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Hava Araci Kazasi

m Havayolu, Hava Taksi ve Genel Havacilik isletmeleri

Rusya Devletlerarasi Havacilik Komitesi Nihai Raporu

Ucgus Operasyon Direktifi ve Emniyet Bulteni Talimati (SHT-OPS UOD/EB)'nin 6
nci fikrasi kapsaminda, bahse konu ciddi olay veya kaza ile ilgili tespit edilen
LCINETGEIETH tavsiyeler g6z Onunde bulundurularak yasanan ve yasanmasi muhtemel
operasyonel konulardaki emniyet risklerini azaltmaya yardimci olmak amaciyla
yayimlanmistir.

1. Hava Araci Kazasi lle ilgili Bilgiler

16.01.2017 tarihinde, Chek Lap Kok Havalimanindan (VHHH, Hong Kong) kalkis yaparak,
Manas Havalimani (UCFM, Biskek) lizerinden Atatiirk Havalimanina (LTBA, istanbul) kargo
tasiyan ACT Havayollari tarafindan isletilen TC-MCL tescilli Boeing 747-412F kargo ucgagi,
Manas Uluslararasi Havalimanina (Biskek sehri, Kirgizistan Cumhuriyeti) inisi esnasinda yerel
saatle 07:17°de (01:17 UTC) kazaya ugramistir.

Kaza ve dusme sonrasi meydana gelen yanginin sonucunda, ugak tamamen tahrip
olmustur. Ucakta bulunan 4 personel ve ugagin dustigu yerde yasayan 35 kisi hayatini
kaybetmigtir. Bélgedeki 38 bina tahrip olmus veya hasar almistir.

2. Ucus Gecmisi

Ucak, Hong Kong Havalimanindan 15.01.2017 tarihinde saat 19:12°’de kalkis yapmistir.
Kalkig, tirmanis ve seyir ugusu esnasinda, ucak sistemleri normal sekilde calismistir.

16.01.2017 tarihinde saat 00:41’de KAMUD referans noktasi tizerinden Biskek ATC Hava
Trafik Kontrol Sahasina 10.400 m. ugus seviyesinde giris yapilmistir (Cin Halk Cumhuriyeti
tarafindan yapilan ayirmaya goére). Saat 00:51'de mirettebat, alcalma isteyerek FL 220’ye
ulasmistir (Kirgizistan Cumhuriyeti tarafindan yapilan ayirmaya goére). Saat 00:59'da
murettebat Manas Havalimani igin hava durumu bilgisini almigtir (Pist egigindeki RVR 400 m,
Pist orta noktasi ve Pist sonu 300 m, dikey goris mesafesi 130 ft.). Saat 01:01’de alinan
verilere gore “Pist merkezinde RVR Ug sifir sifir metre, dikey goéris mesafesi bir bes sifir ft.”
olarak belirtilmistir.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

i‘ i Sivil Havacilik Emniyet Blilteni; dnemli emniyet bilgilerini aktarmak amaciyla kullanilir ve tavsiye niteliginde bilgiler ierir. Ulkemizdeki
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Saat 01:03’'te murettebat algcalma istemis, hava trafik kontroléri FL 180 altina inmemek
kaydiyla alcalisa misaade etmistir. Saat 01:05’te Yaklasma Kontrole devredilmis, 01:06'da
RWY 26 icin TOKPA 1 noktasina ve FL 60’a algalma igin serbest kilnmistir. Saat 01:10'da
hava trafik kontroléri hava durumunu; “Rizgér sakin, géris mesafesi 50 m., RVR 300 m.,
donmus sis, dikey goris mesafesi 160 ft.” olarak bildirmis ve mirettebata yaklasmaya devam
edip etmeyecedini sormustur. Mirettebat, yaklasmaya devam edeceklerini bildirmistir.

Murettebat standart yaklasma kartlarina gére RWY 26’ya yaklasmaya devam etmis, saat
01:11’de hava trafik kontrolori: “Gegis seviyesi alti sifir” bilgisini vermis ve RWY 26’ya ILS
yaklagmasi icin misaade etmistir.

Saat 01:15'te murettebat kule ile temas kurmus, kule kontrolorii, RWY 26’ya inis icin
misaade ederek hava durumunu; “... rizgar sakin... RVR pist basinda dért yiz metre, orta
noktada ¢ yliz yirmi bes metre ve pistin sonunda dort yliz metre ve dikey gorus bir alti sifir...
ft.” olarak bildirmistir.

Ucak RWY 26 pist esigine, planlanan ylkseklikten énemli 6lglide daha ylksek bir irtifada
yaklasmis, algalmaya devam ederken tum pist uzanimi boyunca pist Uzerinden gegmis ve pist
sonundan (RWY 08 Pist esigi) 900 m. uzaklikta yerle temas etmistir. Araziye teker koyduktan
sonra inis rulesine devam etmis, havaalanini gevreleyen beton bariyerlere ve yerlesim
alanlarindaki binalara ¢arparak parcgalara ayrilmaya baslamis ve yakitin sagilmasindan dolayi
yangin meydana gelmistir. Arazi ve engellere ¢garpma sonucu ugak tamamen parcalanmis,
ucagin 6nemli bir kismi yere carpma sonrasi ucaktan dokulen yakitin yol agtigi yangin
sebebiyle yok olmustur.

Kule kontroléri saat 01.17'de ugak pozisyonunu istemis fakat murettebattan cevap
alinamamistir.

3. Meydan Bilgileri

Manas Havalimani, Bigkek’in 23 km. kuzeyinde yer almaktadir. RWY 08/26 pistleri igin
ICAO CAT Il hassas yaklagsmalari mevcuttur. Havalimani, 4204 m. uzunlugunda ve 55 m.
genisliginde asfalt kapl bir pist ile donatilmistir. Havalimanina atanmis kod; “4E”dir. Pistin tim
uzunlugu boyunca her iki tarafinda 4.5 m. genisliginde (2.5 m. beton, 2 m. asfalt-beton) cevre
kaplamasi bulunmaktadir.

Pist yuzeyi 40 cm. kalinhginda elyafli ptuskurtme betonla kaplanmistir. Pist boyuna egimi,
0.0026’dir (%0.26). %1.5'in Uzerinde bir boyuna egim sapmasi mevcut degildir.

WGS-84’e gére Manas Meydaninin koordinatlart:
- ARP (Meydan Referans Noktasi): 43°03'40.58”K, 074°28°39.03"D;
- RWY 08: 43°03'28.747K, 074°27°07.55"D;
- RWY 26: 43°03'52.407K, 074°30'10.53"D.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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Havalimani irtifasi 2080 ft'tir (634 m.). Pist Esik irtifasi: RWY 08 icin 2090 ft. (637 m.) ve
RWY 26 igin 2055 ft'tir (626 m.).

RWY 08/26 pistleri icin 240x110 m. élc¢ulerinde asfaltlanmamigs pist sonu emniyet alanlari
bulunmaktadir. Manas Havalimani tim c¢evresi boyunca beton ve tel drgu cit bariyerleri ile
cevrilidir. RWY 08 esiginden yaklasik 1000 m. mesafede, Dacha-SU yerlesim bdlgesinde
yukseklikleri gegerli sinirlamalari agmayan konutlar ve meskenler bulunmaktadir.

Manas Uluslararasi Havalimani’'nin 6zelligi, her iki Pist yaklasma rotasinda bulunan ILS
sistemlerinin ayni frekansa sahipken (111.7 MHz) harf kodlarinin farkli olmasidir. Mevcut
bilgilere gore, sistemde bir piste yaklasma igin ILS devreye girdiginde, diger pist istikametinde
yaklagsma igin ILS otomatik olarak devreden ¢ikacak sekilde yapilandiriimigtir.

Havalimani, IDMAN (Finlandiya) tarafindan Uretilen hava sahasi isiklandirma ekipmanlari
ile donatilmis olup ICAO CAT | yerlesim planina uygun olarak konumlandiriimistir. 2006 yilinda
meydanin hava sahasi isiklandirma ekipmanlari, iki manyetik inis istikametinden (RWY 08 ve
RWY 26) ICAO CAT Il hassas yaklasma imkanini saglamak tzere IDMAN OVI-Il ylksek
yogunluklu 1sik alt sistemleri ile fazladan kuvvetlendiriimistir. Havalimaninin hava sahasi
Isiklandirma ekipmanlarina ait kumanda panelinin, bes parlaklik seviyesi bulunmaktadir. Her
bir parlaklik seviyesi, OVI-1 ve OVI-1l yiksek yogunluklu 1sik sistemlerinin operasyon kumanda
panelinde bulunan “Parlaklik seviyesi ve devreye alinan isik setleri tablosu”’na uygun olarak
parlaklik degerleri sunar. Her iki Pist inis istikameti igin yaklasma isik setlerinin eszamanli
olarak devreye girmesi olasiligi bulunmamaktadir. Diger bir deyisle OVI-II 1siklandirma
kumanda panelindeki “RWY 08” digmesi, “RWY 26” isiklarini kapatir. (RWY 26 isiklarinin
yanmasi durumunda, RWY 08 isiklari kapanir).

16.01.2017 tarihinde saat 07:26'da, Elektrik ve Hava Sahasi Isiklandirma Ugus Hizmeti
vardiya muhendisinin talebi Gzerine, sistemin Kule Kontroloru ig istasyonu Uzerinden “ACIK”
konumuna alinmasi da dahil olmak Uzere, hava sahasi 1siklandirma sisteminin tam olgekli
islevsel bir muayenesi yapilmis, suzulis agisi (glideslope) isiklari ve meydan yedek elektrik
gl¢ kaynaklari (RWY 08 ve RWY 26 icin) kullanilabilirligi kontrol edilmistir. 16.01.2017
tarihinde saat 08:30°da, i1siklandirma sisteminin muayenesinden sonra Elektrik ve Hava
Sahasi Isiklandirma Ugus Hizmeti vardiya mihendisi, meydanin hava sahasi isiklandirma
sisteminin tamamen kullanilabilir ve islevsel olarak ¢aligir durumda oldugu sonucuna varmistir.

4. Bulgular

Manas Uluslararasi Havalimani (Bigkek) yakinlarinda meydana gelen kazanin zemin
ylzeyi, sahislara ait kiciuk evlerin yer aldigi bir yerlesim bdlgesinde olan diz bir arazidir.
Bdlgenin bazi bolumleri agaglarla kaplidir.

Kazadan sonra asfalt pistin muayenesi sirasinda, pist yilzeyinde ucak izleri veya
parcalarina rastlanmamistir. Ugagin ana inis takiminin zemine temas ettigi yerin yukarisindaki

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

Sivil Havacilik Emniyet Blilteni; dnemli emniyet bilgilerini aktarmak amaciyla kullanilir ve tavsiye niteliginde bilgiler ierir. Ulkemizdeki
havacilik endustrisinin mimkin olan en emniyetli seviyede hizmet sunma ¢abalarina yardimci olmak amaciyla hazirlanir. Burada yer

alan bilgiler kritiktir ve zamaninda uygun birime ulastirimalidir. Yeni bilgilerin mevcut olmasi halinde revize edilebilir.

Ucus Operasyon Emniyet Bilteni

Dokiman No:  SHGM.UOD.51859319.FR.96 Yirirluk Tarihi : 07/03/2017 Revizyon No/Tarihi :02 — 06/08/2019 3/32



KX F O =

@:“G',,’ Emniyet Biilten No: 2020-04
\'\%@g"" Biilten Revizyon No: 00
— Tarih:  07-07-2020

Qgc®
Sayfa: 4/32

Ucus Operasyon Emniyet Bulteni

alanda zemin yuzeyi veya engellere carpmasina dair higbir ize rastlanmamigtir; ucagin araziye
garpmasina dair baska higbir iz bulunmamistir.

Ucagin araziye ilk temasi, pist sonundan yaklasik 900 m. mesafede, pist koordinat
ekseninden itibaren saga dogru yaklasik 40 m. mesafede gerceklesmistir.

Ucagin araziye ilk temasina dair izlerin 6zellikleri, araziyle ilk temasin dusuk bir dikey hizda
ve neredeyse hi¢ asiri yatis olmadan gercgeklestigini gostermektedir. Baslangictaki ugcak bas
istikameti, 255°’lik inis istikametine yakindir. Ugagin zemin ylzeyinde hareket ettigi alanda,
ucagin temas ettigi noktada muspet bir yunuslama agisina sahip oldugunu gdésteren, burun
inis takimina ait higbir tekerlek izine rastlanmamistir. Ucagin araziye ilk temasindan sonraki
hareketi, dogruca ileri olmustur.

Zemin ylzeyi boyunca 20 m. hareketten sonra ugak, beton meydan bariyerine garpmis ve
tahrip etmistir. Beton bariyere carptiktan sonra ugak kisa sdreligine zemin yilzeyinden
havalanmistir. ilk temas noktasindan itibaren yaklasik 160-170 m. mesafede, araziyle ikinci
temas meydana gelmistir. Ucagin R/H kanadi ve 3 ve 4 numarali motorlari binalara ¢carpmistir.
R/H kanada ait kliglk pargalarin yani sira R/H kanatin kanat ucu bu alanda bulunmustur. Ugak
ilerlemeye devam ettikge R/H kanat parcalanmis ve 3 ve 4 numarali motorlar, kanattan
kopmustur.

Ugak, hareket yonu itibariyle saga donmeye baslamis (ayni zamanda, adaglara verilen
hasarin kayda deger bir yUkseklikte olduguna bakilarak), dénerek saga dogru belirli bir yatis
gelistirmistir. L/H kanattaki yakit tanklari kismen pargalara ayrilip dagiimistir. R/H ana inis
takimi da ayni zamanda bu alanda bulunmustur. Ugagin zemin ylzeyi boyunca hareketi
dogruca ileri durumda olmustur. Sonug olarak bu alanda bulunan binalarin neredeyse hepsi,
tamamen tahrip olmustur.

Yakit dokulmesinin sonucunda ugak yapisinin buayik bolumunu yok eden yangin meydana
gelmigtir. Gévde Uzerinde, kanat veya motor parcalarinda veya bunlarin dahili ya da harici
yuzeyleri Uzerinde zemin yanginindan Once higbir termal yangin veya darbe izine
rastlanmamigtir. Enkaz ile kapli alanin daha ilerisinde, ugcagin araziye ¢arpmasi dncesinde,
ugus sirasinda pargalara ayrilip dagilmis oldugunu gdsterebilecek (gévdeye, kanatlara, kuyruk
takimina veya buna benzer pargalara ait) higbir ugak pargasi bulunmamistir.

5. inceleme

TC-MCL tescilli Boeing 747-412F tipi ucadin ugusu 15-16.01.2017 tarihlerinde Manas
Havalimani (UCFM, Biskek) uzerinden Chek Lap Kok Havalimanindan (VHHH, Hong Kong)
Atatirk Havalimani (LTBA, lstanbul) rotasinda planlanmigtir. Kaydedilen bilgilerin
incelenmesinden, ugusun normal sekilde yUrataldigu, murettebat tarafindan ayarlanan tim
parametrelerin (irtifa ve hiz) korundugu tespit edilmistir.

Murettebat, ugus esnasinda Manas Havalimanina (Biskek) diisik goéris kosullarinda 6zel
yaklagsmayi gérusmus, PIC (Pilot in Command) tarafindan Yaklasma Brifingi yapiimistir. RWY
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26, ICAO CAT Il inigleri icin sertifikali olup; RWY 26 icin RVR, ugusu gergeklestiren mirettebat
tarafindan kullanilan Jeppesen grafiklerine uygun olarak 350 m.’dir. Murettebat ayrica, ugakta
yasanacak acil bir durumda yapilmasi gerekenleri ve (gerekli ise) pas gecis prosedurlerini
gérusmustir. Ozellikle PIC tarafindan pas gegis prosediirlerini uygulamayi gerektirebilecek
durumlar aciklanmistir.

Kaydedilen bilgilere goére; ILS yaklasmasinin otomatik mod (automatic mode) ile
gerceklestiriimesi planlanmistir. Murettebat Algalma Kontrol Listesini (Descent Checklist)
eksiksiz olarak tamamlamistir. Algalma, MANAS VOR / DME’den itibaren yaklasik 131 nm.
mesafede, saat 00:52:05’te baglamistir.

Algalma sirasinda miurettebatin talebi tGzerine, ATC kontroléri kullanilan Pist ve RVR
verileri hakkinda bilgi vermigtir. Kontrolor tarafindan saglanan goris mesafesi verileri,
murettebatin yaklasmaya devam etmesini saglamistir. Murettebat tarafindan, “Limitler
dahilinde” seklinde yorumlanmigtir.

Saat 00:59:46’da, kontrolér FL 220 seviyesini korumalarini ve RVR'I bildirmis; “Ucus
seviyesi iki iki sifiri koruyun, RVR pistin baginda dort sifir sifir metre, ortasinda ve sonunda Ug¢
sifir sifir metre, dikey goéris mesafesi bir Ug¢ sifir ft.” Murettebat, bilgileri aldigini teyit etmis ve
hemen ardindan PIC talimati tizerine F/O algalma istemistir. Kontrolor cevaben dnceki talimati
mevcut ugus seviyesinin korunmasina dair talimati, ugusun daghk alanda gergeklestiriliyor
olmasi ve ucagin RAXAT rapor noktasindan hala ¢ok uzakta olmasidir. Ugus FL 220
seviyesinde devam etmigstir. Saat 01:01:58'de kontrolér muirettebata ikinci kez RVR verilerini
bildirmig; “Pist ortasinda RVR g sifir sifir metre, dikey géris mesafesi bir bes sifir ft.” F/O,
bilgileri aldigini teyit etmistir.

Saat 01:03:02'de, PIC ugak irtifasinin ¢ok yiksek oldugu endisesini tekrar dile getirmis,
PIC’nin talimatiyla F/O, bir sonraki alcalma igin kontrolériin muisaadesini tekrar tekrar
istemigtir. Saat 01:03:15'te kontrolor, murettebata RAXAT noktasinda FL 180’e algalma izni
vermistir: “inbound RAXAT noktasinda iic iki kilometredesiniz, RAXAT noktasina ugus seviyesi
bir sekiz sifira algcalin, daha asagiya degil.”

Saat 01:05:56’'da ugak, FL 180’e ulasmistir. Bu nokta RAXAT rapor noktasindan yaklagik
3 nm. uzakliktadir. Ugak, FL 180’e ulasmadan 6nce, saat 01:05:54'te Yaklagsma Kontrole
devredilmigtir.

Murettebat, saat 01:06:27°de Yaklasma Kontroloru ile temas kurmustur. Kontrolér RWY 26
icin “TOKPA 1” yaklasmasina ve bir sonraki algalma i¢in ugaga izin vermistir: “Gunaydin, radar
temasi, ugus seviyesi alti sifira algalin TOKPA noktasi bir varis bekleniyor pist iki alti icin ILS
yaklasmasl.” Yaklasma grafigine gore; TOKPA rapor noktasi Uzerinde FL 60 veya daha
Uzerinde bir seviyede ve Kontrolorin talimatinin yaklagsma grafigi ile uyumlu olmasina ragmen,
FL 60’a algalma misaadesi, yeniden PIC’in olumsuz tutum sergilemesine neden olmustur.

Saat 01:06:30’da, RAXAT noktasi Uzerinden FL 180’da gegilmis, FL 180’dan algalma saat
01:06:40'da baslamistir. (RAXAT ve TOKPA rapor noktalari arasindaki mesafe 27 nm. olup,
Yaklagsma grafigi ve Kontrol6riin talimatina gore, bu mesafede 12.000 ft'e algalma gereklidir.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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Buna ragmen ilk algalma, “Speed Brakes” kullanilmadan ve IAS suratinde artisla yapiimistir.
llk algalmadan sonra, MCP panelindeki IAS sirati, 262 kt. iken énce 270 kt. ve sonra 280 kt
olarak yeniden ayarlanmistir.

Saat 01:08:20'de (alcalmaya basladiktan 1 dakika 40 saniye sonra), dikey algalma hizi
(VIS) dakikada 1700 ft/min, IAS surati 290 kt. yapiimistir. Daha sonra V/S dakikada 2400 ft/min
ve IAS surati 280 kt. olarak ayarlanmigtir. IAS surati artmaya devam ederken, otomatik pilot,
murettebat tarafindan ayarlanan dikey alcalma hizini korumustur (maksimum 317 kt.).

Saat 01:09:20’de, 12.200 ft'de “Speed Brakes” (spoilers) manuel olarak etkinlestirilmistir.
Alcalmanin devami, etkinlestirilen “Speed Brakes” (spoilers) ile yurutilmuistir.

Saat 01:10:46’da kontrolor, mirettebata son hava durumu raporunu bildirmis: “Son hava
durumu sifir bir bir sifir Zulu zamani, riizgar sakin, gériis mesafesi bes sifir metre, RVR Ug¢ yilz
metre, donan sis, dikey goéris mesafesi ylz altmis ft. ve devam edecek misiniz, yaklagsmaya
devam edecek misiniz, dogrulayin?’ Miurettebat, yaklasmaya devam edeceklerini
dogrulamistir; “Yaklagsma devam”.

Ucak, TOKPA noktasini saat 01:11:18'de gecgmistir. Alcalmada yaklasik 270 kt. IAS
suratiyle 9200 ft'e ulasilimistir. Alcalma kartlarina gore ugagin TOKPA noktasini 6000 ft. (FL
060) veya daha yilksek bir irtifada ge¢mesi gereklidir. Dolayisiyla, al¢calma kartlar
gereksinimleri usulen ihlal edilmemis fakat ugak, irtifay1 disurmek igin ek manevra yapmadan
yaklagmayi kartlara uygun olarak surdiremeyecek kadar yuksekte kalmistir.

Saat 01:10:58'de, “AP CAUTION” tetiklendigi kaydedilmistir. Ugus, otomatik modda,
eksenel kanaldaki “FLIGHT LEVEL CHANGE OPER” modu ve yanal kanaldaki “LATERAL
NAVIGATION OPER” modu devreye alinarak gerceklestiriimistir. Boeing ve Rockwell Collins
sirketlerinin (FCC tasarim ve imalatgi firmalar) uzmanlari tarafindan yapilan agiklamalara gore;
“AP CAUTION” modunun tetiklenmesi buyuk ihtimalle stabilize trim sisteminin, FCC trim
komutlarina yeterince hizli cevap vermemesi nedeniyle sag ya da orta FCC bilgisayarlar
tarafindan algilanan, trim sisteminde meydana gelen bir hatadan kaynaklanmisti. Kaydedilen
bilgilerin incelemesinin gosterdigi gibi, stabilize trim komutu verilmesinde stabilizenin konumu
degismeden kaldigi esnada 23 saniyelik bir gecikme (“AUTO TRIM UP ARM” ve “AUTO TRIM
UP CONT” ayrik sinyallerinin tetiklenmesi tarafindan dogrulanan) oldu. Onceki durumlarda,
stabilize trim komutunun tetiklenmesi ve stabilize trim isleminin baglamasi arasindaki sure,
higbir zaman 3... 4 saniyeden fazla olmamisti. Stabilize trim komutunun tetiklenmesinden 17
saniye sonra, hicbir stabilize trim hareketi takip etmedigi icin, “AP CAUTION” ikaz bildirimi,
“ACIK” konumda 7 saniye boyunca tetiklendi. Stabilize hareket etmeye basladiginda “AP
CAUTION?” ikaz bildirimi kayboldu. (Ucusun devaminda, stabilize trim igleminin herhangi bir
gecikme olmaksizin yapildigina ve yukarida belirtilen hatanin ugus performansini
etkilemedigine dikkat ¢ekilmelidir). Mirettebat, uyarinin tetiklenmesi hakkinda ne bir yorum
yapmis ne de rapor vermistir.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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TOKPA rapor noktasini gegtikten sonra, AP - R devreden ¢ikmig, ayni zamanda AP - C
devreye girmistir. Otomatik pilot gecisleri, “AP CAUTION?” ikaz bildiriminin kaybolmasindan 17
saniye sonra gergceklesmis, ucus otomatik modda devam etmistir.

Saat 01:11:45’te kontrol6ér, murettebati Gegis Seviyesi (Transition Flight Level - FL 060)
ve QNH (1023 hPa) hakkinda bilgilendirmis ve RWY 26 icin ILS yaklasmasina serbest
kilmistir. Murettebat bilgiyi aldigini dogrulamig, saat 01:12:00'de, 8300 ft'te (Gegis
Seviyesinden daha yuksek) QNH’i ayarlamistir. Saat 01:12:07°de, 250 kt. hiz ve 12.5 nm.
mesafede flap 1° yapiimigtir. Saat 01:12:36’da, mirettebatin talebi tGzerine Kontrolor, sonraki
alcalma icin 3400 ft. seviyesine misaade etmistir (Bu noktada ugak, 240 kt'lik IAS surati ile
7900 ft. irtifadan geciyordu). Sonraki algcalma icin misaade verilmesi lzerine secilen irtifa 3400
ft. olarak ayarlanmistir.

Saat 01:12:51°de, 240 kt. surat ve 9.8 nm. mesafede mirettebat Approach Checklist'i
yapmis ve flaplari 5° agmaya baslamistir. Mirettebat, RWY 26 ILS yaklasmasi i¢in t¢ harfli
kodu (India Bravo Kilo) tanimlamis, secilen QNH’i ve altimetreleri kontrol ederek Approach
Checklist'i tamamlanmistir (Ugak ekipmaninin calismasi ile ilgili mirettebatin kaydettigi hicbir
bulgu mevcut degildir).

Ucak, D 8.0 / R-090 MNS 4400’ noktasini saat 01:13:28’da 220 kt'lik IAS surati ile 6500
ft. irtifadan gecmistir. Ugak bu sartlarda yaklagsma kartlarindaki irtifadan 2100 ft. daha ylksekte
kalmistir.

Yaklagsma kontrolérinin radar ile takip yetenegi mevcut olmasina ragmen, ugcagin TOKPA
rapor noktasindaki irtifasi, alcalma kartlarinda belirlenen irtifa sinirlarinin  altinda
olmadigindan, bu sapma hakkinda murettebat bilgilendiriimemigtir.

Saat 01:13:36’da, 220 kt. surat ve 7.2 nm. mesafede, flap 10° olarak ayarlanmigtir. Flaplar
acilirken, F/O, yaklasmayi gergeklestirme olasiligi hakkindaki endiselerini dile getirmis;
“Yiksekte kalabiliriz ve siratimiz de var.” PIC’den yanit gelmemistir. F/O, bu konuyu bir daha
glindeme getirmemistir. Ugak, yaklasma grafigindeki D 6.4 / R-080 MNS 3400’ noktasina
alcalmaya devam etmistir.

Saat 01:13:55’te, “LOC MODE ARM” olmus ve saat 01:14:05’te, “Localizer Capture” ile
yaklasmanin basladigi kaydedilmistir. O anda ugak, algalma modunda yaklagik 6.1 nm.
mesafede, 5700 ft. irtifa ve 200 kt. IAS slratinde devam etmistir. “Localizer Capture”
mirettebat tarafindan takip edilmis, F/O; “Glideslope Arm” call-out'unu sdylemistir.
Murettebat, Kontrolére “Localizer Capture” oldugunu rapor etmemistir.

“Localizer Capture” olduktan sonra, “G/S MODE ARM” olmus ve saat 01:14:08de, U¢
otomatik pilot devreye girmistir. Ugus otomatik modda, “LOC MODE OPER” modu ve “FLIGHT
LEVEL CHANGE OPER” modu ile devam etmistir. Segili irtifa, 3400 ft. olarak ayarlanmistir
(Yaklagma Kartlarina gére bu irtifaya 5.4 nm. mesafede ulagiimali ve 3,2 nm. mesafeye kadar
korunmalidir - “Glideslope Capture” noktasi).

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

Sivil Havacilik Emniyet Blilteni; dnemli emniyet bilgilerini aktarmak amaciyla kullanilir ve tavsiye niteliginde bilgiler ierir. Ulkemizdeki
havacilik endustrisinin mimkin olan en emniyetli seviyede hizmet sunma ¢abalarina yardimci olmak amaciyla hazirlanir. Burada yer
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Saat 01:14:18'de, PIC’in komutuyla F/O, inis takimlarini agmistir. Bu noktada ugak, D 5.4
MNS 3400’ noktasina yakin bir konumda fakat 5300 ft. irtifadadir. Dolayisiyla, murettebat
alcalmayi Yaklasma Kartlarina uygun olarak gerceklestirememis, gereken irtifadan 1900 ft.
daha yuksekte gecis yapmistir.

Saat 01:14:29°da, 190 kt. surat ve 4.8 nm. mesafede, flap 20° olarak ayarlanmis, flaplar
acilirken spoiler kapatiimisgtir. 01:14:36’da, 2500 ft. AGL irtifada sesli uyari bildirimi
kaydedilmis, F/O irtifayr kontrol ederek; “Kontrol edildi” demistir. PIC tarafindan higbir sey
bildirmemigtir.

“Glideslope Capture” noktasinda PIC, F/O’ya dikkatini kokpit disindaki cevreye
yogunlastirmasini sdylemistir. Bu komut; fiili hava kosullari, ugusun bu asamasinda Pist veya
yer referanslari ile gorsel temas kurulmasina imkan tanimazken, F/O’nun aletli ugus
performansini surekli izliemesini durdurmasina neden olmustur.

Yukarida belirtilmis oldugu tzere; “Glideslope Capture” noktasi, 3.2 nm. mesafede ve 3400
ft. yikseklikte idi. Bu esnada ugak yaklasik 4000 ft. irtifayi geciyordu. Flaplar 20° acik konumda
ve inis takimlari asagidayken IAS sdrati 190 kt. idi. Otomatik “Glideslope Capture”
yakalanmadi ¢ink( muhtemelen ucak gerekenden énemli dl¢ciide daha ylksekteydi.

Boeing 747 FCOM EI Kitabi ve Havayollarinin SOP gerekliliklerine gore; Son Yaklagma
Fiksinde (FAF) murettebat ugus irtifasini kontrol etmelidir. Ugakta bulunan kayit cihazina gore;
murettebatin bu prosediru gergeklestirdigini dogrulayan herhangi bir kayit tespit edilmemistir.
Manas Havalimani (Bigkek) i¢in bu nokta, Son Yaklasma Noktasina karsilik gelir (FAP D 6.0
3400’ ve Kirgizistan Cumhuriyetinin AIP yayininda RWY 26 pistine yaklasma kartinda
mevcuttur). Murettebat tarafindan kullanilan Jeppesen Algalma Kartinda FAP/FAF
gosterilmemektedir.

Ucagin rapor noktasini gegisteki ugus yuksekligine dair herhangi bir bulgu
kaydedilmemistir. Ancak, dahili haberlesmelere gére; o asamada murettebat Uyeleri ugagin
suzilis hattindan daha yiksekte oldugunu fark etmislerdi. Bu konusma kayitlari, ugak FAP
noktasini gegtikten sonra yaklasik 3 nm. mesafede gergeklesmisti. Yaklagsma paternindeki
belirgin sapmaya ragmen, murettebat tarafindan higbir duzeltici faaliyette bulunulmamistir.

Standart yaklagsma sirasinda suzllis hatti, ugagin stzilus hattinin altinda konumlanmasi
ile yakalanir. Boeing 747 FCTM el kitabina gore; sizilis hattinin yukarida yakalanmasi
(algalma modunda), sadece bazi durumlarda uygulanmalidir ve miurettebatin ¢ok dikkatli
olmasi ve kontrolinu gerektirir.

Saat 01:15:06’da, 190 kt. surat ve 2.7 nm. mesafede, flap 25° olarak ayarlanmistir.

Yukarida belirtiimis oldugu gibi, mdirettebat localizer'in yakalandigini Kontrolére
bildirmemigtir. Saat 01:15:13'de, Kontrolor kendisi mirettebattan istemis: “Establish oldunuz
mu? ” ve localizer'in yakalandidina dair teyit aldiktan sonra, Kule operatoriine devretmisgtir.

Yaklasma Kontroloru ¢alisma proseduiru ve is talimatina gore; Yaklasma — Kule kontrol
transfer noktasi: “ugak, ARP (Meydan Referans Noktasi) noktasina 20 km’den daha az bir
mesafede son yaklasmadayken...” olarak tanimlanmistir. Kontrol transferi sirasindaki ugagin

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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ugus irtifasi Gzerindeki kontrol, Yaklasma Kontrolérin ¢alisma talimatinda agiklanmamaktadir.
Dolayisiyla, Yaklasma Kontrolori, gorevlerini gerekli calisma talimatlarina uygun olarak yerine
getirmigtir.

Saat 01:15:25’te ucak, 3400 ft. irtifaya kadar algalmistir. Otomatik Pilot “ALT HOLD MODE
OPER” modu devreye alinmigtir. Bu durumda “Glideslope Capture” sadece =1.7 nm.
mesafede olmustur. (FAP noktasi, 3.2 nm mesafede bulunurken). Ugus daha sonra neredeyse
RWY 26 merkez hatti boyunca sabit ylkseklikte gerceklestirilmistir. Ugak, suzulis hattindan
o6nemli dl¢cide daha ylksekte kalmistir. Kaydedilen bilgilere gére; Suzulis Hatti sapmasi,
“+4...+5 dot” olarak tespit edilmistir. ("+ dot” tabiri, ILS algalmasinda ugagin Stzultds Hattinin
Uzerinde oldugunu acgiklamaktadir). “G/S MODE ARM” modu aktif olmus, ancak Siztlis Hatti
yakalanmamistir.

Saat 01:15:31’de, ucagin 3400 ft'te Dis Marker’1 (Outer Marker - OM) gectigi kaydedilmistir.
(Yaklasma kartina gére OM gegis irtifasi 2800 ft’tir). Dis markoérin gegildigine dair higcbir sesli
uyari veya mdirettebat tarafindan yapilan bir yorum CVR cihazina kaydedilmemistir.
Murettebat tarafindan sesli uyari bildirimini devre digi birakabilir ancak her durumda, markoér
isaret 1s1ginin  gecilmesi PFD Uzerinde gdosterilir. Sesli uyari bildiriminin  olmamasi,
marettebatin Dis Marker (OM) Uzerinden gegiste ucagin irtifasini izlemedigi gercegine katkida
bulunmustur.

Saat 01:15:38'de, kontrolér RWY 26 pistine inis izni vererek en son meteorolojik verileri
saglamigtir; “Pist iki altiya inis izni verildi, rGzgar sakin, bilginiz icin RVR pist basinda doért yuz
metre, orta noktada U¢ ylUz iki bes metre ve pistin sonunda doért yuz metre ve dikey gorus
mesafesi bir alti sifir ... feet.” Saglanan RVR verileri murettebatin yaklasmaya devam etmesi
icin uygundu. Kule Kontrolérl, c¢alisma prosediurinin gereklilikleri dogrultusunda hareket
ederek murettebata zamaninda ve eksiksiz olarak bilgi vermistir. Kontrolériin raporunun
toplam sliresi 23 saniye olarak kaydedilmistir.

Kule Kontrolérinin c¢alisma prosedirine goére; Kontroldrin ¢alisma istasyonunun
ekraninda goérintllenebilen radar izleme sisteminden saglanan veriler sayesinde ucgak
konumunun yaklagsma paternine gore izlenmesi, gerekli degildir. Bu prosedire goére; Kontrolor
sadece kendi gorus mesafesi dahilinde gorsel izleme yapmalidir. Bu durumda, Kontrol6r ugagi
gorsel olarak izleyememis, Kontrolériin agiklayici raporuna gére radar gozetim sistemi
tarafindan saglanan verilerle gergeklestiriien operasyonlar igin egitiimemis ve
yetkilendiriimemistir. Kontrolorun agiklamalarina gore; ugagin yaklasmasi esnasinda mevcut
ucus planlarinda ve ugak park alanlarina ait veriler ekranda géruntilenmis, radar gozetim
sistemi tarafindan saglanan higbir veri gortntilenmemistir. Arastirma ve inceleme ekibi,
Kontrolor ile temas halinde olarak ucagin ¢oktan LOM marker’i (Localizer Outer Marker)
gectigi fakat stzulis hatti boyunca inise baslamamis olduguna dikkat gekmektedir. Radar
gbzetim sistemi verilerinin olmasi ve kullanimi ve Kontrolériin ¢alisma talimatlarindaki ilgili
gereklilikleri olmasi, Kule Kontrolériine, ugagin inisi gerceklestiremeyecegi pozisyonu ortaya
ctkarma ve murettebati bu konuda bilgilendirme firsati verebilirdi.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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Saat 01:15:50°de, 175 kt. surat ve yaklasik 0.4 nm. mesafede, flap 30° olarak ayarlanmis.
Flaplar 30° acildidi sirada F/O, Kule Kontrolérlyle telsiz haberlesmesini yuratmastar.

inis konfiglirasyonuna gegerken flaplar, siziiliis hatti sapma gdstergesinin ibresi son
konumundan hareket etmeye basladiktan sonra, fakat “Glideslope Capture” olmadan 6nce
acillmaya baslamistir (Havayollari SOP ve Boeing 747 FCOM El Kitabi — “inis Prosediirii- ILS”e
gore; inis konfiglrasyonuna gegiste flaplar, “Glideslope Capture” olduktan sonra agiimalidir).

Saat 01:15:52'de, RWY 26 Pist esiginden yaklasik 1.15 nm. mesafede “Glideslope
Capture” olmustur. Bu esnada ucgak, 3400 ft. irtifada, =9° Sizlllds Hatti sinyalini yakalamistir.
Yaklasma kartlarina gore gerekli Suzulis Hatti acisi, 3° olmalidir. Dolayisiyla, kazanin
yasandidi ucusta “Gergek” Suzills Hatti sinyali, sadece “yukaridan” yakalanabilirdi. Ugagin
Algalma Modunda olmasi gerekirdi. Gergekte, Stzills Hatti sinyali, ugak seyir ugcusundayken
yakalanmis ancak murettebat, bu duruma yeterince dikkat etmemistir.

H (QNH) Rt H ) 1t

5655 2600 Y g [01:14:06 Localizer capture ]74
l\ec color - Altitude in relation to the RW 26 threshold { { |
s255- 3200 Green color - ONH baremetric oressare sltitude
| J | | | | | /
48554 2800
| { { { { { | /
4455+ 2400
i [ 011558 LAND3 annuncistion | | I 01:15:52 Glideslope capture, /
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Resim 1. Ugagin Manas Havalimanina (Biskek) Yaklasma ve inis Sirasindaki Ugus
Gulzergahi.

Elde edilen bilgiler; ugak sisteminin =9° aci ile “Yanhs (False)” stzilis hatti sinyalini
yakaladigi sonucuna ulagtirabilir. Ayrica ugak tasarim sirketi, ucaktaki ekipmanlarin ugagin
esit sinyal bolgesine (Equisignal zone) vyaklastigini belirledigi tim kosullar yerine
getirildiginden, sizllus hatti sinyalinin “Standart” bir sekilde yakalandigini dogrulamistir. Pist
ile ilgili olarak ugagin konumunu izleme 6zelligi, “Glideslope Capture” algoritmasinda tasarim
geregi saglanmamaktadir.

Suzulus Hatti Sinyal (Glideslope Beacon - GSB) Antenleri, yonli radar diyagramini, zemin
ylzeyi yardimi ile olusan kesisen loblar seklinde dikey olarak saglamaktadir. Bu GSB
antenleri, zeminden belirli bir yikseklikte bulundugundan, hem dogrudan radyo dalgasi hem
de zemin ylUzeyinden yansiyan radyo dalgasi, alig noktasina gelmektedir. Boylelikle, ortaya

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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¢ikan yonlu radar diyagrami birkag lobu igcermekte ve “Yanlis (False)” stzilme egimi loblar
olusturmaktadir.

Not; TC-MCL tescilli Boeing 747-412F tipi u¢cagin kazast hakkinda yapilan arastirma ve
inceleme cercevesinde, ILS NM-7000 sisteminde ucus testleri Manas Havalimaninda
(Biskek) kurulu, MK 255° localizer ile gerceklestirilmistir. Yiiriitiilen standart yaklasmalar
swrasinda, highir limit disi parametre bulunamanustir. Test programimin 6zel boliimiiniin
yiirtitiilmesi sirasinda, “Yanlis (False)” bir siiziilme egimi bulunmugtur. Belgelenen
bilgilere gore, “Yanls (False)” siiziilme egiminin agisi, yaklastk 8.8° olup 3400 ft. irtifa
icin RWY 26 esiginden uzakligi, yaklasik 1.2 nm dir.

Yukarida belirtilen irtifa ve mesafede “Yanlhs (False)” siiziilme egiminin meydana
gelmesi, TC-MCL tescilli Boeing 747-412F tipi u¢agin 16.01.2017 tarihinde meydana gelen
kazasindaki rota ile ayni olan rota boyunca ucug gerceklestirirken Da-42 ucaginin (ucus
testi icin kullanilan) aletleri tarafindan da kaydedilmistir.

PIC ve F/O’nun seyrisefer ekranlari (ND), 10 nm’lik dlgekleme ile “MAP-HARITA” moduna
ve ucak inis konfigiirasyonuna alinmistir. inis takimlar aciimis, flaplar 30° olarak
konumlandiriimistir. Kaydedilen dahili haberlesme, stizills hatti sinyalinin yakalanmasinda ve
algalma baslangicinda murettebatin Pist Esigine olan mesafeyi ve VOR/DME’ye olan mesafeyi
izlemediklerini dogrulamistir.

Suzilis Hatti sinyali yakalandiktan sonra, “Yanlis (False)” suzllis Hatti sinyali “zit
kutupsalliga (reversed polarity)” sahip olmasina ragmen, ugak 1425 ft/min dikey hizla algalma
moduna otomatik olarak ayarlanmigtir.

Saat 01:16:01'de, 3300 ft. irtifada i Marker (Localizer Inner Marker - LIM) gegisi
kaydedilmistir (Yaklagsma kartlarina gore LIM gegis irtifasi, 2290 ft'tir). Dis markerin (LOM)
gegildigine dair higbir uyari veya murettebat raporu CVR cihazi tarafindan kaydedilmemisken,
LIM’in gecildigi murettebata PFD ekranlarinda belirtiimistir. Mirettebat, LIM gegis irtifasini
kontrol etmemisgtir.

Slzulis Hatti yakalandiktan (Glideslope Capture) alti saniye sonra, “LAND 3”7 ikazi
kaydedilmistir. Bu durum, otomatik inis sisteminin ICAO CAT lll inis kosullarina uygun olarak
Uc Yedekli Fail-Operative (bir ariza meydana gelmesi halinde, sistemin geriye kalan kisminin
yaklasma ve inisi otomatik olarak yapmasi) konfigurasyonunun devreye alindigini
gOstermektedir.

Murettebat, Stzulus Hattinin yakalanmasini kontrol etmis, PIC ylksek sesle, “Glideslope...
capture” demis ve F/O’nun “Check. Four thousand four hundred.” diye cevapladigi
kaydedilmistir. irtifa, Yaklagsma Kartlarinin gerektirdigi pas gegme irtifasina uygun olarak MCP
paneli Uzerinden 4400 ft. olarak segilmistir. PIC ayni zamanda, otomatik inis modu Gzerindeki
uyari bildirimini kontrol etmistir: “Land Three".

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

/ \ Sivil Havacilik Emniyet Blilteni; dnemli emniyet bilgilerini aktarmak amaciyla kullanilir ve tavsiye niteliginde bilgiler ierir. Ulkemizdeki
havacilik endustrisinin mimkin olan en emniyetli seviyede hizmet sunma ¢abalarina yardimci olmak amaciyla hazirlanir. Burada yer

alan bilgiler kritiktir ve zamaninda uygun birime ulastirimalidir. Yeni bilgilerin mevcut olmasi halinde revize edilebilir.
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Ucusun bu asamasinda, ILS Prosedirine uygun olarak “Landing Checklist” in yapilmasi
gerekirken, murettebat “Landing Checklist” i uygulamamistir.

Ucak, 01:15:56 ile 01:15:59 zaman araliginda suzulis Hatti Sinyalini gecis yapmistir.
Bununla birlikte ugakta sabit sinyal kaybi meydana gelmemistir (FDR cihazina kaydedilen
“GLIDESLOPE DEVIATION VALIDITY” ayrik sinyali ile dogrulanmistir). Sinyal “-4 ila +4 dot”
araliginda kendi kendine degismistir. Sonraki tim ugus boyunca suzllis hattindaki sapma
degerleri, “1 dot” tan daha yuksek olmustur. Benzer durum (Suzilis hattindaki sapmanin
maksimum degerlere kadar olan dalgalanma egilimi), kaza arastirma ve incelemesi
cercevesinde ydratilen 6zel program dogrultusunda test ucuslari gergeklestiren Da-42
ucagindaki aletlerde de ugusun bu asamasinda gézlemlenmistir.

Kaydedilen dahili haberlesme; mdirettebatin suzilis hattindaki sapma degerlerini
izlemedigini dogrulamistir. Havayollari SOP proseduriine gore, ICAO CAT Il yaklasmasini
gerceklestirmek icin gerekliliklerden biri, Stzulis Hattindaki sapmanin  “1 dot” tan fazla
olmamasidir.

Saat 01:16:07°de, Suzllus Hatti sinyalinin 3150 ft. irtifada yakalanmasindan 15 saniye
sonra (“Radio Height” yaklagik 1000 ft.), FDR cihazi, “AP CAUTION” (otomatik pilot uyari
bildirimi) ve “FMA FAULT 2’ ikazinin tetiklendigini kaydetmistir. Bu ikaz sirasiyla,
“AUTOPILOT” uyari dizeyinde EICAS mesaji ve “glideslope mode fail” ariza gostergesine
(FMA Uzerindeki “glideslope mode annunciation” boyunca amber hat cizilmistir) karsilk
gelmektedir. Bu ikazlarin tetiklenmesine, bunlara karsilik gelen sesli uyarilar (arka arkaya 4
‘bip’ sesi) eslik etmistir. Bu uyarilara ait kayitlar, neredeyse ugusun sonuna kadar (otomatik
pilotun “FLARE” modu devreye girene kadar) strmustar.

F/O yukarida belirtilen uyari bildirimlerinin tetiklenmesi ile ilgili hi¢cbir rapor vermemistir.
Daha dénce belirtiimis oldugu gibi; aletlerin ve uyari bildirimlerinin izlenmesi, PIC tarafindan
dogrudan F/O’ya verilen ¢ogunlukla kokpit digindaki ortama konsantre olmasi komutuyla
engellenmis olabilir; “Aletler, ben aletleri izliyorum sen disariya bak.”

Boeing Sirketi tarafindan yapilan agiklamaya goére, “FMA FAULT 2” ikazinin kaydedilmesi,
otomatik sistemin “PITCH MODE FAILURE”, yani Suzllis Hatti Sinyalini takip edememe
(failure to maintain the capture of the glideslope beacon signal) arizasinin meydana geldigini
gOstermektedir.

Bu durumda, asagidaki uyari bildirimleri olusur;

- the Flight Director pitch bars are removed from the PFDs;

- the "G/S" indication (about maintaining the glideslope) on the PFDs (FMA) are crossed
with an amber line;

- the two "MASTER CAUTION" lights come on;

- the "MASTER CAUTION" audio alert is triggered;

- the amber "AUTOPILOT" caution annunciation is triggered on the EICAS display.

Boeing 747 FCOM ve FTCM el kitaplarinin “PITCH MODE FAILURE” uyari bildiriminin

tetiklenmesine dair birlesik ve eksiksiz bir tanimlama sunmadigina dikkat ¢ekilmelidir. Isikh ve
Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

Sivil Havacilik Emniyet Blilteni; dnemli emniyet bilgilerini aktarmak amaciyla kullanilir ve tavsiye niteliginde bilgiler ierir. Ulkemizdeki
havacilik endustrisinin mimkin olan en emniyetli seviyede hizmet sunma ¢abalarina yardimci olmak amaciyla hazirlanir. Burada yer

alan bilgiler kritiktir ve zamaninda uygun birime ulastirimalidir. Yeni bilgilerin mevcut olmasi halinde revize edilebilir.
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sesli uyar bildirimleri ile ilgili veriler genellestiriimis ve FCOM El Kitabinin farkh bélimlerinde
(6rnegin; Otomatik Ugus - Kumanda ve Géstergeler, PFD Ucus Modu Uyar Bildirimleri - FMA
Tablolari) sunulmustur. Bu durumda pilotlarin yapmalari gerekenlere dair dogrudan bir talimat
da verilmemektedir.

Otomatik pilot; calismaya devam ederken ayni havalimanindaki fiili Stzulis Hatti Agisina
bakilmaksizin, “ataletsel (inertially)” olarak elde edilmis yaklasik 3”lik bir agi ile (INERTIAL
PATH), - Suzilis Hatti Sinyalinin takip edilemediginin ilk kez tespit edildigi noktadan
baslayarak - yapilan hesaplamayla, “yunuslama kumanda kanalinda (pitch control channel)
alcalma rotasini koruyacaktir. Bu sabit algalma agisiyla gerceklestirilen ugus, Stzilis Hatti
Sinyalinin otomatik pilot tarafindan tekrar takip edilebilmesine kadar veya mirettebat otomatik
pilotu ya devreden cikartmak suretiyle ya da pas gegcmek igin (“TO/GA” digmesine basarak)
gecersiz kilana kadar devam edecektir. Mirettebat tarafindan “overriding” yapilmazsa, ucak
“FLARE” modu devreye girene kadar atalet rotasini (INERTIAL PATH) takip edecektir. Ayni
zamanda, “LAND 3” (veya “LAND 2”) otomatik inis modu, goriintilenmeye devam edecektir.
Tasarimcl firmanin verdigi bilgiye gére; stzulus hatti (Glideslope) veya Localizer’a ait gecerli
sinyallerin kaybolmasi durumunda otomatik pilotun yaklasmaya devam etmesini saglayan
yukarida belirtilen 6zellik, su Boeing ucak tipleri icin ortaktir: Boeing 737 (sadece Fail
Operational kabiliyetine sahip CAT IlIB ugaklar), 747-400 / -8, 757, 767, 777 ve 787.

Kaydedilen verilerin incelemesi, suzulis hatti (Glideslope Signal) sinyalinin
yakalanmasindan hemen sonra, ucak sisteminin bu sinyali takip edilemedigini tespit ettigini
dogrulamaktadir. Bununla birlikte; Boeing uzmanlari tarafindan saglanan bilgiye gore, uyari
bildiriminin tetiklenmesindeki 15 saniyelik gecikme, kasitl olarak tasarlanmistir. Stirenin kisa
olmasi halinde, anormal bildirimin murettebat tarafindan saptanmayacagdi asikardir. Alarm
durumunun hareket sekli, FCTM el kitabinda agiklanmaktadir. Ancak, gecikmenin kesin stresi
hakkinda (ugagin Alarm YUksekliginin Gstinde veya altinda olmasina bagh olarak degiskenlik
gOsteren) bilgi, murettebat veya havayolunun kullaniminda bulunan herhangi bir belgede
bulunmamaktadir (daha fazla bilgi agsagidaki notta mevcuttur).

Boeing 747 FCTM el kitabinda bulunan tavsiyelere gore, otomatik pilotun anormal ¢alisma
durumlari disinda bu durum, (stzilis hatti (glidepath) boyunca algalirken, stzilis agisi
(glideslope) sinyalinin kaybolmasi), murettebatin derhal harekete gegmesini gerektirmez.
Kazanin yagandigi ugusta ugak, otomatik inig modu (automatic landing mode) tzerinde devam
eden uyari bildirimleriyle yaklasik 3°’lik agida sabit bir algalma rotasi izliyordu. Ayrica FCTM
el kitabi, su sinirlamalari dizenler: pist ile yeterli gérsel referans kurulmadigi sirece
minimumlarin (weather minimums) altinda surekli yaklagsma yapilmaz.

Note; 747 Flight Crew Training Manual, "Approach and Missed Approach”;

"5.15. If an autoland annunciation changes or system fault occurs above AH that requires
higher weather minimums (reversion to LAND 2 or NO AUTOLAND), do not  continue
the approach below these higher minimums unless suitable visual reference with the runway
environment is established.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

y i \ Sivil Havacilik Emniyet Blilteni; dnemli emniyet bilgilerini aktarmak amaciyla kullanilir ve tavsiye niteliginde bilgiler ierir. Ulkemizdeki

havacilik endustrisinin mimkin olan en emniyetli seviyede hizmet sunma ¢abalarina yardimci olmak amaciyla hazirlanir. Burada yer
alan bilgiler kritiktir ve zamaninda uygun birime ulastirimalidir. Yeni bilgilerin mevcut olmasi halinde revize edilebilir.
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"5.19. The AFDS includes a monitor to detect significant ILS signal interference. If localizer
or glide slope signal interference is detected by the monitor, the autopilot disregards
erroneous ILS signals and remains engaged in an attitude stabilizing mode based on
inertial data. Most ILS signal interferences last only a short time, in which case there is no
annunciation to the flight crew other than erratic movement of the ILS raw data during the
time the interference is present. No immediate crew action is required unless erratic or
inappropriate autopilot activity is observed.

"5.20. If the condition persists, it is annunciated on the PFD. If the autopilot is engaged,
annunciations alert the flight crew that the autopilot is operating in a degraded mode and
the airplane may no longer be tracking the localizer or glide slope. When the condition is
no longer detected, the annunciations clear and the autopilot resumes using the ILS for
guidance."

Boeing 747 FCOM EI Kitabi “Limitations - Limitler’e goére, otomatik inise (automatic
landing), 2.5° ila 3.25° arasinda degisen sizulis hatti agisi dahilinde izin verilmektedir. Fiili
suzilUs hatti agisinin standart degerden (3°) sapmasi halinde ugak, ataletsel rotasi boyunca
ugus moduna gegisin sinyalini veren uyari tetiklenmeden énce, stizllls hattini belirli bir degere
yukseltebilir veya dusurebilir. Stzulis agisindaki sapma degeri, mevcut yer hizina bagl
olacaktir. Uyar tetiklemesi ile ilgili murettebatin acil bir islem yapmasi gerekmediginden,
suzulus acisi uyari bildirimi tetiklendikten sonra (murettebat herhangi bir gegersiz kilma islemi
yapmamasi durumunda) ugak, suzulis hatti rotasindan sapmaya devam edebilir. Bununla
beraber, suzllis agisi gostergesi (Glideslope Pointer) yardimiyla ugak pozisyonu uzerindeki
kontrol(, stzllUs agisi sinyali kararsiz oldugundan imkansiz olacaktir.

Ayni zamanda, Boeing 747 Ugus Murettebati Egitim El kitabinin “Tam Ugus Simulatoru
CAT 1/l Familiarization” bélimunde; “AUTOPILOT” ikaz bildiriminin tetiklenmesi durumunda,
pist ile higbir gorsel temas kurulamadigi takdirde pilotun pas gecme prosedurini uygulamasini
tavsiyesi mevcuttur. Dolayisiyla 747 FCTM ve 747 TM (Training Manual) gereklilikleri dnemli
Olgude farkhdir ve diger havacilik otoritelerinin gereklilikleri farkh olabilirken, 747 FCTM el
kitabinin hangi FAA gerekliliklerine gore olusturulduguna dair asagidaki not bulunmaktadir:

Note: 747 Training Manual, "Full Flight Simulator CAT I1/111 Familiarization":
"PILOT RESPONSE TO APPROACH, LANDING, AND GO-AROUND ALERTS

Alert Above 200 ft. AGL Below 200 ft. AGL

Master Warning/Caution Lights with EICAS Messages (see note)

AUTOPILOT (Caution) *Execute go-around “*Execute go-around

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

A B Sivil Havacilik Emniyet Blilteni; dnemli emniyet bilgilerini aktarmak amaciyla kullanilir ve tavsiye niteliginde bilgiler ierir. Ulkemizdeki

havacilik endustrisinin mimkin olan en emniyetli seviyede hizmet sunma ¢abalarina yardimci olmak amaciyla hazirlanir. Burada yer
alan bilgiler kritiktir ve zamaninda uygun birime ulastirimalidir. Yeni bilgilerin mevcut olmasi halinde revize edilebilir.
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* If suitable visual reference is not established.
** |f suitable visual reference is established, land.
NOTE: All other EICAS messages are dealt with according to QRH procedures.

NOTE: Information in this table is based on FAA regulations and utilized for training
purposes only. Individual operators should ensure procedural compliance with applicable
regulatory requirements and AFM/company limitations."

Bu durumda arastirma ve inceleme ekibi, ugak tasarimcisinin (Boeing Sirketi) atalet rotasi
(INERTIAL PATH) boyunca ugusa gecis algoritmasini gelistirme amaci (ILS sinyalinin gegici
olarak kaybolmasi halinde pas gecislerin sayisini azaltmak) ile, Boeing Sirketi tarafindan
onaylanan ve pilotlara uygulanan CAT Il ve CAT lll inig egitim programi arasindaki mantikli bir
celiskiye dikkat cekmektedir.

Arastirma ve inceleme ekibi, havacilik otoriteleri ve operatdrlerin ucaktaki aletlerin atalet
rotasi (INERTIAL PATH) boyunca yaklasmayi slrdiurme tercihi ile ilgili riskleri yeniden
degerlendirmelerinin ve bu riskleri ydbnetmek icin gerekli dnlemleri almalarinin gerekli oldugunu
dikkate almaktadir.

ACT Havayollari SOP prosedlri ayni zamanda, teker koyma bdlgesiyle ilgili 1000 ft'in
altindaki yukseklikte “AUTOPILOT” uyarisinin tetiklenmesi durumunda pas gegme prosedurt
uygulama sartini da icermektedir; ancak kullanilan “ARIZA/UYARI” terimi, uyarinin gergek
durumunu - “DIKKAT” bildirimi yansitmamaktadir. Buna ragmen, pas gegme prosedirii
uygulama sarti, EICAS uyari bildirim sistemine atifta bulunmaktadir.

Murettebat yukarida belirtilen uyari bildirimlerine cevap vermemistir. Mirettebat ne pas
gegme prosedirini uygulamig, ne de bunu gérismustar.

Algalmanin devami, =160 kt. (muUrettebat tarafindan tanimlanan 151 kt'hk Vref ) IAS
suratinde gergeklestiriimistir. Bu esnada ugagin inig agirhdinin ve CG’nin, Boeing 747 FCOM
El Kitabi tarafindan belirlenen sinirlar iginde oldugu tespit edilmigtir.

Saat 01:16:18'de, otomatik inis modu, “LAND 3” konumundan “LAND 2" konumuna
degistiriimis ve murettebat, yukarida bahsedilen mod degisimini dogrulamistir: PIC: “Land 2.”
FO: "Check."

Algalma sirasinda mirettebat, ugus irtifasini takip ediyordu. Piste gbére ugak pozisyonu
izlenmemisti.

01:16:49ila 01:16:57 arasindaki zaman diliminde, 300 ft. yikseklikten baglayarak EGPWS
Mod 5 “GLIDESLOPE” ikazi bes kez tetiklendi.

EGPWS Pilot Kilavuzuna goére, 1000 ft'den az AGL yuksekliginde, 1.3 dot veya daha fazla
degerde suzulus acgisinin sapmasi durumunda, gorsel (light caution indication) ve maksimum
ses seviyesinin %20’si oraninda duyulan isitsel “GLIDESLOPE” dikkat mesajindan olusan
“yumusak” bir ikaz olusturulur. Eger ucak, 300 ft'den daha dusik bir ylkseklikte
konumlandirilirsa ve suzillis agisinda 2 dot veya daha fazla sapma olursa, tam (%100) ses

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

Sivil Havacilik Emniyet Blilteni; dnemli emniyet bilgilerini aktarmak amaciyla kullanilir ve tavsiye niteliginde bilgiler ierir. Ulkemizdeki
havacilik endustrisinin mimkin olan en emniyetli seviyede hizmet sunma ¢abalarina yardimci olmak amaciyla hazirlanir. Burada yer

alan bilgiler kritiktir ve zamaninda uygun birime ulastirimalidir. Yeni bilgilerin mevcut olmasi halinde revize edilebilir.
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seviyesinde tekrarlanacak “sert” bir ikaz olusturulur. Ayrica, stzulis acisi yakalama
algoritmasinda (glideslope capture algorithm) oldugu gibi, Piste gbre ucak pozisyonu
degerlendirilmez. ikazin olustugu anda ugak, pistin tzerinde, pist sonuna daha yakin bir
konumda bulunmaktaydi.

inceleme, ikazin tasarlanmis algoritma dogrultusunda tetiklendigini ortaya koymustur.
Sizulds agisindaki sapmanin artigi ugaktaki ekipman tarafindan kaydedildiginden, mirettebat
hem “yumusak” hem de “sert” ikazlar aliyordu (toplam bes sesli ikaz).

Sizulus acisindaki 6nemli sapmaya dair (significant deviation from the glideslope beam)
surekli sinyal alinmasina ragmen, “GLIDESLOPE” ikaz bildirimi, bildirimin tetiklenmesi igin
gereken alt esikten daha yiiksek olan, yaklagik 200 ft. AGL yiiksekliginde durduruldu. ikazin
iptal edilmesinin sebebi; ugaktaki sistemlerin, stzllls agisi sapmasi ile ilgili sinyalin artik
gecerli olmadigini saptamasi idi (bu, FDR tarafindan kaydedilen “GLIDESLOPE DEVIATION
VALIDITY” sinyallerinin iptal edildigi gercegi ile dogrulanmaktadir). Bu ana kadar, ugaktaki
aletler tarafindan alinan sinyaller, gecerli kabul edildi. (Sinyal gecerliligi/gecersizligi ile ilgili
olarak dogrudan bir gdsterge mirettebata saglanmamaktadir). Ote yandan, “Ugus Aletleri,
Ekranlar - Kumanda ve Gostergeler” bagslikli FCOM EI Kitabi bélimuinde (Kisim. 10.10.25),
suzllis agisi gostergelerinin (sUzlllds agisina gore ugagin pozisyonunu goésteren), sadece
suzulus agisi sinyali alindidinda goruntulendigini belitmektedir. Dolayisiyla FCOM El Kitabi,
sinyal gegerliligi/gegersizligine dair bilgiyi degil, sadece suzulis agisi sinyalinin alinmasina dair
bilgiyi icermektedir.

Murettebat “GLIDESLOPE” bildirimine mudahale etmemistir. Sunu belirtmek gerekir ki,
Yaklagma Brifingi sirasinda PIC, ILS sinyalinde bir sapma olmasi halinde gerekli midahaleler
hakkinda bir brifing vermigtir: “Eger bin ft'in Gzerinde, pardon bin ft'in altinda ILS’te bir sapma
alirsak, ILS’te bir sapma olmasi durumunda pas gegecegiz.”

Buna ragmen, murettebat pas gegme prosedurinu uygulamamistir. Daha sonra EGPWS,
sadece belirtilen irtifalara ve minimumlara ulagmakla ilgili bilgileri saglamistir.

Gergekte son istikameti tam otomatik modda koruyan ugak, pistin daha ilerisine inig
gercgeklestiriyordu. 150 ft. yukseklikte F/O sunlar bildirdi: “Minimumlara yaklasiliyor.” ve PIC,
F/O’ya ugak disindaki ortami izleme komutuyla cevap verdi: “Disariya bak.”

Saat 01:17:04’te ugak, RWY 26 sonunu yaklasik 110 ft. AGL irtifada gecti. Algalma
sirasinda EGPWS (“PULL UP” ikazi dahil olmak Uzere) ikaz vermedi.

EGPWS sisteminin yere asiri yakin olunmasi durumunda verdigi iki uyari iglevi bulunur;

- Forward looking terrain alerting (FLTA),

- Terrain Clearance Floor (TCF).

FLTA o6zelligi icin; ucagin pist gevresinde (Pist esiginden veya sonundan =0,5 nm. (926
m.) konumlanmasi durumunda, tasarim olarak mesajin engellenmesi saglanir. Bu ylzden
ucak, pistin ¢cok yakininda algalma yaptigindan, higbir ikaz mesaji olusturmamigtir.

TCF islevi, vaktinden once yapilan algalmalar sonucunda olusabilecek ugak kazalarini
Onlemek igin tasarlanmistir. Ikaz, AGL irtifasina ve Pist esiginden uzakliga bagli olarak

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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olusturulmaktadir. Ayrica, meydanda yerlesik Pist veri tabanini kullanmak Uzere
tasarlanmistir. Manas Havalimani igin TCF iglevi, Pist sonundan 0,25 nm’den daha az olmayan
bir mesafe igin etkin hale gelir. ikazin tetiklenmesi icin gerekli alt sinir, 10 ft. AGL (radyo)
yuksekligidir (bu yiksekligin altinda hicbir ikaz mesaji olusturulmaz). Bununla birlikte sistem,
ikazin tetiklenmesi icin gerekli kosullarin 1 saniyeden fazla stirmesi halinde, ikazi olusturmak
Uzere tasarlanmistir (bu gecikme bilginin gecerliligini dogrulamak ve yanlis tetiklenmeleri
onlemek icin gereklidir). Kaydedilen FDR verilerinin incelemesi, ugagin TCF tetikleme
bdlgesine 1 saniyeden daha az bir stire konumlandirildigini ve daha sonra radyo yuksekliginin
10 ft. altina algaldigini gostermektedir. Bu nedenle ikaz mesaiji olusturulmamistir.

Dolayisiyla kazanin yasandigi 16.01.2017 tarihindeki ucus esnasinda, TC-MCL tescilli
Boeing 747-412F tipi ugaga ait EGPWS’in kullanilabilir durumda ve tasarlanan algoritmaya
uygun olarak normal sekilde galistigi tespit edilmistir.

Saat 01:17:04.6’da, 100 ft. radyo yuUksekligine ulasildigina dair EGPWS sesli ikazi
tetiklenmigtir. (Bu noktada karar yuksekligi 99 ft.tir). 2 saniye sonra F/O: "Minimums" rapor
etmigtir.

Saat 01:17:07.7°de, PIC, pist ortamiyla gdrsel referans kurulamadidini bildirmis ve pas
gecmek Uzere talimat vermistir; “Olumsuz, pas geg.”

Saat 01:17:09'da, yaklasik 60 ft. yikseklikte, otomatik pilot “FLARE” modu devreye girmis
ve yarim saniye sonra, 58 ft. yukseklikte, pas gegme dugmesine (go-around pushbutton)
basildigi kaydedilmistir.

Pas gecme modunun devreye alinmasi, kumanda levyesinin yukari yunuslama hareketiyle
birlikte 1,4...1,5 g’lik dikey yuk faktérl ile sonuglanan ve neredeyse ugagin algalma oranini
durduran motor itme gicinidn artmasina neden olmustur. Ancak, pas ge¢cme digmesine
basildiktan 3 ...3,5 saniye sonra ugak pist sonunu gecgerek araziye teker koymustur (inis
takimlari basincina dair FDR sinyalleri kaydedilmigtir). Teker koyma aninda ugagin yer hizi
yaklasik 165 kt. olarak kaydedilmigtir.

ilk temas, diisiik bir dikey hizda ve RWY 26 sonundan yaklasik 930 m. mesafede
neredeyse hi¢ yatis olmadan gerceklesmistir. Ugcagin teker koymasindan hemen énce, sag
kanat ucu agaglara garpmis, ugagin agaclara ¢arpmasinin sonucunda R/H kanadin ugus
kumanda yuzeyleri ayrilip dagiimaya baglamistir. Zeminde 20 m. daha ilerledikten sonra,
ucagin ana inis takimi ve motorlari, beton meydan bariyerine carpmistir. ilk temas noktasindan
yaklagik 160...170 m. mesafede, zemin ile ikinci temas olmusg, ugagin sag kanadi ve
motorlarin binalara ¢arpmigtir. Engellere carpma sonucu ucak tamamen pargalanmig, ugak
yapisinin énemli bir kismi yerde meydana gelen yangin sebebiyle tahrip olmustur.

Kazanin ana nedenlerinden birinin, ICAO CAT II'ye karsilik gelen gece hava kosullarinda
yuritilen otomatik yaklasma ve inis esnasinda, mirettebatin, Pist ile ilgili olarak ugagin
pozisyonunu izleme eksikligi oldugu tespit edilmigtir. Mevcut verilere dayanarak arastirma ve
inceleme ekibi, murettebatin ugak durumunu duzeltmek igin yaklasma grafiginin gerektirdigi
mevcut 6nlemleri neden almadigini veya pas gegcme prosedirini neden uygulamadigini agik

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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bir bicimde belirleyememistir. Onceki kaza arastirma ve incelemelerinde elde edilen
deneyimlere gore; olasi nedenlerin psiko-duygusal kisilikler olabilecegini distindirmustir.

Murettebatin ATC talimatlari ve ugus irtifasi ile ilgili olarak yorumlari degerlendirildiginde;
alcalma ve yaklasma esnasinda surekli olarak irtifayi izliyor olduklari ve ugagin alcalma ve
yaklagma kartlarina gére gerektirdiginden daha yliksege konumlandiginin farkinda olduklarini
dogrulamaktadir. Mlrettebatin musait olan uzun sire boyunca ugagi yaklasma kartlarinin
gerektirdigi gibi konumlandiramamasi, suphesiz mirettebat tyelerinin psiko-duygusal stresini
(psycho-emotional stress) arttirmistir.

Murettebat tarafindan Kontrol6rin talimatlarina karsi duyulan hosnutsuzlugun tekrar tekrar
ifade edilmesi (6ncelikle PIC tarafindan), psiko-duygusal streslerinin artmasina katkida
bulunmus olabilecegine dikkat c¢ekilmelidir (Kontrolérin talimatlari dodru oldugu halde,
murettebat tarafindan gerekli alcalma profili korunamazken, bu hosnutsuzlugun temeli yoktu).
Bu psikolojik olgu (fiili ugus parametrelerinin gereksinimleri karsilamadigi fark edildiginde
marettebat, nesnel bir inceleme yapmak ve ugus planini degistirme karari almak yerine,
“baskasini suglamaya” baslar), diger ucak kazalari ile ilgili arastirma ve inceleme ydurutilmesi
esnasinda IAC (Interstate Aviation Committee) uzmanlari tarafindan defalarca gorilmustir.

Yukarida belirtilen ifadeler, zamanla murettebatin hosnutsuzlugunun ve psiko-duygusal
stresin artisina katkida bulundugunu kanitlamaktadir. irtifadaki sapma F/O tarafindan
bildirildigi gibi kritik hale gelirken, PIC bu uyariya hi¢ midahale etmemis, fakat bir stre sonra
(irtifa konusunda) Kontrolori lanetlemistir.

Ucusun bu asamasinda mirettebat tarafindaki olasi ¢ézim, irtifayr dusirmek icin
kontrolérden manevra talep etmek (6rnegin; bir orbit) veya yaklagsma prosedirinu iptal etmek
olurdu. Mirettebat ne yaklagsma proseduirinu iptal etme ne de irtifayl azaltmak igin manevra
yapma konusunda higbir karar vermemistir. Sonug olarak mirettebatin diger eylemleri, artan
psiko-duygusal stres kosullari altinda hata yapma olasiligina katkida bulunan acelecilikle
yuratalda.

Not: Meydan bélgesinde orbit, normal olmayan bir manevra seklidir. Olaylarin (Ornegin,
Boeing 737-200 EX-009 ucagimin miidahil oldugu 24.08.2008 tarihinde Manas
Uluslararasi Havalimani bolgesinde gergeklesen kaza*) sorusturulmasi esnasinda edinilen
deneyim, bu tiir bir manevranin - her bir olay ayri ayri degerlendirildiginde - mantiksal
olarak fazladan ucus emniyeti riskleri yaratabilecegini kanitlamaktadr. Bu nedenle
miirettebat i¢in en wygun ¢oziim, yayinlanmis pas ge¢me prosediiriiniin uygulanmasi Ve
ikinci bir yaklagma yapilmasi olurdu.

* The Final Report: https://mak-iac.org/upload/iblock/ef7/report boeing-737-200 EX-
009.pdf

Arastirma ve inceleme ekibi, genel olarak murettebatin isletme prosedurleriyle ilgili olarak
iyi egitilmis ve ayni zamanda c¢ok disiplinli olduguna bir baska deyisle; mirettebat Uyelerinin
Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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ideal psiko-fizyolojik verimlilik durumunda (psycho-physiological efficiency state), caligma
talimatlarini diizgln bir sekilde yerine getirdiklerine dikkat cekmektedir. Alcalma baslangicinda
mirettebat, secilen otomatik pilot modlarini ve ugus parametrelerini rapor etmis olup, kontrol
listesi (checklist) zamaninda ve tam olarak yerine getirmistir. Ancak, TOKPA rapor noktasini
gectikten ve Ozellikle ugusun son asamasinda murettebat, gerekli isletme talimatlarindan
sapmaya baslamis ve prosedurlerden bazilarini kagirmislardir (6rnegin; Landing Checklist);
bu esnada ucgus surecinin farkindaligi gittikgce artmakta ve yaklasma kartlarina bagh hale
gelmekteydi.

Arastirma ve inceleme ekibi, murettebat calisma ve dinlenme programlarinin ihlal
edilmesine dair hicbir bulguya rastlamamistir. Ancak kaza aninda, ugus slresi 6 saatten ve
calisma sureleri 11 saatten fazladir. Ugus, birkac zaman diliminin kesismesiyle gece
gerceklestiriimis, iki saatten fazla gecikme yasanmis ve Manas Havalimanina indikten sonra
murettebatin degistiriimesi planlanmistir. Algcalmaya baslamadan 6nce mirettebat, hava
kosullarinin muhtemelen gerekli minimum degerlerden daha dusuk olabilecedi ve inisi
gerceklestiremeyecekleri konusundaki endiselerini dile getirmis, hava kosullarinin limitler
icinde oldugu bilgisini aldiklarinda rahatladiklarini belli etmiglerdir. Dolayisiyla ¢ok blylk
ihtimalle inisi mimkin olan en kisa slrede gergeklestirmek istiyorlardi ve yaklasma
prosedurinu iptal etmeye psikolojik olarak hazir dedillerdi. Bir bagka deyisle, “inis yapmak igin
gerekli kosullarda herhangi bir sapma tespit edersem pas ge¢gmeye hazirim ve yaklasma
prosediriine ancak tium parametrelerin standart oldugunu gérirsem devam edecegdim” (pas
gecmeye hazir ve pas gegmeye niyetli) mantigi yerine “inisi yapmaya g¢alisacagim ve yalnizca
gerekliliklerde belirgin bir uyumsuzluk varsa pas ge¢cme prosedurinu uygulayacagim (érnegin,
DH'de (Karar Yuksekligi) Pist ile goérsel referans kurulamamasi durumunda)’” mantigini
kullandilar.

Egemen bir amaca ve ideal olmayan bir psiko-duygusal duruma (non-optimal psycho-
emotional state) sahip olunmasi durumunda, arzu edilenin yerine getirilmesini (bu durumda,
inis yapmak) engelleyen bilgi (eger acgik ve belirsizlige yer vermiyorsa), algilanmaz ve dikkate
alinmaz (bilingaltindan atilir). Pargalanmis ugus slreci bilinci durumunda, mirettebat gerekli
tim parametreleri izleyemez fakat dikkatlerini, yalnizca kendi agilarindan o an igin 6neme
sahip (bir veya iki) parametrelere odaklar. Mirettebatin haberlesmelerine ve eylemlerine
bakildiginda, kazanin yasandigi ugus esnasinda otomatik inis yapmak i¢in gerekli s6z konusu
parametrelerin, ugagin irtifasi ve sistemin hazir olma durumu oldugu asikardir.

Yukarida bahsedilen varsayim, murettebatin haberlesmeleri ve eylemleri ile tekrar tekrar
dogrulanmaktadir. Bundan hareketle, mirettebat inis prosediriine dahil olan sistemlerdeki
durum degisikligini izliyor ve zamaninda tepki veriyordu;

- the localizer capture;

- the engagement of the armed glideslope mode;

- the glideslope capture;

- the engagement of the armed "LAND 3"and "LAND 2" automated landing modes.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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Ayni zamanda mdarettebat “dogru” yorumlanmasi halinde yaklasmanin iptal edilmesini
gerektiren olaylara midahale etmemistir;

- ucagin asiri irtifas1 hakkinda yaptiklari yorumlar,

- ikinci pilotun yaklagsmayi gergeklestirme olasiligi ile ilgili “endigesi”,

- FAF, LOM, LIM ve VOR/DME gegcislerinde ve suzulls acisini yakalamadaki dnemli
derecede yuksek ucak irtifasi,

- ugagin glideslope Gzerindeyken, algalmada degil, diz ugusta gergek glideslope sinyalini
yakalamasi,

- RWY 26 sonu tzerindeki ugus esnasinda, ND Gzerindeki MAP modunda gdsterilen irtifa
sapmasil,

- FMA Uzerinde “G/S” uyari bildirimi boyunca (mod ariza bildirimi) amber ¢izginin belirmesi,
- “flight director command bars” ortadan kalkmasi,

- "MASTER CAUTION" ikazi ile birlikte "AUTOPILOT" ikazinin alinmasi,

- “glideslope deviation indication” gostergesinin genis hareket araligi,

- “GLIDESLOPE” uyar bildirimi (Yaklasma Brifingi sirasinda miurettebat, bu uyari bildirimin

tetiklenmesi halinde pas ge¢me prosedurinin uygulanmasi igin hazir olmayi

gorastiginden, bu gercek 6zellikle 6nemlidir).

Murettebatin “beklenen” parametrelerle ilgili olarak PFD gdstergelerindeki tim degisiklikleri
fark ettigine ve bunlara mudahale ettigine dikkat edilmelidir. Ayni zamanda “beklenmeyen”
degisikliklere - bu degisikliklere sesli uyari bildirimleri eslik etse bile - tepki vermemiglerdir.

Buradan hareketle, kazanin yasandigi ugusun son asamasinda, ideal olmayan bir psiko-
duygusal duruma (non-optimal psycho-emotional state) ve egemen bir amaca sahip olan
murettebat, ¢ok buyuk ihtimalle, “tUnel etkisi’ni ("tunnel effect”) yasamistir. Murettebat
tarafindan acik ve belirsizlige mahal vermeyecek sekilde yorumlanabilecek bazi sinyallerin
olmasi halinde veya “digaridan yardim” (outside assistance) alinmasi halinde, bu durumdan
“cikis yolu”’nun (way out) ve ugus surecine dair tam farkindahgin tekrar kazanilmasinin
mumkun oldugu iyi bilinmektedir. Kazanin yasandidi ucus esnasinda PIC, Pist ile gorsel
referans kuramamasi Uzerine pas gegme prosedurinu uygulamaya karar verdiginde sinyal,
karar yuksekligine ulagmakti. Ayni zamanda murettebatin pas gegcme proseduruniu zamaninda
baslatmayip karar yuksekliginin (DH) altina algalarak zamani uzatmaya calistigina dikkat
cekilmelidir.

Murettebati "tinel etkisi" durumundan c¢ikarabilecek ve zamani gelince pas gegme
prosedurinu iptal etme konusunda tedbirler aldirabilecek olan “disaridan yardim” alma
hususunda, ATC Kontrolorleri veya ugak sistemlerinin uyari bildirimleri harekete gecebilirdi.

Yukarida belirtiimis oldugu gibi, ATC uzmanlari, belirlenen is talimatlarina uygun olarak
calisiyorlardi. Ancak, ugagin ugus irtifasini izleme islevi, Kule Kontrolériiniin gorev talimatina
eklenmemisti. Bu islevi yerine getirmek igin teknik ekipman mevcut olmasina ragmen, bu
gOrevin yerine getiriimesi icin onay verilimemisti.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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ICAO’nun 314 nolu “Hava Trafik Kontrolu Tehdit ve Hata Yonetimi (TEM)” (GEN 341)
Genelgesinde; ATC’deki tehditlerin, ATC kontrolorinin etki alaninin 6tesinde gerceklesen,
operasyonel kosullarin yénetilmesini daha da zorlastiran ve ugus emniyetinin esik seviyesini
korumak igin izlemeyi gerektiren olaylar ve hatalar olarak tanimlandidina isaret edilmektedir.
Standart ATC operasyonlarini gergeklestirirken ATC Kontrolorleri, kontrol hedeflerine ulasmak
icin cesitli belirli zorluklar dikkate almak zorundadir. S6z konusu zorluklar, érnegin; ucus
marettebati tarafindan yapilan hatalari kapsamaktadir.

Murettebatin hatalari ile ilgili tehditler aniden gelisir, yani bir kontrolér bunlari 6n géremez.
Ancak, 314 nolu genelgeye gore, tehdit turinden badimsiz olarak (beklenen ve aniden
gelisen), ATC kontrolorinin tehdit faktorlerini etkin bir sekilde kontrol etmeye hazir olma
kriterlerinden biri, tehditleri cok dnceden iyi tespit edebilme ve bu tehditlere kargi dnlemler
alarak cevap verme kabiliyetidir. Tehdit faktorleri Gzerindeki kontrol, ugus emniyetini tehdit
eden durumlari ortadan kaldirarak ATC sirasinda ugus emniyetinin esik seviyelerini korumak
igin en onleyici yaklagimdir.

Tehdit faktorlerinin etkin bir sekilde izlienememesi, istenmeyen durumlara (6ngérilemeyen
ucus ortaminin ugus emniyeti esik seviyesinin azalmasina neden olabilecegi zaman) ve sonug
olarak, ucak kazalari veya olaylarina yol acabilecektir.

Kazanin yasandigi ugusta; ATC uzmanlarinin is talimatlarinda herhangi bir tehdit izleme
sartinin bulunmadidi durumlarda, mirettebatin ugus irtifasini korumaya ve ugak konumunun
izlenmesine iligkin hatalari, ugakta yasanan; yanhs sizilis agisinin yakalanmasi ve atalet
rotasinda Pistin daha ilerisindeki alana algalmaya neden olan suzulis agisini yakalama
irtifasina zamansiz olarak ulasiimasi, istenmeyen durumlara yol agmistir. Belirli ugcak kazalari
arastirma ve incelemelerine dahil olan IAC arastirma ve inceleme ekipleri, farkll ugus
asamalarinda belirlenen rotalardan ve grafiklerden dikkate deger sapmalarin tespit edilmesi
durumunda, ugus murettebatlarina daha etkin yardim saglanmasi ile ilgili (teknik imkanlar
mevcutsa) ATC uzmanlarinin is talimatlarinin bazi bélimlerinin iyilegtiriimesinin gerekliligi
hakkinda daha énce birden fazla éneri yayinlamistir (Ornegin; VQ BBN tescilli Boeing 737-
500 tipi ugagin 17.11.2013 tarihindeki kaza arastirma ve incelemesine ait nihai raporda yer
alan tavsiyeler 5.2.29 ve 5.2.30 (https://mak-iac.org/upload/iblock/30a/report vg-bbn.pdf)
veya RA-85744 tescilli Tu-154M tipi ucagin 04.12.2010 tarihindeki kaza arastirma ve
incelemeye ait nihai raporda yer alan tavsiyeler 5.5 (https://mak-
iac.org/upload/iblock/7c8/report _ra-85744.pdf).

Ozellikle; ucak sistemlerinin operasyon mantiginin incelenmesi gerekir. Kaydedilen
bilgiler, algcalma ve yaklasmanin mirettebat tarafindan ayarlanan ucus parametrelerini
koruyarak otomatik modda yapildigini kanitlamaktadir. Ucaktaki kayit cihazlarinin
¢alismasinin sonuna kadar, ugaktaki aletlerin arizalari veya anormalliklerine isaret eden higbir
sinyal, analog parametre veya sesli sinyal kaydedilmemistir. Arastirma ve inceleme ekibi
tarafindan ucagi ve sistemi tasarlayan sirketin uzmanlari ile birlikte ydritllen inceleme,
kazanin meydana geldigi ana kadar ugaktaki aletlerin normal ¢alistigini (tasarlanan mantiga
uygun olarak) dogrulamistir.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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Diger taraftan kaza kosullari; ugagin tam otomatik modda yaklasik 3°’lik bir agiyla ve
otomatik inis igin atalet rotasini (inertial path) koruduguna (murettebat igin 6nce “LAND 3” ve
sonra “LAND 2” modlari uyari bildirimi goérantilenmis olup “NO AUTOLAND” bildirimi
goériuntilenmemistir) ve Pistin ¢ok daha ilerisindeki bir alana alcaldigina isaret etmektedir.
Bundan baska, murettebatin otomatik pas gegcme modunu devreye aldigi andan hemen 6nce
“FLARE” modu otomatik olarak aktive olmus, baska bir deyisle ucak, Pist teker koyma
bdlgesinin daha ilerisine konumlanarak otomatik inis yapmaya basglamistir.

Arastirma ve inceleme ekibi, bu ucak igin ilk Tip Sertifikasi vermis ABD FAA idaresinden,
uygulanan sertifika gereklilikleri ve bu sertifika gerekliliklerine uyumlulugun degerlendirilmesini
talep etmistir. FAA temsilcileri; sertifikasyon prosedurinin (test ucuslari dahil) ugagin
uygulanan tim gereklilikler ile uygunlugunu dogruladigini ifade etmistir. FAA temsilcileri, su
anda otomatik ugus sisteminin mantigini degistirmek igin herhangi bir sebep 6ngérmemektedir
(konu ile ilgili tavsiyeler on raporda sunulmustur:
https://makiac.org/upload/iblock/21e/report boeing-747-412F TC-MCL_pro.pdf).

Kazanin yasandigi ugusta sistem, tasarlanan mantiga uygun olarak c¢alismigtir (inis
kategorisindeki gerileme (degrading of the landing category), degisen inis kategorisinin
gosterilmesi, stzilis agisi sinyalinin kayboldugunun gdsterilmesi (stzulis acisi modu ariza
uyari bildirimi), gorsel sinyaller ve uyari bildirimlerini iceren ¢oklu “CAUTION” ikazi da dahil
olmak uzere).

ABD FAA tarafindan saglanan bilgilere gére ucak; FAR 25.1322 (“ikaz, Dikkat ve Kontrol
Isiklar”- “Warning, Caution an Advisory Lights”) uygunluk sertifikasi ve 38. Degisiklik de dahil
olmak Uzere sertifikalandinimigti. Bu paragrafa gore, yesil uyari 1s1g1 “bildirim maksadiyla”
(advisory annunciation) murettebati emniyetli ¢alisma durumu hakkinda bilgilendirmek igin
kullanilir (kazanin yasandigi ugusta bu, PFD tzerindeki “LAND 3” ve “LAND 2” idi). Amber 1sikK,
dikkat mesajlari (caution messages) i¢in kullanilir (kazanin yasandigi ugusta bu, “AUTOPILOT”
ve “EICAS” mesajlaridir). Bu uyari bildirimi, gelecekteki duzeltici faaliyetlere yonelik olasi
intiyaca isaret etmektedir.

Arastirma ve inceleme ekibi, kazanin yasandidi ugus esnasinda ugagin, IFR ICAO Il hava
sartlarinda, otomatik inise ait yesil gostergeyle, Pist sonunun daha ilerisine algalmasinin
“emniyetli” bir durum olarak kabul edilemeyecegine dikkat gekmektedir. Kazanin yasandigi
ucus sartlarinin analizinde, murettebatin ¢cok buyuk ihtimalle yukarida belirtilen gostergeye
“‘glvendigini” ve acil eylem gerektirmeyen fakat ayni zamanda mirettebatin, bir inis
gerceklestirme hedefine ulasmasini engellemis olabilen amber renkli uyari bildirimini, ideal
olmayan bir psiko-duygusal durumla bilingaltindan “attigin1” gostermektedir.

Arastirma ve inceleme ekibi, RRJ-95 tipi ucaklari tasarlayan sirket olan, Sukhoi Civil
Aircraft Company LTD sirketinden, kazanin yasandi§i ugus kosullarina benzer kosullarda bu
tip ugaklarin otomatik sistemlerinin galismasi hakkinda bilgi etmistir. Saglanan bilgilere gore;
stzulis hatti sinyalinin kaybolmasi Uzerine, kirmizi renkli “APPROACH LOST” ikazi,
murettebatin ugak kontroll Uzerinde derhal harekete gegcmesini gerektiren sesli ve isikli ikazlar
esliginde PFD ekraninda yanacaktir. Ayrica, RRJ-95 FCOM EI Kitabina gére, yukarida

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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bahsedilen ikaz bildirimi, otomatik pas gegme veya otomatik pilotun murettebat tarafindan
devreden gikariimasi sartiyla tetiklenir.

Aragtirma ve inceleme ekibi, kazanin yagsandigi ugus baglaminda kirmizi ikaz bildiriminin,
muhtemelen mdurettebati  “tinel etkisi” durumundan c¢ikarmis olabilecek “tetikleyici”
olabilecegine dikkat cekmektedir.

ABD FAA tarafindan saglanan bilgilere gére, FAR 25.1329 (Otomatik Pilot Sistemi) ile 46.
Degisiklik dahil olmak tzere ugak sertifikasinda gésterilmistir. Yukarida belirtilen paragrafin “f’
maddesi, insan pilotun kullanabilecegi ayarlamalar dahilinde kullanimina uygun her turli ugus
kosulunda, normal ¢alisma sirasinda veya bir ariza durumunda (dUzeltici faaliyetin makul bir
sure icinde bagladigini varsayarsak), sistemin ucgus rotasinda tehlikeli sapmalar
yaratamayacak sekilde tasarlanmasi ve ayarlanmasi gerektigini belirtmektedir.

Not: Arastirma ve inceleme ekibi, ucak imalat sirketinden dikkate alinan kosullara iligkin
“makul siire”” hakkindaki yorumlarini istemigtir. Verilen yanitta bu terimin, gercek durumla
ilgili olarak anlagilmasi gereken ve ¢ok sayida faktére bagli genis bir tamimlama oldugu
belirtilmigtir. Dikkate alinan kosullara (atalet rotasi boyunca otomatik modda ugus), iliskin
Boeing su anda dikkate alinan kesin degeri saglayamamaktadir.

1993 yilinda Boeing 747-400F tip sertifikasyonu sirasinda FAA AC 120-28C, “KATEGORI
11 INiS ICIN GEREKLI HAVA LIMITLERININ ONAY KRITERLERI” yiiriirliikteydi. Bu belgede
(p.6) otomatik ucgus sistemlerinin, FAA AC 20-57A — “OTOMATIK INIS SISTEMI”
gerekliliklerine uygun olacagi belirtiimektedir. Tavsiye niteligindeki bu genelgenin 5.b (4)
paragrafi, otomatik inis sisteminin u¢agin esigin daha ilerisinde, belirlenen ayrilma alaninin
(prescribed dispersion area) disinda (en az 200 ft'lik (60 m.) bir nokta arasinda teker koymasini
ve pilotun, 3000 ft. (915 m.) mesafeden olasi olmayan (no less than improbable) teker koyma
bolgesindeki isiklarin en az 4 barini (100 ft/30 m. araliklarla yerlestiriimis) gorebilecegdi
konumda, pistin asagi noktasini gdstermesinin saglanmasi gerektigini belirtmektedir. Tavsiye
niteligindeki genelgenin daha yakin tarihli revizyonunda (Temmuz 1999’da yururlige giren AC
120-28D), pist Uzerindeki egikten 200 ft. (60 m.) ile esikten 2700 ft. (823 m.) arasindaki alanin
Otesine teker koyma olasiliginin 1 x 10 olacagi (Ek 3, s. 6.3.1) belirtiimektedir.

Not: Ucagt Tasarlayan Devlet tarafindan degerlendirme altindaki siire boyunca yapilan
ac¢iklamalara gore; “olast olmayan” (improbable) terimi, hem nicel (istatistiksel olarak
olciilebilir faktorlerin degerlendirilmesi igcin) hem de nitel esdegerlere sahipti. Nicel deger,
ucus saati basina 10° veya daha kiigiik bir deger ile 1x107 den biiyiik olmayan bir deger
arasinda degisen olasiliklarla nitelendirilmistir. Ayrica nitel ozellikler, olayin tek bir
rastgele ucagin tiim igletimsel siiresi boyunca gerceklesmesi beklenmedigini,; ancak olayn,
bir tipteki tiim ucaklarin biitiin isletimsel siiresi boyunca zaman zaman meydana
gelebilecegini ifade etmistir.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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Boeing 747-400F tip sertifikasyonu sirasinda yuruarlukte olan, FAA AC 120-29, “FAR 121
OPERATORLERI ICIN KATEGORI | VE KATEGORI Il INIS LIMITLERININ ONAY
KRITERLERI”, Ek-1 p.9.c.(4) béliminde; sirasiyla, otomatik sistemlerin 700 ft. (215 m.)
irtifadan Once Pist seviyesinin Ustinde, suzulis hattindaki ucagi stabilize etme kabiliyetini
goOstermesi gerektigini ve karar irtifasina alcalma sirasinda, sizulis agisi igin izin verilen
sapmalarin, £35 mikroamper veya £12 ft. (4 m.) (hangisi daha buylkse), araliginda olmasi
gerektigini belirtmektedir. Tavsiye niteligindeki bu genelgenin sonraki revizyonunda (Agustos
2002 yilinda yururlige giren AC 120-29A), ucagin 200 ft. HAT (Height Above Touchdown), 100
ft. HAT veya DA (H) (Decision Altitude (Height)) ylksekligindeki ugus parametrelerinin kabul
edilebilirliginin ve teker koyma bodlgesi dahilindeki inig kabiliyetinin kanittamasi gerekir (p.
5.19.3.2.c).

Yukarida belirtilen bilgiler, kazanin yasandigi ugus esnasinda yanlis siizllus agisinin (false
glideslope) yakalanmasinin ve murettebat igin verilen kirmizi uyari bildirimi olmaksizin sadece
amber renkli uyari bildirimi ile izlenen atalet rotasi ugusunun (inertial path Flight), belirlenen
gerekliliklere tam olarak uygun olmadigini ortaya koymaktadir.

6. Sonuc

TC-MCL tescilli Boeing 747- 412F tipi ugcagin kaza nedeni; ICAO CAT Il inis kosullarinda,
gece yurutulen otomatik yaklasma esnasinda, sizills hatti ile ilgili olarak muarettebatin ugagin
konumu Uzerindeki kontrolini kaybetmesi, aktif Pist sonundan daha ileride, yaklagik 930 m.
mesafede, araziye c¢arpmasina yol agan (Controlled Flight Impact with Terrain (CFIT)),
belirlenmis yaklasma kartindan énemli bir sapma yasanmasi ile pas gegme prosedird igin
gerekli dnlemlerin zamaninda alinmamasidir.

Kazaya buyuk olasilikla katkida bulunan faktorler;

- Ugus mirettebatinin Manas Havaalanina (Biskek) yapilacak ugus icin yaklasma kartlarina
iliskin ugus Oncesinde yeterli brifing almamasi ve bununla beraber ugagin algalma
parametrelerini segerken, belirlenmis yaklagsma kartlari referans noktasina oldukga yuksek bir
ugus irtifasinda varilmasina yol agan, uygun olmayan kararlarin murettebat tarafindan
alinmasi,

- Murettebatin, gergek ugcak konumunun belirlenmig yaklagma kartinin gerektirdiginden
daha yuksek oldugunun farkindayken, ugagin dikey konumunu ve belirlenmis yaklagsma karti
referans noktasinda irtifay1 azaltmak icin etkili dnlemler alamamasi,

- Ucagin konumunu izleme igin gerekli teknik ekipman mevcutken, belirlenmis kartlara gore
ucak konumundaki dnemli 6lgide sapmalari izlemek igin gerekliliklerin Kule Kontrolérunin is
talimatlarinda olmamasi,

- Murettebat tarafindan, karmasik yaklasma kosullarinin (gece ugusu, CAT Il inisi, uzun
calisma saatleri) neden oldugu asiri psiko-duygusal stres ve uzun bir stre boyunca ugus
irtifasindaki sapmalarin ortadan kaldirlmamasi. Bunlara ek olarak, murettebatin (6zellikle
PIC’nin) ATC Kontrolorlerinin talimatlari ve eylemleri hakkinda son derece duygusal
tartismalari nedeniyle stres seviyesinin artmig olmasi. (ATC Kontrol6rlerinin talimatlar ve

eylemleri, belirlenmis operasyonel prosedurler ve kartlarla uyumluydu).
Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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- Mdrettebatin, belirlenmis seyrisefer referans noktalari gegiglerini izlememesi (the
glideslope capture point, the LOM and LIM reporting points),

- Murettebatin FCOM EI Kitabi ve Havayolu Sirketinin OM El Kitabinda belirtilen FAF/FAP
noktasinda irtifa dogrulamasini gerektiren standart isletme prosedirini uygulayamamasi.
(Ote yandan, miirettebat tarafindan kullanilan Jeppesen Ugus Haritasi El Kitabi, RWY 26
yaklasma grafiginde FAF/FAP’1 icermemektedir),

- Ucaktaki sistemlerin =9°’lik acl ile “yanhg suzilug hatti sinyalini (false glideslope beam)
yakalamasi,

- Ugak sistemleri stzllls hatti sinyalinin olmadigini tespit ederken (stztllis hatti sinyalinin
“yakalanmasi’ndan sonra), ugagin 3”lik sabit algalma acisi (atalet rotasi) ve otomatik inig
moduna ait muhafaza edilen yesil gosterge (Pist ile baglantili olarak gergcek ugak konumuna
bakilmaksizin) ile otomatik modda yaklasma - alcalma yapmasina iliskin Boeing 747-400 ugak
tipinin tasarim 6zellikleri. (Bununla birlikte, mirettebat sesli ve gérsel ikazlar da dahil olmak
Uzere tasarlanan uyari bildirimini almistir),

- Murettebat tarafindan derhal kontrol edilmesi gereken igslemler olan; “Yanhs” (False)
suzulus hattinin yakalanmasi ve atalet moduna (inertial mode trajectory) gecilmesi durumunda,
marettebati ikaz i¢in kirmizi ikazin olmamasi,

- MAP modunda devreye alinan Seyrusefer Ekrani (Navigation Display - ND) araciligiyla
yapilan izleme de dahil olmak Uzere murettebatin, ugak konumunu yaklasma kartlarina gére
izlememesi,

- 1000 ft'in altindaki gergek yiksekliklerde, otomatik CAT Il inigi sirasinda (pist ortami veya
Isiklandirma sistemi ile gorsel referans kurulmaksizin), “AUTOPILOT” (atalet moduna gegis
yapan AP) ve “GLIDESLOPE” (suzulus hattindaki 6nemli bir sapmaya iliskin EGPWS uyari
bildirimi) ikazlarinin olmasi durumunda, pas gegcme prosedirinin yerine getiriimesine iligkin
olarak, murettebat tarafindan Havayolunun Standart Operasyon Prosedurlerinin (SOP)
uygulanamamasi,

- Karar yuksekliginde (DH) Pist ile goérsel referans kurulmadigi halde, pas ge¢gme
prosedirini baslatmak igin geg kalinmasi. (Pas ge¢gme islemi 99 ft. irtifada (minimum algalma
irtifas1) olmasi gerekirken 58 ft. irtifada baslatiimistir).

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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UCFM/FRU —wJieppESEN  BISHKEK, KYRGYZSTAN
MANAS 216 (11-24) CAT II ILS Rwy 26
US opr ATIS BISHKEK RADAR Liaison BISHKEK Tower TWR Liaison Ground
Approach R}
3 128.7 124.6 132.6 118.1 132.6
8 LoC Final GS CATII ILS 2
5 18K Apch Crs LoM RgA,?_‘?I Apt Elev 2090
,% 111.7 255° 28007(745') | 2155100 Rwy 2055’
3| missep apcH:  Climb on 255° to 2800°, then turn RIGHT on 075°
climbing to 4400°, then as directed. e
Alt Set: hPa Rwy Elev: 73 hPa Trans level: FL 60 Trans alt: 4400" o ‘Aggg.v‘?"}hm
o | Special Aircrew & Aircraft Certification Required. D10.3 MNS
= T AR VIR
| KALIN
1 D21.1/ !
IRIISMNS |
 FL6 |
|
@ (iNorroscae i
b . i, —\
LS _
R 3
Wz st
fea1d = (¥
2] WARNING: An increased
turbulence and wind shear z
may be experienced on final. \Z,
L3S
iz
low
1o
w e
] 5
o
1§
‘<
________ e
|1AF :
RENAT | ¥
o| D24.3/ | ol 2 i
R-246 MNS o 4400° o
1%Fle0 | 076 [° 1134 mws _—
- ! TOKPA
| NOT 70 SCALE | D16.2/
" 3553, R-115 MNS
- 7410 7420 74.30 /.\£7A-m FL 60 7450
D3.2 D5.4
L.O.M MNS MNS
D1.3 MNS 3400/
—=255°
TCH 60°
Rwy 2055° 2:2
0 0.6
Gnd speed-Kts 70 [90 [ 100 [120 [140 [ 160 | Izt = 4400’ 1
372 478 | 531 | 657 | 743 | 849 |pa=ilt | 2800
= A A on 255° = on 075°
1 RT :
STRAIGHT-IN LANDING RWY26
CAT I ILS
RA 99/
oann 2158/(100°)
Az 350m
w
&
w
z
<
o
CHANGES: New procedure. © IEPPESEN, 2016, ALL RIGHTS RESERVED.

Print Date 28 Fac 2017

Resim-2. RWY 26 Yaklasma Karti (Jeppesen)

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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AD 2.1 UCFM-88
16 OCT 14

AlP
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APPROACH
CHART - ICAO
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APPROACH
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4.0 30 20 1.0 00

D15.6 mns
D14.8 mns

10 440", then by
ATC instruction.
\‘\.\\
RDH (TCH) 60' ! ALT at LMM 2280
ot ° ) ] ] 1 : 1) 1 i 1 1 & & u 1Y & 2k
GoATR ry B < )
CATH | 2102(49) | 2116 (62) | 2129 (75) 2147’ (88)
Straight-in CATI | 2194 (141) | 2204'(150) | 2214'(160) | 2221 (170) WARNING
Approach An increased turbulence and wind shear may be
on final.
INDB | 2391 (338) | 2391 (33%) | 2391 (338) | 2391 (338)
GROUND SPEED kmh | 250 [180 [ 210 [ 240 [ 270 [ 300 | 330 [ 360 [ 300 [ 420 [ 450
RATE OF DESCENT (Grad 5.2%) ms |19 [23 [ 27 [ 31| 35 | 39 [ 42 [ a6 [ 60 [ s5a | a8

CHANGE: WGS-84, new chart

AIRAC AMDT 05/14

Civil Aviation Authority

Resim-3. RWY 26 inis Yaklasma Karti (AIP)

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

Sivil Havacilik Emniyet Blilteni; dnemli emniyet bilgilerini aktarmak amaciyla kullanilir ve tavsiye niteliginde bilgiler ierir. Ulkemizdeki
havacilik endistrisinin mimkin olan en emniyetli seviyede hizmet sunma ¢abalarina yardimci olmak amaciyla hazirlanir. Burada yer
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Kisaltmalar;

cm
CRM
CVR
DFCS
DA
DA(H)
DFDAC
DFDR
DGCA
DH
DME
DNA
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Sayfa: 28132

Ucus Operasyon Emniyet Bulteni

Advisory Circular

Audio Control Panel

Airworthiness Directive

Automatic Flight Control System
Autopilot Flight Director System
Aircraft Flight Manual

Above Ground Level

Aeronautical Information Publication
Altitude

Aeronautical Meteorological Centre
Autopilot

Auxiliary Power Unit

Aerodrome Service

Aerodrome Reference Point
Aviation Security Service

Air Traffic Control

Air Traffic Service

Calibrated Airspeed

Category

Control Display Unit

Center of Gravity

Candela (unit for measuring light intensity)
centimeter

Crew Resource Management
Cockpit VVoice Recorder

Digital Flight Control System
Decision Altitude

Decision Altitude (Height)

Digital Flight Data Acquisition Card
Digital Flight Data Recorder
Directorate General of Civil Aviation (Turkey)
Decision height

Distance Measuring Equipment
Desoxyribonucleic acid

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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EFIS
EGPWS
EICAS
ELP
ELT
ERFSS
FAA
FAF
FCC
FAP
FAR
FCT-747 (TM)
FCOM
FCTM
FD
FDR
FIR

FL
FLTA
FMA
FMC
FO

ft
ft/min
GCU
GS

h

HAT
HF
HPC
Hz
IAC
IAS
ICAO

Emniyet Biilten No: 2020-
Biilten Revizyon No:

Tarih: 07-07-20

Sayfa: 29/

Ucus Operasyon Emniyet Bulteni

Eastern longitude

Electronic Flight Instrument System
Enhanced Ground Proximity Warning System
Engine Indication and Crew Alerting System
English Language Proficiency

Emergency Locator Transmitter

Emergency Rescue and Fire Protection Flight Support Service
Federal Aviation Administration, USA

Final Approach Fix

Flight Control Computer

Final Approach Point

Federal Aviation Regulations

Boeing 747 Flight Crew Training Manual
Flight Crew Operations Manual

Flight Crew Training Manual

Flight Director

Flight Data Recorder

Flight Information Region

Flight Level

Forward looking terrain alerting

Flight Mode Annunciator (on PFD)

Flight Management Computer

First Officer

feet

feet per minute

Generator Control Unit

Glideslope

hour

Height Above Terrain, Height Above Touchdown
High frequency

High Pressure Compressor

Hertz

Interstate Aviation Committee

Indicated air speed

International Civil Aviation Organization

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

04
00
20
32
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=

IDG
illeg
ILS
IRS
IST
JED

KAIK
kg
km

kt
kVA
LH
LIM
LOC
LTD
LOM
IATA
ICAO
IFR
ILS
IOSA
LPC

LPT
LTBA

MAP
MCP
MDH
METAR
MFD
MHz
min

mps
MSN
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Ucus Operasyon Emniyet Bulteni

Integrated Drive Generator

illegible

Instrument Landing System

Inertial Reference System

Ataturk Airport, Istanbul (IATA Code)
King Abdulaziz International Airport, Jeddah, Saudi Arabia (IATA
Code)

Accident Investigation Board, Turkey
kilogram

kilometer

knot

kilovolt-ampere

Left-hand

Localizer Inner Marker

Localizer

Limited

Localizer Outer Marker

International Air Transport Association
International Civil Aviation Organization
Instrument Flight Rules

Instrument Landing System

IATA Operational Safety Audit

Line Proficiency Check or Low Pressure Compressor (by context)

Low Pressure Turbine

Ataturk Airport, Istanbul (ICAO Code)
meter

Navigation display mode

Mode Control Panel

Minimum Decision Height
Meteorological Aerodrome Report
Multifunction Display

megahertz

minute

meters per second

Manufacturer Serial Number

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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N/A
ND
nm
NOSIG
NTSB
oM
OPC
OPER
OVI-I
OVI-II
PAPI
PF
PFD
PIC
PLC
QFE
QNH
QRH
RH
RVR
RWY
SB
SOP
SN
SSFDR
STAR
TAF
TCF
TDZ
TEM
™
TOGA
TOW
TSO
TWY

Emniyet Biilten No:
Biilten Revizyon No:
Tarih:

Sayfa:

Ucus Operasyon Emniyet Bulteni

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.

Northern latitude

Not applicable

Navigation Display

nautical mile

No significant changes

National Transportation Safety Board, USA
Operations Manual

Operational Proficiency Check
Operation

Level I High-Intensity Lighting System
Level Il High-Intensity Lighting System
Precision Approach Path Indicator
Pre-flight

Primary Flight Display
Pilot-in-Command

Public Limited Liability Company
Atmospheric pressure at runway threshold
Mean sea level pressure

Quick Reference Handbook
Right-hand

Runway Visual Range

Runway

Service Bulletin

Standard Operating Procedures

Serial Number

Solid State Flight Data Recorder
Standard Arrival Chart

Terminal Aerodrome Forecast

Terrain Clearance Floor

Touchdown Zone

Threat and Error Management
Training Manual

Takeoff/Go-around

Takeoff Weight

Time Since Overhaul

Taxiway

2020-04

00
07-07-2020
31/32
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Ucus Operasyon Emniyet Bulteni

UCFM - Manas Airport, Bishkek (ICAO Code)

U - United States

USA - United States of America

uTC - Universal Time Coordinated

\/ - volt

VHF - Very High Frequency

VHHH - Chek Lap Kok Airport, Hong Kong (ICAO Code)
VOR/DME - VHF Omnidirectional Range/Distance Measuring Equipment
WGS - World Geodetic System

Tavsiyeler:

1. Ucgus mdurettebatlarinin dikkatinin; yaklasma kartlarinda belirlenmis gerekliliklerin yerine
getirilmesi, stabil yaklagsma ve inig kriterleri, ILS yaklasmalari ve 6zellikle ICAO CAT Il ve CAT
[l icin referans noktalarinin gegisi sirasinda (FAF, LOM, LIM) mesafe ve irtifanin izlenmesi
zorunluluguna gekilmesi,

2. Ugus murettebatina; Pist ortami ile gorsel referansin kurulamamasi durumunda, pas gegme
prosedirinun belirlenmis karar irtifasindan/ytksekliginden daha dustuk baslatiimamasi
gerektigi hususunda ayrica egitim verilmesi,

3. Bir pilotun yaklasmaya devam etmenin imkansizliindan (veya ugusun baska bir
asamasindan) “endise etmesi” ve diger mirettebat tyesinin buna tepki géstermemesi halinde
CRM ve etkilesim hakkinda ve bununla birlikte “minimums” mesaji geldiginde yapilmasi
gerekenlerle ilgili ilave egitim verilmesi,

4. Boeing Sirketi tarafindan uretilmis (tim modeller) ugaklar isleten ugus mdurettebatina;
suzllis hatti boyunca algalma esnasinda otomatik pilotun atalet moduna (inertial mode)
gegmesi durumunda, ugusun devamina dair tanima, diizenleme ve spesifik 6zellikler hakkinda
teorik ve pratik (gerekirse) egitim verilmesi. Bu tavsiyenin diger sirketler tarafindan uretilen
ucaklara uygulanabilirligini degerlendirilmesi.

- Kaza raporu web adresi; https://mak-iac.org/upload/iblock/e3a/report tc-mcl eng.pdf

Ucus Operasyon Mudurligl uodops@shgm.gov.tr e-posta adresi veya web sitemiz
“SHGM'ye sor” uygulamasi lzerinden bilgi alabilirsiniz.

Tavsiye niteliginde bilgilerin uygulama zorunlulugu bulunmamaktadir.
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