

Portekiz

Bu toplantıda kısaca aşağıda belirtilen görüşler

konuşularak hırara bağlandı.

1. Avrupa hava sahalannda çalışan hava trafik per-

soneli mühendislerinin "Iiava Trafik Kontrol

Mühendisleri" ünvan ve lisansını alması için gerekli

işlemleriyapmak.

2. Eğer gerekiyorsa bu lisans alma işlemleri h,:in

Avrupa kanunları çerçevesinde çalışımı ve lobi faaliyet-

lerinde bulunmak.

Yukarıdaki kapsamda;
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ATC;"lEA

CAWL!,

GLBEL

'~QDKREP"

SATTA

Avusturya

Rusya Hızla gelişen ve tam ~tomasyoııa doğru yol alan

hava trafik servislerınde çalışan teknık person-

elin kaliıesini anırmak ve Avrupa sahasına hizmet vere·

bilecek mü1ıendis ve teknisyenlerden oluşacak geniş b

teknik kadro oluşturma, bunu gerçekleştirme iç'

kur~lar düzcnlt:me vc lis<ıns vcnnc işlemleri için gerek

ii çalışımıları yapma konularınd<ı görü~ birliğı~;

varılmışıır.



Lisans işıemıerin:" öniimleki engellerin

kaldırılması içın Avrupa kanunları

çerçevesinde gerekli çalışmaları yapın ak üzere

ATS!::P tarafırıdan şu kararlara varılmıştır:

a) Belçika'da bu işlemlerı takip için bir büro

kurulması.

b) lFATSEA 'c.: ıemsikileri aracılığıyla

EATCHIP pl::ınI31113 bölüıniiyk orıak çalışmalara

katılınn,;ı,

c) Kargo \ c ıurizm şirketleriyle lobi faaliyeı-

Icrıııın yiirütülmesi,

d) Avrupa'daki ulusal parlemento üyeleri ve

polıtıkaeılarla görüşelerek lisans verilmesi çalış-

malarının yüriiılıhncsi.

Büıün bu yukarıdaki gelişmelere ilaveten

ATSETPA olar:ık. Türkiye'dcki havaliman ve alan-

larında göre\ yapan teknık personele "Hava Trafik

Güvenlık" unvanının verilmesi ve bugüne kadar

\arolan ıııağduriyctlerinin giderilmesi camiamızın

ha •.• ettiği yer<: gelmesi ıçin gerekli çalışmaların

sürdürüldüğünü üyeleriınize bildiririz

Son ylll:\I'drı ülkemizde ya~anaıı her uçak kazası

vcya h::ıvflCllık hadisesinde. olayın gcrçekleştiği

ıııeycl:ında gerekli soruşturma yapılmadan hemen lLS

sisteminin olup olmadığı gibi doğru ve yanlış çeşitli

spekülasyonlar yapılmakta olduğunu, ilgili ilgisiz

çeşitli kişi ve birimlerin birbirIcrini veya kurumları

slI\'I:ımakta olduklarını görmekteyiz.

Şu da bilinmelidir ki;

Hava Trajik Güvenlik Elektroniği
Teknik Elemcım havaeılik sektörünün vİl-
rininde değilse de sa/Ille arkasıııda
olmazsa olmaz niteliğinde sabırlı bir
elemaıııdtr.

Ancak: hava s~yrüs~fcr ııüvenliğinde birin-

ci derecede onemlı elektronik sistemkrın

bakım. onarım ve işleımesini yapan, bıı sistemlerılı

her türlü şartlarda 24 saat ıdamesini sağlayan cld~

Ironik personelın çalışma koşulları nasıldır: kimkr-

den oluşmaktadır. sorunları \ar mıdır. yazı •.• kı bi1ilı-

memektc ya da sorulmamaktadır.

Ha\a trafik guvenliği açısından hayatı önl'"lll

laşıyan. havacılık sektöründe uzun bir eğitim sonrası

kazanılan bılgi ve tecrübe birikimine sahip teknik

personelın önemi herkesee bilinrnekıedir.

Buna rağmen havacılık güvenlik ~ıstemleriyk

uğraşan teknik personelın çalışma ko~ııııarı ile ilgilı

gerekli iyıleşıırmelerin yapılmamı~ olması. ~d-

törümüzde yaşanan sürekli pı:rsonel kaybı \ e bu ~<ın·

larda yeterlı sayıda yenı personel :ılınıp yetiştınle-

nıeını:sinden dolayı personı:! sayısı giuik\'ı'

azalmıştır. Son günlerde ayrılan arkadaşlarımızın (b

tüm diğer :ırk:ıdaşlarııııız gıbi Kurumumıız açısından

biiyük kayıp olduğunu düşiinnıekteyiz

Su diL bilinındidir ki; Hava Trafik Güvenlik

Elektroııiği Teknik Elemanı havacılık sektörünün \ 11-

rininde değilse de sahne arkasıııdaki olmazsa olm;ıı

niteliğinde sabırlı bir elemanıdır

Sayın Gcnel Müdürümüzün basında kendi-

Stl1C aften çıkan "Uçuş enını)'..:t sıstem-

lerinin alıınında hiçbir masrafıan bÇlllllllyonlL..··

sözünün bu sistemlerin 24 saat I:l<ıl olar,ık tutul-

masını sağlayan elektronik persoondi i(,:in dc geçcrlı

olmasını diliyor. insana y:ıpılan ya11rımın l'll büyük

yaıırını olduğu bilinciyle Havacılık Ekk1ronigı ~ek-

töründeki bybııı son bulmasını i~ti-yonI7.

Llifien bu sese kulak v.:rıniz ...

ATSETPA YÖ~ETiM KLRULl
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girmesi duşunulen bazı uydu sistemleri ile ilgili bilgiler
bulacaksınız.

Bu sistemler için 1995 yılında WRC-95 (World Radin

Canlerance) tarafından yer uydu tinkleri için 400 Mhz'lI"

bir band genişliği tahsis edildi. Kullanıcı linkleri icın

gerekli frekans tahsisi daha önceden WRC·92 tarafından

duyuruldu.

Ei mobil telefonlan için duşunulen kaplama sahasının

oluşabilmesi için gerekli yöri:ıngeler;

LEQ olarak 2000 km'ye kadar,

MEQ da OOסס8000-2 km'ye kadar,
Tüm OLınyanm kaplanabitmesi için LEQ'da 40 ile 70

arasında, MEO'da 6 ile 20 arasında ve GEQ'da 3 ile 6

arasında uyduya ihtiyaç vardır. Yuksek yorüngelerde bu
tip uyduların fırlatılması ve yöneltilmesindeki zorluklar bir
dezavantajdır.

Erdal KILlNÇ
Elektronik Mühendisi

Günümüzde uydu sistemleri ile data, ses, video
taşınımı yapılırken, birçok firma bu alanda gerek mobil
ve cep telefonu haberlaşmesi ve gerekse bankacılık,
buyuk ticari firmalann gereksınimi olan mesaj alışver-
işinin sağlanması, fax ve internel haberleşmesinin uydu-
lar uzerinden dünya kaplama sahası ölçeğinde yapıla-
bilmesi için çok büyük miktarlarda yatırıma girmiş bulun-
maktadırlar. Aşağıda birçoğu 2000'li yıllarda devreye

~~~~~=======~-
UYDU
HABERLEŞMESİ

(3)

~ Yörunge 1i.Qi .!.M!MHXW

EJlipso LEO/MEQ 16

Iridıum LEQ 66

Globalstar LEQ 48

Aries/ECCQ LEQ 48

Odvsses MEQ 12

AMSC MEQ 10

ICO Global MEQ 10

Tablo 1· Mobil haberleşme ve diğer uygulamalar Için planlanan uydu sistemlcrl

Inmarsat:
Gunumuzde karada bulunan bir istasyondan,

denizde yol almakla olan gemilerle haberleşme, mevcut

olan Inmarsat-B, C, M uyduları uzerinden yapılabilmek-

'tedir. 1996 yılı itibariyle Inmarsat sisteminin abone sayısı

66 bin olup buna her yıl bin kadar ~bone dahil olmak-

tadır. Inmarsat uydusu üzerinden 9.6 kb/s data taşınımı

mümkun olup ISON linkleri kullanılması halinde bu 64

kb/s 'ye çıkarılabilir, Inmarsat-M uydusu standan olarak

2 4 kb/s kapasitesine sahiptir. Bunun yanında geliştirilen

yeni terminallerle bu 4.8 kb/s'ye çıkarılabitmektedir.

oluşacak olan bu sistem MEO yörüngeye 10.350 km'de
oturtulacaktır. Üç yörunge planında ve 50 dereceli~

eğimle, altı saatte yöriıngesini tamamlayacak şekilde
olacaktır. Yer isıas'yonunda 5 m'lik antenlerle aJınaca~

olan sinya! buradan PTN'ye (Public lelephone nelwork

yönlendirilecektir. Projenin ı999 yılı sonunda bitirilmesı
düşünülmektedir, Her uydu 3000 digiıal ses kanalı v(;

herbir kanal 4.8 Kb/s kapasitesinde olacaktır. Bir lelefo'

için O 5 W'llk verici gücü yeterli olacak ve bu sistemc·

CDMA teknolojisi kullanılacak olup düşunulen fıyat he

bir arama için 0.75 dolar, aylık 24 dolardır.

Iridium:
Odyssey:

Bu sistem ABD ve Kanadalı iki firmanın ortaklığında

geliştırilmektedir. 12 uydu ve iki yer istasyonundan

Motorola tarafından gerçekleştirilecek olan bu pr'

de 66 uydu LEQ yörüngede 780 Km yüksekliğe

leşljrilecektir. Altı yörüngeye sahip olacak bu sıste-
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herbir yorungede 11 uydu 75 derece eğimle konuş-

Iandırılacaktır. FDMNTDMA teknolojisini kullanacak olan

bu sıstemde ses haberte~mesi için 4.8 Kb/s kapa-

sıtesinde haberleşme yapmak mumkun olacaktır.
Motorola'nın gerçekleştırmeyi duşundUğu projeler-

den biri de M-Star uydu sıstemidir. Inıemel datasından
bankacılık, askeri ve ticari sahadaki datanın taşınmasına
kadar birçok sahada hizmet vermesi düşunulen bu sis-
tem 72 LEO uydudan oluşacaktır. AHI yörunge planında
ve herbiri 12 uydu ihtiva edecek olan bu sistem Ka
bandını kullanacaktır. Düşünülen uplink frekansı 50 Ghz,
dowlink frekansı 40 Ghz'dir, Bu sistemle kullanıcılar 1.5
m'lik anten ile haberleşme yapabilecektir. Motorola yük-
sek frekanslarda atmosferik etkilerden gelen sinyal
zayıtıama ve kesilmelerin gelişmiş anten ve solid-state
microwave teknolojisinin kuııanılarak önüne geçebile·
ceğini duşunmektedir. M-Star herbiri 2 Mb/s kapa-
silesinde 43000 E-1 kanalı ile herbiri 52 Mb/s kapa·

olacaktır Sistem toplam transponder gücu 1 Kw·tır
CDMA teknOlOjisini kullanacak olan bu sistem ses. fax.

data ve yer belirleme için hizmet verecek olup dunya
çapında bır kaplama alanına sahip olacaktır, Servis için

duşunulen fiyat 1 dakika için 0.5 dolar ile 0.8 dolar
arasında olacaktır.

ICO:
iki Orlhogonel yörungede, 10.335 km yükseklikte

yerıeştirilecek olan bu sistem için düşünulen uplink

frekansı 1980-2010 Mhz, dowlink için 2170-2200 Mhz

olacaktır. 10 uydudan oluşacak olan bu sistem havacılık,

denizcilik ile ilgili haberleşmenin yanında araç ve diğer

telefon hizmetleri için kullanılacaktır. TDMA tekniğini kul·

lanacak olan bu sistemde herbir uydu yaklaşık 4500 tele-

fon kanalı hizmeti sağlayacak şekilde tasarlanmıştır

o
)(,
III
"kullanlQları

((ii
"kullanIClIarı

Şeki/I. M. Slsr Uydu Sistemi

sitesinde 1500 OC-' kanalı ihtiva edecektir.

G/obalsfar:
Bu sistem ABD Oualcomm ve Loral şirketlerinin orlak

.:ılısması olarak yürütülmektedir. Herbiri 450 kg. 48

'" Juoan olusacak olan bu sistemin tahmıni ömru 7 5 yıl

Toplam ömru 12 yılolarak duşunulmektedir. (Şekil-2)

Yanda bahsedilen sistemlerin yanında 840 uydudan
oluşacak, internet ve diğer data ilelişimi için kullanılacak
olan Microsoft firmasınca desteklenen Teledesic siste·

mini unutmamak gerekiyor. Bu sistemde yine uydular
arası link yeteneğine sahip olacak ve Dunya olçeğınde
bir kaplama sahasına sahip olacaktır

RADYO VE
UYDU NETWORK YAPıSı

Geçen sayılarda tıelirttigimiz gibi uydular aracılıgıyt;ı

diğer istasyona (point to point) vEYyabir ıstasyondan

diğer istasyonlara (broadcast) data göndermek

mümkündür, Bunun için varolan uydu sisIemleri yapısı ile

protokol tipleri hakkında bazı bilgiler vermeye çalışacağız

9



Pakel radyo network yapısı:

Bu lipteki neİVılork yapısı iki şekilde gruplandırılabilir.

1. Merkezi

2. Dağınık

Merkezi radyo network yapısında merkezde bir

santral transmilter/Reciever ve buna bağlı bir merkezi

kaynak bulunmaktadır. Merkezi network'da iki radyo

kanalına ihtiyaç vardır, Bir noktadan diğerine data gön-

derilirken öncelikle bu merkezi yapıya gönderilir ardın-

dan merkezi yapı datayı diğer istasyonlara iletir. Radyo

transmisyonu omnidirectional yapıda olduğundan

merkezi birimden gönderilen data tüm istasyonlarca din-

lenir. Bu tip networklarm en bilineni ALOHA diye bilinen

yapıdır. Bu sistem ilk olarak Hawai üniversitesinde

geliştiriidi ve 1970'li yıllarda operasyona başladı. Amaç

ilk etapta terminallerdekilerin üniversitenin merkezi bil-

gisayarına bağlanmasını temin etmektL Terminaller arası

haberleşme merkezi bilgisayar aracılığıyla yapılmaktay-

dı Bunun için herbiri 100 Khz'lik frekans bandı kullanılıy-

ordu, f1 kullanıcı kanalı ALOHA olarak bilinen bir pro-

tokol kullanmaktaydı. f2 kanalından bir kullanıcı data

gönderdikten sonra bir cevap (Acknowledge) beklemek-

teydi, Aynı anda iki terminal data göndermeye başladığı

collision diye bilinen hadise meydana gelmekteydi

ca dinlenilir. Ayrıca neİVılorklar arası haberleşme içı

repeator'lar kullanılmaktadır.

Uydu sistemlerinde kapasite tahsisi:
Kapasite paylaşımı bazen uydu bazen de merke:

kontrol istasyonu tarafından yapılmaktadır. Ancak çoğun

lukla yer merkez istasyonunca yapılır, Bunun için uyo

sislemlerinde birkaç teknik kullanılmaktadır. Bu teknikle

den birkaçı FDMA, TDMA. DAMA gibi tekniklerdir

1. FDMA (Frequency division multiple acces):

FDMA'de mevcul band genişliği kanallara ayrıımıştı

Herbir kanal çoklu kullanılcılara tahsis edilmiştir ve tal1S1

edilen herbir kanal için ayrı bir taşıyıcı frekans (Carrif

freqency) kullanılmaktadır. Belli bir frekansta gönderilc

sinyal (uplink) uydu tarafından algılanmakta ve farklı L

frekansta gönderilmektedir (dowlink). Orneğin 4

Ghz'de çalışan COMSTAR-2 uydusuna 500 Mhz'lik ba'

genişliği herbiri 40 Mhz'lik 12 kanala bölünmüştür, Herl

kanalın 4 Mhz'lik kısmı interferans oluşumunu önlemt-

için koruyucu band genişliği (guard bandı olarak tah,

edilmiştir, Bu 36 Mhz'lik band aralığında 1200 ses kar

tahsisi mümkün olmaktadır

2. TDMA (Time division multiple access):

TDMA tekniğinin günümüzde FDMA'in yaygın olaı

kullanıyor olmasına karşın, ilerde FDMA'in yerini alac;;

düşünülmektedir. Bunun sebeplerinden birisi dig

~
~ ??

o---- c!t-. ~

Şeki/3-
a)MerkeziYapl b)OağmıkYapl

Ancak bu yapıda maksimum kanal kullanım kapisilesi

%37 dolayındadır
Diğer bir yapı olan dağınık networklarda ise bir kanal

bütün iletim için kullanılır ve herbir iletim tüm istasyonlar-

10

komponent'lerdeki fiyat düşüşü ve digital haberlE

tekniğinin getirdiği avantajlardır
TDMA'de iletim birbiri ardı sıra frame'lerin

rilmesi şeklinde çalışmaktadır, Herbir frame
lime-slol'lara bölünmüştür, Frame



az yer işgal ettiğinden daha avantajltdır. FDMA'da kanal
sayısı arttıkça kapasite hızlı olarak düşerken TDMA'de bu

çok daha yavaştır (Şekil 4).

TDMA teknigınde eğer uydunun swıtch time Slol

yeteneği var ise farklı coğralik sahalardaki yer istasyon-

larının bu uydu üzerinden haberleşmesi mümkün olmak

tadır. Bu SS/TDMA (Satellite switched tıme dıvısion mul-

tiple access) olarak bilinmektedir (Şekil 5).

3, DAMA (Demand assing multiple access):

Bu teknikteki amaç herbir frekans kanalını (veya alt

NurnDeı"ol accessu kanalları) veya time-slolları belirli bir kullanıma tahsis

Şe!l~ 4. etmek yerine, kullanıcıların ihtiyaç duydukları zaman kul·

mikrosaniyeden 15 msn'ye kadar uzamakta olup herbir lanımda olmayan (idle) frekans kanallarına veya time.
frame 5 ile 15 slat içermektedir. Data kapasitesi 10 Mps-
100 Mps arasındadır. slatJarı kullanmak suretiyle istasyonlar arası baglantıyı

TOMA guard time'lan kontrol bitJeri FDMA göre daha kurup haberleşme esasına dayanır. Böylelikle kapasite

Şekil 5- SS/TDMA Operasyonu

kullanımı artırılarak verimlilik yÜkseltilmekte ve fiyat 2, Microware Engeneering Europe, Junc/July 1997

düşüşü sağlanmaktadır. "Technoıogy requirements for mobile saıelliıe services-

KAYNAKLAR: 3, hltp:/www.hughes.com/speeches!dorfman/centu-

1. Avlation Week, September 1996, Space technology ry21 ,html
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Fu;ıIKAYNAK

Islanbu'Havayola'l

~~==========~-
AREA NAVIGATION

Aren navigation (RNAV) sabiı bir yer istasyonundan uçuş halındeki uçağa yön bilgısi (VOR benring). llÇtı~

mesafesi (D~IE). barcmctrik yukseklik (haromctrle aluiıude) sinyallerim ınpuı sınynli \e temel degerle

kabul edıp kull •.narak gidılıncsi gereken nokıaya olan uz:ık1ıgı. yön vı: rol,,) ıhesaplayan y:ırdııııcı-rchbı'r sistıoııı \ •."

bir uçuş halidir. Fakat bu sistem VOR/DME istasyonunun servis alanı içınde kull:ınılabili1'. Deniz :ıŞITluçusl:ırda kul-

l:ınıl:ıl11:ız. Şekillde R:"JAV (Are:ı :'-l:ıvigation) Prensibi görülmektedir.

Şekil/.

Area Navigatioıı Blok Diagraıııı
Şekil ı'de tipik bir ;\rea N:wıg::ıtion sisteminin blok şeınası gösterilmiştir. ~:\\ igation Computer VOR alıcı~ll1·

dan aktarılan yön değerlerinı (Vor Be::ır11lg) D:\'IE Inıerrog:ıtord:ın akt:ırıl:ın mesafe değerlerinı ve Cenm,l Aır 0:11:.

Computerden yükseklik (altitudc) değerlerini alır.

TYPICAL AREA NAVIGATION SYSTEM

i VOR RECEIVER i VOR BEARING."

ıINTER~~~ATOR i SLANT DISTANCi,

CENTRAL AIR ALTITUDE
DATA COMPUTER

NAVIGATION
COMPUTER

NAVIGATlONAL
DATA BASE

Şcl<il·2

NAVIGATlONAL
INFORMATION

FLlNGHTPLAN
LOADING

COURSE
DEVIATlON

LATERAl
ATEANING

COMMANDE

AUTOPILOT
MOLL

CHANNEL

Uçuş bilgıleri ya ;.i:l\ ig:ıtion Computerde \-eya haricı (extemal) bilgi depol::ıına ünilesinde deı>olanır. Cçuş bıl-

gilerı gidilecek noktaları (VORJOME istasyonhırını). şehirler :ırası rotaları. bunl::ırla ilgili olabilecek her türlü bııl!ı~

ıçerır. Kontrol Display Ümtesi Computere bilgileri ginnek \c uçuş bilgikrini göst::mıek içın kullnıııllr. Tipik ııc:u

amaçlı uçaklnnn sıstem diizcnlcmelerinde CompUlo.'r (~:ı\lg3lion Coıııpult:"r) Hsı'a (Ilorızonı::ıl SUu3lı011 Indic:ıtorı

course devi::ııioıı sinyallerı •..e Autopılloıa da RoL! kontrol kOıııutlarını göııderebilirler

Usllig Area N{/\ıigatioıı (RNAV Kul/ali/iili)

Eğer Chicago O'Harc airpoı ile Newark arasmd:ıki uçuş pl:ıll111abir göz atarsak Şekil 3 ıcki bir uçuş glizcrgil1ı1~ I,ı

karşılaşırız. Uçuş bir VOR/DME ıstasyonundan diğer bir VORiOME istas-yonıına uğrayanık Newark'a bttil

biı' çcıııbcr y<ıyı çizer gibi yapılmaktadır. Fakat arzu edilen ılÇll~ planı ise daha çok bir doğru şeklindeki rotadır

12



"l.ı.alesc:f buıun istasyonlar arasıııda ıdeal bır VOR ıstasyon ham mı:vcut degıldır. Fakat Arca >la\'ıgaııon kullanıını 1"117

J .ılanlan arasında dırek bır uçuş roıası sağlamaktadır.

Hcr rota boyunca, uçağın uçacağı ka~ılıklı noktalar (waypUlI1ls) vardır. Bu noktaların bulundukları yerler roıalar sar-
taıoJ!~belırlencccklır

WITHOUT AREA NAVIGATION

------- -- -:;:.r----.:;<=g
DESIRED RJGHT PLAN EWR

Şekil 3

ilcr bır nokta Sekıl -ı'de gösterıldıği gibı bclh KAV yardımcı bırimlen 'eya VOR!D~,ıE ıstasyonlarma göre bclırknıı\ışı:ı

USING AREA NAVIGATION

VORIDME
CAl,~

VOMlME /".:..{
PMM / \

VORJOME r:l / \
DER)-'\. / \3J- \~ (7
ORD WAYPOINTS

Şcki/4.

W{lypo;ııt Ch{ıN/cter;st;cs:
Uçuş Noktası Ö~ellikleri

Uçu~ değerleri şekil S'de gösterildiği gıbi herbir

waypoınl'in ö7ellikkrıni içeren bilgisayarl;ırda

depolanır, bunlar enlemler ve boylamlar, yükseklik, :'\IAV

yardımcı birimlerının frekansları ile VORrD~'IE istasyonuna

olan uzaklık ve ıstasyondan aktarılan bearıng degerleridir.

Eğer VI-lF navigasyon sistemi uygun bir NAV yardımcı

bır~nıler VORlO~IE istasyonuna ayarlaııırsa RNAV bilgisayarı

Şd., 6'd:ı gösterildiği gibi L\AV yardımcı bırimlen

"OR 0\11:: iSlas-}OIlUna göre uçağın pozisyonu ile ilgili bilgi-

lm alır

Şe/(J/S

"'"''''''SU

r:l VDA/OME
M JA<

/ L..D-Em<

Ş6k115.
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Rho-Thela -'lodu: BEARlNG FROM STAno •••
VORREGEIVER

A kenan uzunluğunu (DME mesafesini), B kenan

u7unluğunu (değerlerin alındığı nokıa) \e A açısını (way-

[>Oml ile ıu,:ak arasındaki fark) bıldığimız ıakıırde A-B

kenarının uzunluğunu ve B açısını hesaplayabiliriz. (Şekil 7)

IUlo'nun Dr-IE 117..ay.lığl\e Thela'nın da VAR açısı +_
olduğu ve bu kombinas)'on RN!\V'ın Rho- Theıa Modu

olarak isimlendirilir.
Şekil 6

IUIO-Rlıo Method:

VOR·DME
STATION

+-- --
ŞekJI7

Rho-Theta Modıı'nu geliştirmek, iki Dr'vıE 117a~·

lığını kuııanmakla ıııüınk(ind(ir. Ul,:uş bilgileri her bir \\,1\

poınt ile iki NAV desıek referans noktası sağlamak iı,:in

genişletilcbilir. Daha doğru bir yön ve rOla elde edilebilııı,"

si için doğmluğu geliştirilmiş Rho·Rho meıodu gibi sisk'ııı·

lerkullanılır.

Rho-Rho Şekil S'de gösterildıği gibıtercih edikn hıı

R;-.ıAV uçuşu metodudur.

şeki/·a

WAI"?N~- - - ~
NAVAlO ••••.••••.••••.••••••••.••••. ,,~

, - /

Q .0"
~ ~«'-/

.••..._-!!H.2 ...._ ///

Rlıo-Rlıo RNAV CoıııpııterS:

Jnertial sensor unitler (bilzen IRUs olnrak da isinı-

lendirilir, Interri<ıl Refemnce Unit) eylemsiz doğru bir yiik-

sı:klık ve ıvmelenme (accelcration) değerleri sağlıır. Sistem

içi bilgi (daıa) toplulukları da iki computer arasında. her iki

eompuıerinde aynı giriş sinyallerinı kullanabilmesi ve uçuş doğruluğunu (guzergah vs,) daha mükemmel ~ar;ı·

bilmesi içın computer bılgilcrının karşılaştırılması amacıyla iki computer arasında bilgı paylaşımını sağlar.

D ho-Rho'nun ta.maınlanması yani yerine geıi-

.l'....nlmesı ıçın ıkı ıane R~AV computl'n uçağa

kumlıır. Soldaki computer VAR/DM E bilgilerini soldan ya d:ı

bır numaralı sisıem(kıı alır. Du sırada sağdaki RNAV COILL-

puter VOIUDME bilgilerini sağ:dakı. iki numaralı sistemden

alır. (Şekil 9)

Şekil 9

14



Aktarılan VOR bearing d.:g~rıeri her computer için kuııanılmaya uygundur. Fakat nomıal halde \..:ı111:ınıinM-

..l""\..zlar. Herhangı bır DME sıny:ılinin kaybı haliııde bılgısayaroıomalık olara Rho-Thetrı moduıı:ı dOllUŞ):ıp.u

Çift computerli modem sistemlerde bir noktadan başka bır noktaya uçuş halindeyken compuıer1croıom:ulJ.. ol:ıraı..

her bır yön içın vıır Navigation frekansıııa ııyadanır. Eğer Aulo-Pilot"a bağlanırsa uçak uçuş planına gırer. (~e"-il 9)

A/RSPACE-ROUTES
Aren Navigaıion ~ehirkr arasında daha ı;\zl<1 h.ıva sahası sağlamaktadır. Şekil IO'da :-.JAV dc~h.:k hlrlmleri

VQRJDr ••.IE istasyonInn rdcrans nokla51 alınarak [iç tane tuzlarlan rota ve her bırinın uçuş noktalanyla bırlikte himKI

Tatrıda olduğu gıbi i.aıhı göriilmekıedır. Bu aynı rota alanı üzerınde dön defa dah:ı fazla trafiğe izin \cııııd.tedir.

ŞeId ,.

FreqııeIıC)/ Seııııino Dıl'! E
(Dj1E Fr~kal1s Tm;111I1Isı)

Eğer biLım bir co~rafik alana p.ırale1 ratalar ve daha fazla uçuş <:klememiz halinde en ı,:ok arzu edıkn; en yiil..-

sek ihtimalli dognıluğuıı yani uçu~ gıizerg.ı1ııııın doğruluğunun elde edilmesıdir. Du da DME frekans "wıyı,"

:ıleılerin k ııll an ılll1<ls i i i c başarıl:ıbilıııektcdir. Bu aleıler(iıııcrrogaıors) beş vey:ı daha fazla NA\' destek bir-

imlerine olan uzaklığı doğru tarifler sağlay.ırak bıldirilebilir (Şekıl ıI)

NAVAI03

O

Şelu/ıo.

RNAV computcn en nıükemmd rota. uzak-

lık vc on anki pozis)'onla ilgilı ölçünıkri yapı b

bilmesi ıçın matematiksel hes:ıpJana cn u~l::'lIn

açınln sağlanabilmesi amacıyla kullanılaı.:akıır.

KAYNAK: Digıtal
AVlonic Sys:em
(CaıySpıl2er)
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IiARTLI GİRİş-çıKış
KONTROL SİSTEMİ

-11-
Hüseyin ÇAY

Eıeklronik Mul'eIlCI·-,

Hava limanı personel ve araçların giriş-çıkış

noktalannın elektroniksel açıd,ın denetlenmesi,

I'<\I10redilmesi ve yctkih:ndirjll1lc.~i I-l:ıv;ı Limanı güven-

liği açısmdan yetki1cndirilıııi~ hir kart sayesinde çeşitli
~:ıpılnrdan ilgili sahalara giriş ynp:u;,ı\.: veya yapaımıya-

cakıır. Bu olay bilgisayar t:ı.rafınd:1Il herhangi bir kapı

için geçiş yetkilendirilmesı progr'11l1lanabilmeklt:dir.

Ha\a Lımanının ilgili bölgelerine yerleştirilecek kapılar

önem derecesine göre çeşitlı olabıimektedir.

Örneğın: Apron \'C glimriikh.ı gıbı önemli bölgelen:

ıel.. girişi sağlamak amacıyla kan okuyucu tarafından

sürülen bir döner kapı konması daha gü"ı:nilirli bır

geçışı sağlayacaktır. Diğer az öncıııe sahip bölgelere

"an oku) ucu tar.ıfından sürülen byar kapı. ıumıke \'e

Ill..:vcut kapıya manyetik ya d:ı elektrikli kilit yer·

leştirmek mümkündür. I-Ia\ aLimaliıııda da Illnnıı

yapıy" UygUıı bir kapı seçimi yapılabilir. Araç geçi~kıı

için kan okııyuculu bariyerler mcvell1 olup. araç h:ııdı·

sine ı:ıhsis cdilıni~ ve yetkilendirilıııi~ bir kart sayesimI..:

bnriycrlcrden ilgili bölgelere (aprilll vb.) giriş yap;ı(;\~

ya da y:ıp:ı1l1:ıyacaktır. KapII:Ir1 kontrol edecek (<1(,:11'-

k:ıpa1:lcak) kan okuyucu (canı reaekr) ilgili kapı~,ı

monte edilmekte \c ki~iscl bilgilerili tutuldugu Oklı)UUI

paneli ile ana bilgisayar arasında NETWORK olll~tllrıı~

maktadır. Şelill.

Hcrbır kan okuyucu panelıne.:l ,eya daha hı.7b

Lan okuyucu bağlamak rniimıündilr. A.~LL:

zamanda sisıı:nıe 256 'eya daha fazla kan okUYıKtı

bağlanabılmektedir. Bu kapasitekr yazılımın hoth,;ı!",'i

yapısına gör.: değişmektedir. Sistem 50.000 'eya {t;ıb,

Şekil 1
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fazla kişilik personel bilgisinın tutulmasını sağlayan bir

n'ri tabanı yöneıını sıstemıne (VTYS) sahiptir.

Personel bilgileri operatör tarafından Can Printer

Bilgisnyarından girilmekıe. Card Bilgisayarı Card

Prinler ,e Ana Bilgisayar aynı ~elwork ahında

Ç"lı~ıığından aynı zamanda bu kışisel bilgiler Kart

Okuyucu randıerinde :ıynı anda tutulmaktadır.

\TYS'de kayıtlı bulunan her personelin ve ziyareıçi.

krin ll('r bir kapıdan geçebilme yetki ve zamanbrı aynı

bilgi~ayar tarafından yapılmaktadır

Örneğin; personel kcndisinc ait bir kart kı bazı

kaptlard:ın geçecek. bazı kapıl:ırd;ın geçemeycecktir.

Aynı z;ıınaııda kartı belirli bir süre için geçerli 1UlIıp

(örncğin 4 gün) ondan sonraki siirede kanı iptal etme

yeteneğı otomatik olarak :ına bilgisayar tarafından

yapılabilmektedir. Sisıeıııde IOO'un üstünde yetki

tanımlama imkanı yapılabilmekte. }ctki tanımlamaları

da grupbr halinde yapıl<ıbılmekıedir. Istenirse herhangı

bir kanı belirlı tatıl günleri için programlayıp belirli

,.,:ıatlerde geçiş yapacak. diğer saatlerde geçiş yapaına-

yacrık hale sokabılıriz.

Bir personelin hangı kapıdan ne zaman geçtiği

tarihi ilc birlikte tespit eııııck ve rapor etmek

mümkün olmaktadır. Raporlar sisteme bağlanan printer

lar,!fındJn dökümü almabilir. Buna ek olarak kapılara

yerleştirilen door contacı s:ıyesinde herhangi bir blpıdan

zorla giriş teşebbüsiinde kapı ana bilgisayara alarm

mesajı gönderip. aların olunan yerin kart krokisi. kart

krokisi iizcrindcki ilgili kapı. kart ki~isel bilgileri, !,;eçiş

tarih ve zamanı ıına bilgis:ıyarda otomatik olarak görün-

tülenmekte. aynı zamandot eğer o alaııı gören hareketli

kamenı varsa sistem CCTV sistemini devreye sokarak

aların olunan yerin otomatık olarak amden görüntiilen-

mesine olanak sağlayacaktır

Entegrasyon ana bilgisayarında mcvcııı bulunan

ınteraktif grafik sıstemı (Ha,a Limanı projesi.

kan krokileri) sayesinde eğer kapıyı zorlayan veya girış

tC5ebbiisiinde bulunan kişiyi izlemek istiyorsak; ilgili

kart krodıke bulunan kapı ve kamerayı mouse iLCclick·

Icmck suretiyle kapı açıp-kapatılarak veya kamera

hareket etlirilcrck ilgili kişinin t:ıkip edilip izlennıesi

bnsiı hnle gelım:kıedir.

Sıstemde antipasback ö7ellıği olması

Sıstemdeki bu özelliğin amacı iSe kendisine aLI bir I..art-

la kapıdan geçen bir kişinin kanını başka birine \l:np

ıekrar geçmesini engellemektir. Yani personel kendı ...ııw

rııl bır kartla giriş yaptıktan sonrJ çıkış yapmatkın biı

daha giriş yapması engellenmcktedir.

Sistemde kuııanılan kartlar. kullanılan karı

okuyucunun niteliğine göre çeşitli olmakıadiı

Bunlar proximity. barkodlu ve manyetik gibi bınl:ırdır

Kartlar sisteme b:ığlallan e;ınl printerden çok kı~:ı siirc(k

bnsılınaktadır. Kartlarla ilgili kişisel bilgiler ŞII ~ı·kil(k

slr:ı1:ınabilir: adı soyadı, görevi, kuruınu. kart ııuın:lt·a~ı.

ndresi "b. Kişısel bilgılerle ilgili alanl:\1"I artınıı,ı\..

mümkün olın:ıkıadır. Güvenlik bakımınd,ın çok dalı. i

hassas olan bölgelerde görüntü krırşılaşıırıeı \"e parııı~ık

ızımetoduna göre çalışan kan okuyucular l"ullanılahilll

Pro'(ıımıy kanlar. kart okuyucu tarafindan ıızal..ı;:~ı

okunabı1en pasif kanlar olup enerJisinilı tamamen "an

okuyucudan almaktadır. Barkodlu \e manyetik kanlar

ıse kan okuyucuya sürülerek okunabikn kanlardır.

Barkodlu \e manyetik tip kanlar devamlı kan okuyu-

cuya sürüldüğünden. zamanla kanlardJ bir aşınma "'0/

konusudur. Bundan dolayı proXIlll1ty kan teknoluJI~1

uzaktan okunduğu için proximiıy kartlarda aynı durum

söz konusu değildir. Kart okuyucu paneııeri ;1wl bilgis;ı-

ynr ilc sürckli ilctişi1llde bulunduğu gihi Ilerllaııgi biı

iletişim kopukluğunda da çalışıııoısma devam dmckt\.'-

dir. Kart okuyucu panellerinde ki~iscl bilgilerin tutul-

<lıığU RAt-.,l ve enerji kesilmesine karşı baıarya bulun-

maktadır.

Bir önceki sayımızd:ı d:t anlatıldığı gibi karlı

geçiş sistemi, kapalı devre teln izyon ~iskııı

(CCTV). yangın alann ve çevre güvenlik sistemleri :ıp:

LAN altında bir NETWORK oluştunnakta \"l' uyull1

ıçıııdc çalışabilmektedir. Yangın ıhb.'lr sısteminden alı·

nan alanmn geldiği zonlarda bulunan kapı ve tumikckr

otomatik olarak açılmaktadır. ( eki i 2).

Kişisel bilgilerın bilgisay:ıra gırilıp kontrol edildıgı

bırden fnzla Workstation :ıynı networke bağlanabilıı

Workstationların yeıkilerin sınırlandımıak Illunık(ıııt!iır

Yani Workstationlardan sadece ziyaretçi k:ırılanlla aıt

bilgiler girilccek bunun dışında başka bir yetki n.'-

ril1lleycccktir.
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Van bilgılerini gınnek. yetkilerini belirlemek \c
~;ırt basım işleımni yarınık amacıyla sisteme

c.ıni prınlcr bilgisayarı \c cıırd prınter bağlamaktadır

Kart hasım yazılımı sayesinde karı düzcnlemcmsi

~;ıpılabllınekıc yrıni isteğe bağlı olumk logo ve bilgi yer

degı~ıı..liğ:i )apılahilmektedir. Kimlik bilgilerine

\esikahk fotoğraf yerleştirilmektc \c bu foıof,ır.ı.f scan-

ncr ilc ıaranar:ık \eya renkli kameradan çekilerek 1>11-

gısa)ara akıarılınakıadır. Kayıtlı bulunan ki~ilere ait Iıll

gıiere istcnıldiginde ulaşıl:ıhılmekıc \c bu bılgıler "l~lh'

:l1t lotoğral: ile ekrana gelmektedir. Cart prınter blı'f"

bağlı olarak renkli ol;ıbilınckledir

Bu gıbı sistemlerde kullanılan çok çeşitli işletim ~i~-

ıcmi olup. bunlardan bazıları Umx.. \Vinrlo\\s 1):'.

Windows NT gibi işletim sisıcmleridir_

ŞckM2
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Olçi••ı••,.-.B~••••ı•••

i i~:
TeIS.nlr.I.(312)3242890fu (312)3109081

Mobil !.>22·215.2677 Cep !ıo32·2113700
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Kompı.. T",s,· Taahhudu· Mall"m"'.· Bıık,m,
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i HAVAALANı VE liMANLAAlMIZ i

W I1ur~~(~~©GJ~
r .,

Erol SINER

U··Ikemizin en önemli kavşak noktalarından olan

Sivas günden güne gelişen ekonomik ve sosyal

yapısı ile de Orta Anadolu'nun bir eğilim kültür merkezi

olma yolundadır,

Sivas Havaalanı askeri-sivil nitelikli 10 meydanımız-

dan biri olup inli/a hakkı Hava Kuwetleri Komutanlığı ile

DHMi ile DHMI Genel MÜdürlüğü tarafından ortak kul-

lanılmaktadır.

Ekkım",le: Td:ı:,h-,ı
L ..J

Sehir merkezine 23 km. uzaklıkta güneybalt konu·

~ munda kurulan Meydan 1957 yılında sivil hava

ulaşımının hizmetine sunulmuştur. Yaz ve kış mevsim-

lerinde belirlenen uçuş tarifelerine göre hizmet verilen

meydana ulaşım olobüs işletmeciligi ile sağlanmaktadır

Toplam 907,510 m2'Iik kurulu ajanı bulunan meydan-

da 2217 m2'lik içhatlar terminal binası, ulkemiz havalaan-



larının en uzun pisti niteliğinde 3811 x30 m boyutlarında

beton kaplamalı bir pist. 44x150 metre boyutlannda 1

uçak kapasitel; apron ile 1030x12 metre boyutlarında

taksirut bulunmaktadır. Kule yüksekliği 23 metredir

Sivas Meydan Müdı.irıüğünde Hava Seyrüseler

güvenliğini sağlayan Havacılık Elektroniği sistemlerinin

24 saat esasma göre aktif tutulması için 4 Elektronik per·

soneli görev yapmaktadır. Sivas Meydanında görsel

yardımcı sistemlerinden pist yaklaşma ışıklan, pist kenar ışık-

ları, pist eşik sonu ışıkları, taksi kenar ışıkları vasis ve

havaalanı beacon'ı mevcuttur

Otoparkı bulunan havalanında 1 Adet Rent-A Car fir-

masıyla yolcularımıza hizmet vermekteyiz

DHMi olarak büyük bir özveri ve çalışma temposu ile

hizmetleri yürütmekteyiz.

NOT:

Elektronik sistemlerle ilgili bilgiler Ulaştırma Bakanlıgı
Basın Müşavirliği tarafmdan uygun görülmediği gerekçe
siyle yazımızda yer almamıştır.

KAVGAYJ

ilir rıtPCınJ1LPL1L&ıa)"ZJiLLLkisterdim.
&ılıbehare,elsinJ'lPl'lkkıırusun diye.
öoo:Yİ
ilir buhılJı)"ZJilllk isterdim.
yetJnur miLL buhıl yok olsıııı diye.
vellEYeM
ve [)()I\ltUCu

Yer; CJCiiıııWıiiim bel:d:Iertı kııibiııe )ULLLILki5leıtJlın.
0rıIarLıı büyüsün. dünyayı sarsın diye.

Sivil Havacılık
Genel Müdürlüğüne
Sn. Sermet Ünel atandı.

Sivil Havacılık Genel ...\1iidiirhiğiil/e a/m/aıı Sayili Ser/net UNEL 1959 Ankara dOğUliiiII

ulup, i 982 i.T (). Elektroııik ve i Iaberleşme Böliimii mezuIJudllı:

1983 yı/ııı da TEK Tuııçbilek tesislerinde Elcktl"Olıik Miilıendisi ularak başladığı iş

yaşammı 1987 yılındaıı soııreı DHMI Genel Mür/ı"irliiğii Elektmnik Dairesi Başkanlığıııda

siirrhimıı·işıı'iı: 1991 yı/ıııda KIIl"lImlıl/llızda Radar Şube /•.fiidiirii göreviııde, 1993 yı/ıııda Sivil

HavaClltk Geııe! /vJı"idıir/iiğiil/deHava Seyriisejel' Dairesi Başkaıılığı 1995 yılıııda, Geııe/ Miidii,.

YardllllCllığl gôrCl'lerinde hlılııl/ıııUŞ/III:

Yurtiçi ve dişli/da çcşiıli kurs/ar gôreıı Sıl. Üııel Eıırocolltrol Ea/clıip Project Boord. ICAD

EAI\'PG ve ..VATO-CA PS iiyesi olup, iııgi/i::ce ve Alıııanca hilmek/c. evli ve bi,. çocıık haha,\"ıdıı:

Sayııı UNEL 'c yel/i {{Örel'iııdehaşarı/ar diliyoruz.

ATSETPA
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YANGıN
iHBAR SiSTEMİ Sami ORUÇ

Tek.nik.Öğretm""

Yaşantımızı~ vazgeçilmez bir parçası olan ateş.

denetimimız dışına çıktığında yangınlara neden

olmakta ve çeşıtli nedenlerden kaynaklanan yangınlar

bUyiik ölçüde can ve mal kaybına yol açmaktadır.

insanoğlunun yaşamına ister yıldırım dUşmesl, ister

kuru dallann birbirine sürtunmesi sonucu giren ateş,

yaşamımızın çok önemli bir parçası olmuştur.

Yangınlara karşı dünyadaki en son teknolojik yenilik-

leri Havalimanlarına da yansıttığımız sistemlerden birisi

de YANGıN iHBAR SiSTEMidir, Yangın ihbar sistemlerini

aşağıdaki başlıklar altında toplayarak açıklamak

mümkündür.

YANGıN iHBAR SANTRALı
Mikroprosesör, moduler sistem, Digital teknoloji.

Sistem ikili tek kablo ile tesis edilir Her bir kanala 100

ün üzerinde dedektör bağlanabilir. Sıstem adresli sis-

tGmdır, hangi dedektörden ikaz geldiği santralden belli

olur. Yangının hangi dedektörün olduğu yerden

b,,:;,ladığınl, nelere sirayet ettiğini santral hafızasında

tutar ve olayıarı dijitalolarak belirtir. Istenildiğinde olayları

tarih, saat, dakika ve saniye belirtmek üzere printerinde

yazar. Hangi kanalda alarm olduğunu, guç girişini, akü

sistemini, ana alarmı, sıren hoperlörunü, lest ve hat kon-

trolünü ışıklı ledlerle belirtir. Sistem adresli modüllerle

yaklaşık 50 kanalın ustünde bUyüyebilir,

O rneğin 5Ox100 dedektor: 5000 adresli dedektör

santrale ıkaz gönderebilir, Adressiz modüllerde

santral 100 ün üzerinde kanala çoğalhlabilir, her bir

kanala 30 un üzerinde dedektör bağlanabildiği için

100x30:=3000 de dek tör santrala ikaz gönderebilir

Santral stabilize otomatik ve elektronik şarj cihazlıdır,

eiektrik kesilmelerinde akü devresine geçer ve akü ile

tl::Omdedektörleri ve sanlrali besler

Akünün şarj olmayıp zayıflaması halinde santral ikaz

verir. Santralotomatik yangın söndürme ikazlıdır. Yangın

anında açık kapıları otomatik olarak kapatır ve yangının

sirayetini önler. Yangın olan mahaldeki kilitli kapıların kili

dini açar. Yangın anında elektriğin kesilmesi ıcab eden

cihazlann elektrığinı keser, havalandırma cıhazını durdu·

rur varsa yangın bacasını açar. Yangın olan mahali ısıklı

ıkazlarla belırterek acil yardımın yapılmasını kolaylaştırır

Telefon arama cıhazını ıkaz ederek, yangın anında 10'un

üzerinde telefon numarasını aratır ve sizın özel teybe

alinmış sesinizle olayı ve adresinizi otomatik olarak karşı

tarafa iletir, Adresli modüllerde herbir dedektör, adressiz

modlillerde her bir kanal modülden programlanır. On

alarm süre ayarı, ana alarm süre ayarı, hemen alarma

geçme, ilk gelen ikazda yangını sondürme veya ikinci

gelen ikazdan sonra yangını söndürme, hemen telefonla

arama, ikinci ikazdan sonra telefonla arama, sırene kesik

kesik cereyan gitmesi veya daimi cereyan gitmesi pro·

gramlanabilir. Ön alarm süresi içinde santrala mudahale

edilmediği (akdirde san (ral otomatik olarak ana alarma

geçecek ve programlanmış olduğu şekilde tüm fonksi·

yonlarını ifa edecektir. Alarmın durdurulması, gelmiş olan

alarm ikazlarının hafızadan silinmesi için ise modül kanal

butonlarına müdahale etmek gerekecektir, Herhangi bir

alarm ikazından sonra santralotomatik olarak yeniden

alarm vermeye hazır hale gelecektir.

DEDEKTÖRLER

Yangın ihbarını alıp santrala bildiren yangın ihbar

dedektörleri çeşitlere ayrılmaktadır.

Optik duman dedektörü, iyonizasyon dedektöru
Sıcaklık artış hızı dedektörü, Hararet dedektöru, Itrared

alev dedektörü. Tüm dedektörler aynı zamanda hararct
dedektörü olarak da görev yaparlar. iyonizasyan dedek-
törler, sinsi yangın başlangıçlan için kullanılır, bu dedek·

törler;n patlamaya karşı duyarlı olanları da vardır. infrared
alev dedektörleri 15 metre mesafedeki 30x30 cm büyük-
IUğündeki alevi gördüklerinde santrala alarm ikan vem-

ler ve bu dedeklörler max. 20 metre yükseklige monte
edilirler.
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Bo~uıardakj kablo yanıklarını tesbit eden dedek-

tOrler. nerede yangın olduğunu gösteren ışıklı

gosıergeler, çeşitli sirenler. siren hoparlörteri ihbar

butonları, kapı kapaııeılan, kapı kilitleri, dedektör tesl ve

kontrol ci-hazları paralel göstergeler yangın ihbar sis·

lemlerini tamamlayıcı cihazlardır, Yangın ihbar sisteminin

tamamen kablosuz olarak da monte problem ise bazı

sistemler tamamen kablosuz olarak da monte

edilebilmektedir, daha açık bir ifade ile dedeklbrlerle

santraller, şifreli, kodlu radyo sinyalleri ile çalışmaktacır

Ayrıca korunan mahalde CCTV (Kapalı DeVfe Televızyon

Sistemi) ve CACS (Karııı Geçiş Konirol Sis.) mevcut ise.

söz konusu sistemin entegrasyonu sağlanmakta ve

yangın mahalini görünıulü olarak izlenmesi ve müdahaif>

edilmesi kolaylaşacaktır.

r
,/ .1 \

Alarm ışıklarıÖn Sıren

Ana Sıren

ID lr.!IJ ~ ..'\
Yangın Ikaz Dptl Alev
Butonu Dedeklör Dedektöru

STOP

flm
Yangında kapııarın
kapanması

'!f·
Duman Bacaları

tA
OfOrnatık Püskürtme Yangında Makına ~e
Ile Söndürme CıhazlarınDurdurulması
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1'Ierhaba Okuyucularıını.z, Ercan PERŞEMBE

Esenboga Havalımil",
ElektronıkŞubeMüd,,"

Nedir hu lLS sİstem i? Sihirli bir sözciik mü? NlIs/gele bir kısa/tma mı'! Yoksa her
meydaıı için olıııa:sfl olıııa::.bir Ştll11111?meyılıııululLS o/ma:,sa o mey(/llIU1iııi/emc:. iii;-?

BU sayııııızda ülkemizde scn }lllarda meydana

gelen hemen her uçak kazalomdan sonra ortaya

atılan \c havucılıkln ılgili kişi ve kuruluşların dışında

her kesimden görüş bildirilen. sonucund:ı da unuıulup

giden bir konudan söz eımek istiyoruz. Evet haıır1aya-

cağımz gibi kol1u lLS sistemi. Bu sistem. meydana gelen

her uçak kazasından sonra konuşulur konuşıılur ve

sonunda "Meydana- lLS tesis edilseydi bu olay

olmazdı:" "iki yfız milyar TLsı değ<.'rindeki sistemın

kurulması neden dfışfıniilmcdiT. "Meydan alı )'apısı

yetersiz", "İlgili kurum gereken yatırımı yapmıyor"

nidalan arasında lınuıulur gider.

Peki nedir bıı lLS sistemi? Sihirli bir sözcük mü')

Rastgele bir kısaltma mı? Yoksa her meydan

için olınazsa olmaz bir şart mı'! mcyd:ında lLS olm:ızsa

o meydana inilemez mı? Instrument Landing Sylotcııı

(Türkçe'dc Aleıli iniş Sıstemi olarak ifade edilir) olarak

bilinen lLS sistemini uçakların özellikle meteorolojik

şanların clvçrişsiz olduğu durumlard:ı mişini güvenli bir

şekilde gerçekleşfirmesini sağlayan sı:yrüscfer yardımcı

sistemi olarak tanımlamak mümkündür. Bu amaçla tc,ı'

edilen sısıem muhtelıf bölümlerden oluşur \c mı~

yapılan pıstin belirli noktalarına yerleştirilen bu bö1iull-

Icr uçak okpitinde bulunan alıcı cihaıJarda pilotların

kullanacağı bilgileri oluştururlar. Bu bilgileri de:;<:l'o

!endiren piloılar bulundukları konU111U havada ke.'1Il

ohımk tespit ederler. Kısaca bu şekilde t~ııııııılanabikcd

olan bu sistemin kurulması ilc verimli h' gihelıı111

olarak kullanılabilmesi belirli kurallar:ı bağlıdır, Bu

kuralların sağlanamadığı meydanlara lLS LC'L'

edilmelomm hiçbir fayda sağlamayacagı açıktır. Özellik-

le meydan civarındaki tabii ve suni m;ınialar lLS Sh-

teminin verimli ve güvenilir çalışabilmesi üzerinde

olumsuz eıki yaparlar ve o meydana lLS sistemi ıemııı

edilmesini imkansız kıl;ırlar.

Sinıdi bu konuda biraz daha deta) lı bilgi veren:}...

.} konuyu anlaşılır haıC !,leıinneye çalışalım

Kabaca bir meydan \'e iniş hattı Şekıl --"'da \'erilnıi~tır

Kuşbakışı olan bu görünüşte herşey nomıal gözükınc}..-

te. iniş hattının altında kalan yükseltmin iniş hallma hiı

-------.., etkisinin olmayacağı

ILS-Localizer

sanılmaktadır. Oysa proiii

görünüşü veren Şekil-

B'de ise olay tüm aynntı~ı

ile oIlaya çıkmakta. me~-

dana bclırlı bir >..
ıııesafesınde bulunan \c

iniş hattı üzerindeki bıı

yükselt i süzülme haııını

ihlal etmektedir. Bugliıı

yolcu uçağı olarak bilını'lI

jeı motorlu uçakların per-

fonnansı nedenıyle A

süzülme açısı 2 ile ..ı
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derece arasında olmak zorundadu Süzülme açısının edilmiştir. Bu çalı~maların pcki~tiril11lesi için meyd;ıtı-

opıimum değeri 3 derece olarak kabul edilmiş ve halen

bütün dünyada ~artlarııı uygun olduğu durumlarda bu

açı değeri kullanılmaktadır. Şekil-B'de görülen bu yük-

seltiden kurtulmanın yolu A açısınm değerini yiikselt-

ınekten geçmektedir, !LS sistemi ile bu açı değerenin

büyük tutulnıasını sağlamak ınüıııkürıdiir, Ancak yukarı-

da ifade edilen uçak performanslarının bu açı değerini

kullanamaması olayın çüzıimsüz kalması sonucunu

ortaya çıkarır. En sun 1994 yılında VAN Hava

J\~eydanmda meydana gelen elim uçak kazasından sonra

ortaya atılan "Neden bu meydana lLS tesis edilmiyor?'"

sorusunun cevabını en basit anlatımla yukarıdaki örnek-

le vennek miimkündür.

DHMi Gem:! Müdürlüğü bu konudaki iddiaların

ahim: üzerine düşeni sun derece titiz bir çalış-

ma ilc yapmakıadır. Geçmişte kurumun uzman eleman-

ları tarafından yapılan bu çalışmalarda meydanlar ile

ilgili her türlü bilgi en ince detayınıı kadar değer-

lendirilmek1l:dir, Meydan çevresi ile ilgili her türlü

topuğrafik haritalar. yüksek derecede gizliliğe sahip

1:25000'lik haritalar <:11ine<: detayına kadar taranmış.

,OnradJll inşa edilmiş ve haritalara işlt:nnıenıiş ulması

muhtemel suni manialar fotoğraf1anarak tespit

!ara ait çalışmalar bir kere de lLS imabtçısı yabatıcı rıı"

maların uzmanlarına yapıırılııııştır, Ulkenıizde nıcvcııı

bulunan tüm meydanl<ırın lLS ihtiyaçları bu çalışın,ıtıı-

dan elde edilen sonuçlara göre değerlendirilmektc:diı

Bu konuda şu hususun herkes tar.arında~ı biliıı·

Illesınde fayda günıimektedır, Ulkemız

sahasındaki biiılin hava trafik hizmetlerinin sağlıklı biı

~ekilde yürütülmesi için kunımumuz hiçbir fcdekarlık·

tan kaçınmamaktadır. Bu konuda yapılan ara.ştırın:ılaril

ve etüd çalışmalarına sistem bedellerinden (bha büyük

bedeller ödenmektc, bu bedellerin ödenlllt:si için hiçhıı

tereddüt gösterilmeınektedir.

Kurumumuzun bu konudaki hiçbir masrafıatı k<ıÇIlI-

madığıııııı bir önıeği Trabzon Hava Limanına ıe~is

edilen lLS sistemi sırasıııda yaşanmıştır. O tarihte bizzııı

başında bulunduğum ve başından sonuııa kııdar ıakip

ettiğim bu projede yaşananlart çarpıcı bir örnek olmdSı

nedeniyle anlatmakuı yarar gömıekteyim

Trabzon Hava Limanmdaki topoğrafik yapını:ı

elveri~sizliği çok biiylik alt yapı problemleriniıı

ya~anıııasına neden olmuştur. Ancak kurul11un kal"ni'll

tutumu ile can ve mal emniyetine önem veren (Ilişıine,-

yapısı bu problemlerin aşılmasını sağlamıştır, BÖYleLL'

'iSO~
-.c:::=::==ı-. _. _. _ ._. _. ~.~ _. inişhattı

şekiIA-~

Uçuş güvenliğinin sağlan-
mas/nı birçok halkalan olarak
uzun bir zincire beJ1zetebiliriz.

Bu zincirin hava meydanlal"/,
cihazlaı; sistemle}: uçaklar gibi
çok önemli halkalan van/ıı:

Ama Wl/I önemli olaıı bıı
halkalan birbirine bağlayaıı
rSANfakıörÜdür:.

/K,,,m'h"
~i~

.i
Şekil B-
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lLS sıstemiilin yaklaşık 5 katı kadar bedel altyapıya har-

c:ınınıştır. Bmnda anılıtılan altyapı bedelinin diğer nıey-

danlar için de geçerli olan standart altyapı bedeli ile

aynı olmadığı belirtmckte ayrıca yarar vardır. Pist

kodundan dıı~ük sC\'iyede olan alanlar 215.000 m3

dolgu yapılarak yükseltilmiş, Trabzon gibi yagışı bol

alan bu yörede 60,000 ml'lik alanda ynpılan dolguyu

tutmak üzere 800 metre boyundıı, ortalaına R metre yük.

sekliktl' deınirli beıon duvar yapılmışur. Sadece yapılan

dolgunun yaklaşık 50.000 kamyon kullanılarak t3şm·

:ıbileeeği dikkaıe :ılındıgında yapılan çalışmlının boyu-

tunu anlamak 1llümkiimıür.

Sonuç olarak. uçuş güvenliğinin sağlanmasmı

birçok halkaları olamk uzun bir zıneire benzeıc-

bılinz. Bu zincırin hava meydanları. cihazlar. sistemler.

uç:ıklar gibı çok önemli h:ılkatıırı vardır. Ama asıl önem-

li olan bu halkaları birbırine bağlay:ın iNSAN fak-

törüdiir. Uçuş güvenliği son derece yüksek bir nıeydan

yııp:ıbilirsiniz ama bu meydanın planlaması. tesısi.

ç"lıştırılınası insan fakıörüne bağlıdır. Uçuş güvenligini

sağlamak için pekçok :'oayıda cih"z ve sistem ala-

bilirsiniz am:ı büliin bunların imalatı. tesisi. çalıştırıl-

ması. bakıını. (ınarııııı insan faktörüne b:ığlıdır. Uçuş

güvenliğinı saglamak için çok mükemmel uçaklar :1111'

kullanabilirsiniz ama bu uçaklann yapımı. bakımı.

onarımı. sevk ve idarc~ı insan faktorüne bağlıdır.

Dolayısıyla bu zincirin saglıklı olması sonuçta hep ınsan

faktörünt,: hağlıdır. Hava meydanları. cihazlar ve sistem-

ler ne kadar mükemmelolurlarsa olsunhır insan faktörü

en önemli etken olarllk hep karşımıza çıkar. Bu faklörün

zaafıyeı gösterdıği bir anda da zincirde kopma olur \'e

isıcnilmeyen sonuçlar ile karşılaşılır. Bunun sonucunda

da mill emniyeti ve en öııı:1111isi can güvenliği tehlikeye

gin.'r. Bu zincirin her zaman gereken sağlamlıkta olması

hiçbir zaman kopınanıası en büyük dileğimizdir. LLS Glide Path
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~===============-
2:1. TÜZITL iMBcEsi

ATSETf'A lin,ç; Salı/i Onıç 'Ia {(lıılşl/ğımct/o. bi~n'ik urt/ııda ,laytllıışlJla mıwç'1f kımı/muş olmı Deme{;in. kımdi

ıiye/erillf! sigort" "hıııım/u da ko/aylik/ar sa#(//Iloyıı yönelmiş oMl/ğllıı1ı gönlük. Bıı bi::;ııı açmıı::dıı el-kHeyicinli

Çiiııkü, ı/lkemi;,/(' sigorta s('kıön"iniin :Orıllll11 \'f! iş/enel hir !ıi::nıeı sektörü olduğı/mili wılaşıltlığıııı gösteriyordu. 811

rib/cflıle kefil kıi/türü anltllJllııda nldııkça gelişkin bir almıda Çtl/ıŞlIfl tekıiik eleıııan/arııı, kendi/erimleıı sigorta .,<'k.

((iniııe ilgı dlll'mıı/ar/ o/ağmıdı Zammı ilaletlitçe, çeşitli göriişme/ertle cı('ığa çıkan ŞII Olt/ıı: hi:. setriirlin e/kili

.1'1':1(,1'11111" i"le.d,'" k(ıı·II~·"'(I.H'" .foijlmııışıık

O/ket/eki ıılodemi:(H-m/ll1ıı "ir 11::(111115/o/an Hıwa Trajik Giiwmlik Etek/mniği ça/ışlIIı/tırı. mode,." ,lii/ıpı,ıu

sigortaııııı m=g('('i/ıııe=liğl 1II1ltıııımdlı çok {warlf bir bakış açısmı mşll1IwJr/anll, Le ATSETPA ILLIgdişkenli[;iııııı

ali/şma iLןiLן'): .ıar(l((lll.wıı dcrece modem ı'e ilkeli bir daymıışma ömeğ/.ıt/ı. Türkiye 'ıle ii:ellikle hün'i/'; şe/ıir/en/.

b(~I'/{'si sil'iI kltl'lılıışlal'//I, kellf kültürııw ııımlem hoyata Iwıkıl(1n asla a:ım.wııımamalı

Sıgurımllttfık, ııTSETP.'lıle işhırliğiyapmayı bilhassa bu nedeııll' mılmıılı hıılnıuştur. Sigorra sekrörıımııı SUI',!.!.II1·

Ilgı tllşmdtl, geııel olarak kellf kültüriim'i ı'e modem Y~{lfı/ı öııefll.w!yeıı Sigortaıııarik, Iıbnet s('ktôrı'iııde kurşlla.~J!{/1ı

aksaklıklıır/. olıım,m=lııkları orlaılwı kaldırmayı hedeflemektedir. Bıı aıılamda (ltllllŞ olduğu (l(lIl11lm: rek"ulojiııııı

sağdlı.ı·1ı1Il111i'c hılinıiıı =o/erlııl.' .ı'öııeliktir.

ı:Sigortamatik:-ı
LEYLA IŞIK YÜCESAN

Sigorta Aracılık Hizmetleri A,Ş. i

~ ATSETPA..·
HAVA TRAFIK GlNENlIK ElEKTRONIGI

.~ TEKNiK ELErv1ANLM DERNEGi

ATSETPA va SIGORTAMAnK
ATSHPA I!r'ELEr?i ILE DHMI PEr?SONELlNIN

TÜM FEr?DI sfGOl<TA iHrrvAçl.JtRlNIN KAAŞltANMASI
KONUSUNDA ~Bir?UGi KMAAl ALMıŞTır?e 1· Poilçe IFyot1onndo öıeı indirimler.

IAyroÖWIId900lç9iaıorowıdo •••••~m.1z

~ 2- =::~::::,i
~ IO)ı:o~"""o:Ja"lm8Sh:l9osı;plbJıolrosl

;... [b)':~~kesimo!lkıOO~ödermesi

O 3·l~~~~a=n~~:::~~...
~ 4- :~:=e~ra;ı~

• _ slgor1dll'llllşverirde, dilerse evilde turnet.,

rI'J olLGllçlN:
sigortamalik: ırfan ORAL\"C'RuhiyeTÜZÜN
Td:OlI2.4419990(Pbıı:) faıı::OlI2.4419997
ATSETPA. S•••u; ORUÇ TeL 398 00 0011712

Iiıııı Türki)'/! 'ıle IWl'aal(llılaul/fJa

sürmekte olmı hakıııı. 1t'I'i:yUIl i'e yapı/aşııııı

çalışıııalan, elekl/vııik si.~(eıııler ı'i:eriıııli'

tahrip edici sOlIıı,:lara yol açaiJilinır/a/"

.'ligvl'laııımik SO/i derece hassas olmı !m 1'1,1-

Il!m!erilı kOI'lIll/1la,wlıla 1·(1 dil o/ası !ıir kal"l'ııı

)'('nideıı yerine k()lIIll(/,I'llıda dııı'arlı bı/" /(/\11'

sergiliyoı: A)'nca ılim IlTSETPA liyeleriııiı,'

DNMi persoııeliııiıı ü::cl sağlik. emeklilik I',

araç sigorıalanııı da ô::e/ uygu/mıllı/u i

dahiliııde eleallyoı:

Sigonmıwıik I'e ATSETPA 10. ı'ii:ni

Türkiyesi 'Ilde öl'I1ek iki kıırl/lıış

Birliktelikleri (//Illi/IIli bir geleceğe işareı

ediyor. Her ikisiliiıı de ((Iplııılisal Iwya/a

kmkllal'löııeııılitliı:

Bıı birlikteliğiıı haşarıli UI/1/IIS1

tJileğiyle

SiGORTAMATıK
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Hava Trafik Güvenlik

Elektroniği Teknik Eleman-

ları Derneği Esenboğa

Şubesi I. Olağ:ın Gend

Kuruluııu b:ışanyla tamam-

lamış ve Dernek yetkili

organlarının seçimini y:ıp.

mıştır.

Yapıhııı s('çim sonucu Şuhe Yönetim Kuruluna;

Esenboğa Şube Başkanı: Nazilli Çetinkaya

Sube Başkoın Yardımcısı: A. O~ıııan Akboğa

Sube Genci Sekreteri: Hasan Oncii

Şube MııhJ~ir: Sultan Bilgin

Teşkilat Sorumlusu: Bülent Belgin

SUlH' Deııı'tleme Kuruluna;

Ertuğrul Ütnier. Cevdet Öztürk, Fahri Özevmn

Şubl'. Geııl'l Merkl'z Dell'ge Üydikll'rinc

Ahmet Fidan. Osman Sönmez. SeUlril Çuban.

Lile Demirh:ın. Şafak Akadah. I-Iüseyın Korkmaz

$emih Öz\eri seçilmişlerdir.

i. Olağan Genel Kurulunu başarıyla yapan Esenboğ:ı Şubesı Yt'ni Yönetim Kuruluna ça1ı.;;malarımi.1

başanlar dılerız.

ATSETPA YÖ:'-lETIM KURULU
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istanbul Şubesi Üyelerimizden

ci> Hüsevin-Sevim AY çiftinin oğlu,

~ Yaşar-Aysel ÇAKIR çiftinin oğlu,

<i> Bahattin·Öznur GÜL çiftinin oğlu

cı: Esenboğa Şubesi Üyelerimizden Nejla Gedikoğlu'nun oğlu,

~ Esenboğa Şubesi Uyelerimizden Fatma Çetin'in kızı

dünyaya gelmiştir. Meslektaşlarımızın çocuk/arına Cenab-ı Allah'lan uzun ömür/er diliyoruz

D istanbul Şubesi Yönetim Kurulu Üyemiz Göksel UNAN'ln babası vefat etmiştir,

=ı Esenboğa Şubesi Üyelerimizden Suat DEGiRMENBAŞl'nın annesi vefat etmiştir.

:ı Merhuma Cenab-ı A/fah 'tan rahmet, ai/esine başsağ/Jğı dileriz.

~ istanbul Şubesi Üyelerimizden Suat OÖGMEN DHMi'den istifa etmiştir.

Esenboğa Şubesi Üyelerimizden Hüseyin ENGiNAR DHMi'den istifa etmiştir.

Esenboğa Şubesi Üyelerimizden Nusret YILMAZ DHMi'den istifa etmiştir,

istanbul Şubesi Üyelerimizden ibrahim Türker Yıldız DHMi'den istifa etmiştir.

• Esenboğa Şubesi üyelerimizden Sivas Meydanında görevli Esra Özçoban (Doğan) ile
Ahmet Doğan,

• Esenboğa Üyelerimizden Aysel Elmacı (Çağ) ile Özcan Elmacı evlenmişlerdir.

Kendiferine iki dünya saadeti diliyoruz.
ATSETPA YÖNETIM KURULU

•••••••Esenboğa Şubesi Üyelerimizden Elektronik Mühendisi Mehmet Sait Bireroğlu Bodrum
Havalimanı Başmüdürlüğüne Elektronik Şube Müdürü olarak atanmıştır. Kendilerine yenı
görevlerınde başarılar diliyoruz.

ATSETPA YÖNETiM KURULU

Fi iyi insan başkalarını sever. fakat asla dalkavukluk etmez.
L. Roehehaucault

1 Bir babanın çocuklarına vereceği en güzel hediye, annelerini sevmesidir. J
~ BaJzee J[

i~ ~,:;
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