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DIKKAT!!
BU DOKUMAN SIKLIKLA REVIZE EDILMEKTEDIR. ELINIZDEKI
2.4 REVIZYON NUMARALI DOKUMANIN EN SON REVIZYON

OLUP OLMADIGINI KONTROL ETMEK iCiN TIKLAYIN.

Revizyon 2.4: Bazi yazim hatalan dizeltildi.
Kolay okunma icin iyilestirmeler yapildi.
Loss of Thrust on Both Engines konusunda bir update yapildi.

BU KAYNAKTAKI TUM BILGILER EGIiTiM AMACIYLA URETILMIS
NOTLARDIR. OPERASYONDA ASLA KULLANILMAMALIDIRLAR.
SIRKETINiZ FARKLI HAREKAT USULLERINE GORE OPERASYON
YAPIYOR OLABILIR. HER KOSULDA SIiRKETINiZziN RESMi DOKUMANLARI
VE PROSEDURLERI ONCELIKLIDIR.
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ONSOzZ...

Degerli meslektaslarim,elinizde tuttugunuz dékiman
Boeing ucaginin 300/400/500 classic dahil tim
varyantlarinda gecirilmis uzun yillar ve nagizane
tecrlibelerle,tamamen egitim/akademik amacla
yazilmig bir bilgi kaynagidur.

Doékimandaki bilgiler farkh sirketlerdeki teknikten
muhendislige, performans birimlerinden ugus
emniyete,ucus egitimden tim ugus isletme birimlerine
kadar onlarca farkli insanla yapilmis gértismeler,glnler
suren arastirmalar,incelemeler ve sayisiz ugus sonrasi
sonucunda olusmus bilgilerdir.

Bu kaynagi Ulkemizde havayolu kokpit yénetimi
alaninda cok fazla akademik/egitim kaynagi
olmamasindan dolayi tamamen kendi ana

dilimizde, Turkge yazmak istedim. Boeing 737 ucagi ile
ilgili birgok Ingilizce kaynak-dékiiman oldugundan

\ K&\"\. oncelikle kendi dilimizde yazilmig olmasi ilk tercihim
oldu. Ayrica kitapta olusturulmus tim bilgilerin tim
meslektaglarima ulasmasi icin tamamen Ucretsiz olmasini amacladim.

Doékiman tim sirketlerin SOP’lerinden bagimsiz olarak tamamen Boeing prosedyirleri lizerine
yazilmigtir. Unutulmamalidir ki ugctugunuz sirketin standart herekat ustilleri ve resmi dékiimanlari
her zaman ilk basta bagvurulacak kaynaklardir. 737TR sirketinizin tim resmi dékUmanlarindan
sonra gelecek olan tamamen bir kokpit egitim referans dékimanidrr.

Sizler gibi hayatimin énemli bir bliminid bu ucagin icerisinde gecirmis olmama ragmen hala
herglin yeni bilgiler 6greniyorum. Sizlerin de 6grendiginiz yeni bilgileri benimle paylasmanizdan
¢cok mutlu olacagim.

Destekleriniz anadilimizdeki bu kaynagin ve Turk havaciliginin gelisimi icin blyik katki
saglayacaktir.

Emniyetli uguslar..

Kpt. Mustafa Kaan Yigit
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CARGO DOOR

AFT FWD

CARGO CARGO

Bu uyari kimi zaman takeoff sirasinda gelebilir. EGer 80 knot altinda geliyorsa kalkis REJECT!
edilir ve RTO usdlleri uygulanir. 80 knot sonrasinda ise kalkisa devam edilir.

Eger kalkis sonrasi CARGO DOOR ikazi alindiysa ,checkliste baglamadan 6nce her arizada
oldugu gibi IDENTIFY PROBLEM call-out’u ile non-normal management baslatilir. Havada iken
cevaplanmasi gereken en 6nemli soru budur:

BASINCLANDIRMA NORMAL Mi YOKSA NORMAL DEGIL Mi?

Basinglandirmanin normal olup olmadigi 3 yolla anlagilabilir.

1. CABIN /FLIGHT ALTITUDE PLACARD’a bakilr. Ugagin bulundugdu irtifa ve o irtifaya gére
olmasi gereken kabin basinci kontrol edilir. Ugagin o anki kabin basinci degeri,basing
referans plakartinda yazan,o an olmasi gereken kabin basincindan fazlaysa
BASINCLANDIRMA NORMAL DEGILDIR.

2. Tirmanig sirasinda ucak level-off yapilir. Ucak diiz ugusa gectikten kisa bir stre, CABIN
RATE OF CLIMB artmaya devam ediyor ve stabil hale gelmiyorsa, BASINCLANDIRMA
NORMAL DEGILDIR.

3. CABIN RATE OF CLIMB indikatéru,outflow valve tamamen kapall olmasina ragmen kabin
basincinda artis gosteriyorsa, BASINGLANDIRMA NORMAL DEGILDIR.

CARGO DOOR ikazi alindiginda kabin basinci gdstergesi ugcagin tirmanig varyosunun ¢ok
Uzerinde bir tirmanig gdésteriyorsa kabin basincinin normal olmadigindan stiphelenmek gerekir.

CARGO DOOR non-normal checklist’e bakildiginda,basin¢landirmanin normal olmadigi
belirlendikten sonra checklist’in éncelikli amacinin,ugcaktaki basinglandirmayi sifirlamak oldugu
gorulur. Bunun amaci tam yerine oturmamis veya emniyetli olmayan kargo kapaginin siddetli bir
bicimde ucaktan ayrilmasini é6nlemektir.

Basinclandirma anormal seyrediyor ve kabin basincindaki artis durdurulamiyorsa EMERGENCY
DESCENT baslatilabilir. Bunun i¢in 6ncelikle CABIN ALTITUDE WARNING or RAPID
DEPRESSURIZATION checklist,sonrasinda EMERGENCY DESCENT checklist yapilir.

Bunun digindaki durumlar icin normal bir alcalma izlenir ve CARGO DOOR checklist tamamlanir.

Basinglandirma normal ise checklist’'e gére normal operasyona devam edilebilir.

Kapi ikazlari Odessa,Biskek gibi pist ylizeyinin son derece bozuk oldugu meydanlarda kalkis
veya inig esnasinda ortaya cikabilir.



ENTRY DOOR

AFT FWD

ENTRY ENTRY

» Bu uyari kimi zaman takeoff sirasinda gelebilir. Eger 80 knot altinda geliyorsa kalkis REJECT!
edilir ve RTO usdlleri uygulanir. 80 knot sonrasinda ise kalkisa devam edilir.

« Eger kalkig sonrasi ENTRY DOOR ikazi alindiysa ,checkliste baglamadan énce her arizada
oldugu gibi IDENTIFY PROBLEM call-out’u ile non-normal management baslatilir. Havada iken
cevaplanmasi gereken en 6nemli soru budur:

BASINCLANDIRMA NORMAL Mi YOKSA NORMAL DEGIL Mi?

» Basinglandirmanin normal olup olmadigi 3 yolla anlasilabilir.

1. CABIN /FLIGHT ALTITUDE PLACARD’a bakilr. Ugagin bulundugu irtifa ve o irtifaya gére
olmasi gereken kabin basincina bakilir. Plakartta gosterilen kabin basing degeri ugagin
kabin basing degerinden fazlaysa,BASINGLANDIRMA NORMAL DEGILDIR.

2. Tirmanig ve algals sirasinda ucgak level-off yapilir. Ugak diiz ugusa gectikten kisa bir sure,
CABIN RATE OF CLIMB indikatéri level-off olmuyorsa,BASINCLANDIRMA NORMAL
DEGILDIR.

3. CABIN RATE OF CLIMB indikatéri,outflow valve tamamen kapali olmasina ragmen kabin
basincinda artis gdsteriyorsa, BASINCLANDIRMA NORMAL DEGILDIR.

+ ENTRY DOOR ikazi alindiginda kabin basinci géstergesi ugagin tirmanis varyosunun ¢ok
Uzerinde bir tirmanig goésteriyorsa kabin basincinin normal olmadigindan stiphelenmek gerekir.

* QRH ENTRY DOOR checklistine bakildiginda séyle bir ifade oldugu gorulur:

1 Instruct the cabin crew to verify that the door
handle is in the closed position or to move the
handle to the closed position if possible.

2 Choose one:
Handle is in the closed position:

» > Go to step 3

Handle is not in the closed position:

Plan to land at the nearest suitable airport.
EEEN

» Checkliste gbre kapi kolu yerinde degilse,kabin ekibinin eger mimkinse kapi kolunu CLOSED
pozisyonuna almasi istenmektedir. Eger kapi kolu CLOSED pozisyona alinamiyorsa en uygun
meydana inig yapilmasi istenmektedir.



WINDOW DAMAGE

+ Oncelikli olarak hasarlanmis olan kokpit penceresindeki durumun ne olduguna karar vermek
gerekir.

1. Delamination: Tabakalara ayrilmak anlamina gelir. Kokpit penceresinden herhangi bir
yerinden baslayan uzunca ve tek bir yarik katmani ile anlagilir. Katmanin tstu ve alti farkli
renk tonlarinda olabilir. QRH’e gére bu tip pencere hasarlarinda devam edilebilir.
(Referans: QRH - WINDOW DAMAGE - 1.14)

2. Arcing: Pencere caminda elektrik arklar goralar. QRH’e gére WINDOW HEAT switchler
OFF yapilir. WINDSHIELD AIR control’lerinin her ikisi de ¢ekilir. Normal operasyona
devam edilir. (Referans: QRH - WINDOW DAMAGE - 1.15)

3. Cracked or Shattered: Kokpit pencerelerinde genellikle olugan hasarlanma bu iki tiptir.
Burada 6nemli olan hasarin INNER PANE ya da OUTER PANE’de olusup olugsmadigini
anlamaktir. Bunun igin herhangi bir kalem ucu catlamig olan pencereye tutulur. Kalemin
ucu catlaga erisiyor ve degiyorsa,catlama INNER PANE’de olusmus demektir. Eger kalem
ucu catlaga erisemiyor veya degmiyorsa,catlama OUTER PANE’de olusmus demektir.
(Referans: FCTM - 8. Non-normal Operations - Window Damage)

» Kokpit pencerelerinde basing yukinu tagiyan bélim INNER PANE’dir. Bu sebeple INNER
PANE’de olusmus bir hasar divert sebebi iken OUTER PANE’de olusmus bir hasar emniyetsiz
bir durum teskil etmiyorsa QRH’e gére operasyona devam edilebilir. E§er hasarin camin
neresine geldigini anlayamadiysaniz daima INNER PANE hasari olarak degerlendirmenizi
tavsiye ederim.

» Eger kokpit pencerelerinde olusmus hasar, her 2 kokpit Gyesinin de digariyr saghkli bir sekilde
gérmesini engelliyorsa, AUTOLAND yapilabilecek bir meydana divert etmek dusunulebilir.
(Referans: FCTM - 8. Non-normal Operations - Window Damage) Kus sirisline girmek veya
dolu yagisina maruz kalmak bu tip hasarlanmalara yol acabilir. Ayrica en kétl durumda,kokpit
penceresi acilip,hava akimina dikkat edip digari bakilarak da inig dustnulebilir. Bunun igin
ucaktaki basincin 6nceden bosaltilmasi gerektigi unutulmamalidir. Smoke Goggle’lar bdyle bir is
icin kullanilabilir.

+ FCTM’de Window Damage ile ilgili bélim asagida bulunabilir:

Windows
Window Damage

To do the Window Damage NNC, the flight crew may need to determine if the
inner pane of the affected window is cracked or shattered. This can be done by
placing the point of an object such as a pencil on the crack, and then moving the
head while focusing on the point of the object. If the crack appears to move
relative to the point of the object, the crack is not in the inner pane. If the crack
does not appear to move relative to the point of the object, the crack is in the inner
pane. A crack in the inner pane may also be detected by running a fingernail across
the window’s surface.

On window 4, these checks will not aid in determining if a middle or outer pane
is cracked or shattered. Since it is unlikely that the crew can tell whether a window
4 middle or outer pane is cracked or shattered, the checklist directs action based
on a middle pane cracked or shattered.

On window 1, 2, 3 heated, and 5, if the flight crew is uncertain which pane is
cracked or shattered, assume that the inner pane is cracked or shattered and
continue with the checklist.

If both forward windows delaminate or forward vision is unsatisfactory,
accomplish an ILS or GLS autoland, if available.

T — e
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737 Flight Crew Operations Manual

Window Damage - Forward

(L1, L2, R1, R2)

Condition: A forward flight deck window has one or
more of these:
*An electrical arc
*A delamination
oA crack
oIs shattered.

Objective: To remove electrical power, if needed, to
prevent arcing. To reduce differential
pressure and descend if the inner pane is
shattered or cracked.

=]l =] |

1 Choose one:
Window is delaminated only:

Continue normal operation.
EEER

Window is arcing:
» > Go to step 2

Window is cracked or shattered:
»»Go to step 5

¥ Continued on next page ¥

1.16 O woEIVE
737 Flight Crew Operations Manual
¥Window Damage - Forward (L1, L2, R1, R2) continued ¥

10 Shoulder harnesses may be removed.
EEEN

11 Don oxygen masks.
12 Establish crew communications.

13Passengersigns . .. .o v i i i i ON

14 Choose one:

Airplane has reached the planned cruise altitude:

»»Go to step 15

Airplane has not reached the planned cruise
altitude:
Do not continue the climb.

Reset the FLT ALT indicator to the actual
airplane altitude.

» »Go to step 15

15 LAND ALT indicator. . ............. 9,000 feet

16 Start a normal descent to below 14,000 feet or to
the minimum safe altitude, whichever is higher.

17 Plan to land at the nearest suitable airport.

18 When cabin differential pressure is 2 psi or less:
Oxygen masks and shoulder harnesses may be
removed.

19 Sustained flight below 10,000 feet is not
recommended due to the greater risk of a bird
strike.

BOEING 1.15
737 Flight Crew Operations Manual

¥ Window Damage - Forward (L1, L2, R1, R2) continued ¥

WINDOW HEAT switch
(affected window) ................... OFF

Limit airspeed to 250 knots maximum below
10,000 feet.

Pull both WINDSHIELD AIR controls. This vents
conditioned air to the inside of the windshield for
defogging.
Continue normal operation.

EEEN

Don seat belts and shoulder harnesses.

6 WINDOW HEAT switch

(affected window) ................... OFF

Limit airspeed to 250 knots maximum below
10,000 feet.

Pull both WINDSHIELD AIR controls. This vents
conditioned air to the inside of the windshield for
defogging.

Choose one:
Damage is on the outer pane:
» »Go to step 9

Damage is on the inner pane:
»»Go to step 11

Continue normal operation.

¥ Continued on next page ¥
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OXYGEN REQUIREMENTS

» Kokpit ekibi icin Boeing 737 ugaklarinda 2 farkli hacimde ve cesitte tlp bulunur. 76 cubic feet
cylinder ve 114/115 cubic feet cylinder.

» FCOM Performance Dispatch - Enroute bélumunde bulunabilecek asagidaki tabloya
bakildiginda, tip sicakhgina gére dispatch icin gerekli minimum oksijen basinci seviyesi
bulunabilir.

» Tp basincinin minimumun altinda kaldigi bir durumda oksijen tlpU degisikligi gerekir. Sirketten
sirkete degismekle birlikte bunun i¢in uygulanmasi gereken prosedur genellikle sudur:

aop0DO A

islem siiresince ugaga yakit alinmaz.

Ucaga yolcu alinmaz,ucakta sadece ugus ekibi ve teknik personel bulundurulur.
Galley - UTIL - IFE elektrik glici mutlaka OFF durumunda olmahdir.

Ucaga ground power connect ya da disconnect edilmez.

Sigara igilmez.

» Kokpit ekibi oksijen sistemindeki besleme borularinda sikismis olan hava, FLIGHT CREW
OXYGEN PRESSURE gdéstergesinde yeterli basincin gbzikmesine sebep olabilir. Bu sikismig
olan havanin yanhs deger gdsterimine sebep olmamasi icin,pilotlardan herhangi birinin
OXYGEN MASK RESET / TEST switch ile EMERGENCY / TEST switch’i 5 saniye boyunca
basili tutmasi gerekir. Bu test sirasinda,oksijen basincinin 100 PSI'dan daha fazla digsmemesi
gerekir. (Referans : FCOM Procedures - Amplified Procedures)

» Eger basing 100 PSI'dan daha fazla dislyorsa veya hizla diglyorsa veya normal degerine

yavasca geri dénlyorsa teknik bilgilendirilir

Flight Crew Oxygen Requirements
Required Pressure (PSI) for 76 Cu. Ft. Cylinder

BOTTLE
TEMPERATURE

NUMBER OF CREW USING OXYGEN

°C °F 2 3 4
50 122 735 1055 1360
45 113 725 1040 1340
40 104 715 1020 1320
35 95 700 1005 1300
30 86 690 990 1280
25 77 680 975 1255
20 68 670 960 1240
15 59 655 940 1215
10 50 645 925 1195
5 41 635 910 1175
0 32 620 890 1150
-5 23 610 875 1130
-10 14 600 860 1110

Required Pressure

(PSI) for 114/115 Cubic Ft. Cylinder

BOTTLE
TEMPERATURE

NUMBER OF CREW USING OXYGEN

°C F 2 3 4
50 122 530 735 945
45 113 520 725 930
40 104 510 715 915
35 95 505 700 900
30 86 495 690 885
25 77 485 680 870
20 68 480 670 860
15 59 470 655 840
10 50 460 645 830
5 41 455 635 815
0 32 445 620 800
-5 23 440 610 785
-10 14 430 600 770

OXYZEI ..vvetniecaeneereetet s et s ten sttt se st ene e st es st eneneneas Test and set

Note the crew oxygen pressure.

Oxygen mask — Stowed and doors closed

TEST/RESET switch — Push and hold
Verify that the yellow cross shows momentarily in the flow
indicator.

Regulator selector — Rotate to EMER
Continue to hold the TEST/RESET switch down with the

regulator selector in the EMER position for 5 seconds. Verify that
the yellow cross shows continuously in the flow indicator.
Verify that the crew oxygen pressure does not decrease more than
100 psig.
If the oxygen cylinder valve is not in the full open position,
pressure can:
« decrease rapidly, or
* decrease more than 100 psig, or
« increase slowly back to normal.
Release the TEST/RESET switch and rotate the regulator selector to
100%. Verify that the yellow cross does not show in the flow
indicator.
Crew oxygen pressure - Check.

Verify that the pressure is sufficient for dispatch.




PASSENGER OXYGEN ON

PASS OXY

ON

PASSENGER OXYGEN SYSTEM: (YOLCU OKSIJEN SiSTEMi)
Yolcu oksijen sistemi kokpit ekibinin oksijen sisteminden tamamen izoledir.

Yolcunun oksijen sisteminin aktive olabilmesi 2 yolla olur:
1. Kabin irtifasi 14.000 feet’i gecgince otomatik olarak maskeler dokular.
2. AFT OVERHEAD PANEL'deki PASS OXY ON switch’i ON konumuna getirilirse manuel
olarak maskeler dokualir.

Yolcu oksijen sistemi aktive olduktan sonra yolcu bas Gzerindeki oksijen maskeleri dokulur. Her 3
yolcu koltugu icin 1 PASSENGER SERVICE UNIT (PSU) ve her PSU icin 1 adet oksijen
jeneratdru bulunur. Her PSU’da 4 adet yolcu oksijen maskesi bulunur. Bu maskelerden herhangi
biri agagd! ¢ekildiginde o PSU’ya ait oksijen jeneratéri ¢calismaya ve %100 oksijen saglamaya
baslar. Oksijen tipleri bitene kadar maskeye oksijen saglamaya devam eder.

Ucagin fabrika ¢ikis opsiyonuna gére yolcu oksijen sistemi 12 dakikalik ya da 22 dakikalk
oksijen saglar. Turkiye’deki 737 ucaklarinin neredeyse tamaminda 12 dakikalik yolcu oksijen
tpleri kullanilir.

Kabin ekibinin oturdugu istasyonlarda 1 adet oksijen jeneratdri ve 2 adet oksijen maskesi
bulunur. Her tuvalette ebeveyn-¢ocuk ikilisi icin 2 adet oksijen maskesi bulunur.

ONEMLI!
Yolcu oksijen sistemi kabin irtifasi 14.000 feet’in altindayken,ayni zamanda kabin

icerisinde duman veya anormal bir 1s1 kaynagi varken kullaniimaz. Yolcu oksijen sistemi
yolcunun duman solumasina mani olmaz. Yolcunun maskelerden soludugu hava
oksijenle kabin icerisindeki havanin karigimidir.

PASSENGER PORTABLE OXYGEN:

ilk yardim ve destek oksijen tipleri (first aid and supplemental oxygen cylinders) ucagin belirli
mubhtelif bélgelerinde bulunur. Tpler (6rnegin) 21 derecelik bir dis sicaklik icin 1800 psi
basin¢hdir. On-Off shut off valve’leri ve basing dlcerleri vardir. 2 stirekli akis degeri sunarlar. Biri
saatte 2 litre digeri 4 litredir. 2 ayr1 kapasitede oksijen tipu bulunur. Sirketinize gore 120 litrelik
veya 310 litrelik thpler kullanilabilir.
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CABIN ALTITUDE WARNING or RAPID DEPRESSURIZATION

* RAPID DEPRESSURIZATION:

» Hizli basinglandirma kaybi kabin basincinin 7000 feet ve Gzerinde arttigi,kokpit ve kabin
icerisinde sis-su buhari olusumuyla kendini aninda belli eden bir durumdur. Ani ve gagclu
basing kayiplarinda, kokpit ekiplerinde gecici veya kalici inkapasite olusabilir. Bu durumu
herhangi bir sekilde simulatérde denesek dahi ayni etkiyi yaratmayacaktir. O sebeple boyle bir
durumda, hizli bir sekilde maskeyi takip ilgili memory item’lari yapabilmek ¢ok énemlidir. Bu
durumun her an yasanabilecegini bilip,yagsanmasi halinde maskeyi kafaniza nasil takacaginizi
her ugusta bir kere daha kafanizdan gézden gecirmeniz énemlidir.

» Outflow valve’in bozulmasi,structural damage veya kapilarin agiimasi gibi durumlar RAPID
DECOMPRESSION yaratabilir.

» Outflow valve tamamen kapatiimasina ragmen,basin¢ kaybi énlenemiyorsa structural
damage’dan suphelenilmedir.

+ SLOW DECOMPRESSION:

» Tespit edilmesi ¢ok zor olabilen basin¢landirma kaybi durumudur. En ¢ok yasanan
durum,kalkis éncesi kapali unutulan veya dogru konfiglire edilmemis basinglandirma
sistemidir.

» Kalkis sonrasi AFTER TAKEOFF CHECKLIST yapilmadan énce,basin¢landirmanin dogru
konfigure edildigi ve dogru calistigi mutlaka kontrol edilmelidir. (Referans: FCOM Normal
Procedures - Takeoff Procedure)

» Yiksek irtifada,belli araliklarla CABIN ALTITUDE PANEL’e bakmak, proaktif olarak énlem
almanizi saglar.

Pilot Flying Pilot Monitoring Time of Useful Consciousness
“After flaps and slats retraction is Altitude [ Flight Pressure |Temperature |Consciousness
complete, call “VNAV.” (feet) Level (hpa) (C) (1SA)
- 15,000 150 5718 -14.7 30 minutes or
Push the VNAV switch.
more
Engage the autopilot when above the 18,000 180 20-30 minutes
minimum altitude for autopilot
t.
cheagemen 22,000 |220 5-10 minutes
After flap retraction is complete:
« Set or verify engine bleeds and air 25,000 250 376.0 345 3-5 minutes
conditioning packs are operating
« Set the engine start switches as
needed 28,000 280 2.5-3 minutes
+ Set the AUTO BRAKE select
switch to OFF =
« Set the landing gear lever to OFF SPLE =00 I Rt RS
after landing gear retraction is
complete. 35,000 350 2384 -54.2 30-60 seconds
Call “AFTER TAKEOFF
CHECKLIST.” 40,000 400 147.5 -56.5 15-20 seconds
Do the AFTER TAKEOFF checklist.
45,000 450 9-15 seconds
B —— T
50,000 500 6-9 seconds




* Yukarida da goérulebilecegdi gibi, AFTER TAKEOFF CHECKLIST 6ncesi DO item’larda
basinlandirmanin kontrol edilmesi FCOM Normal Proseduiri’dir. Bu sebeple DO item’lara
yukaridan asagiya,6nce basinclandirma sisteminin ¢alistigini kontrol ederek baglamali,
sonrasinda sirasiyla ENGINE START SWITCH’ler, AUTOBRAKE ve LANDING GEAR ile
ilgilenilmelidir.

Kalkis sonrasi 10.000 feet civarinda CABIN ALTITUDE PANEL’e baktiginizda,CABIN
ALTITUDE ve DIFFERENTIAL PRESSURE oklarini saat 12:25 pozisyonunda

goruyorsaniz basinclandirma dogru calisiyor demektir. Bir sonraki kalkisinizda
bakmanizi tavsiye ederim.

CABIN ALTITUDE WARNING

Rapid Depressurization

- (If installed and operative)

Condition: One or more of these occur:
*A cabin altitude exceedance
oIn flight, the intermittent cabin
altitude/configuration warning horn
sounds or a CABIN ALTITUDE light (if
installed and operative) illuminates.

1 Don oxygen masks and set regulators to 100%.

2 Establish crew communications.

3 Pressurization mode selector . . . ... ...... MAN
4 Outflow VALVE switch . . ... ..... Hold in CLOSE

until the outflow VALVE
indication shows fully closed

5 If cabin altitude is uncontrollable:

Passengersigns. . .................. ON
PASS OXYGEN switch . . .. ............ ON
»» Go to the Emergency Descent checklist
on page 0.1
EEENE

¥V Continued on next page ¥

VCABIN ALTITUDE WARNING or Rapid Depressurization
continued ¥

At Pattern Altitude

Outflow VALVE switch . ...... Move to OPEN until
the outflow VALVE

indication shows fully open

to depressurize the airplane

Landing Checklist

ENGINE START switches . .............. CONT

Speedbrake . ... ....... ... . ... . ... ARMED

Landinggear .........c. i Down

Flaps. ........ ... , Green light
EEENR

VCABIN ALTITUDE WARNING or Rapid Depressurization
continued ¥

6 If cabin altitude is controllable:

Continue manual operation to maintain correct
cabin altitude.

When the cabin altitude is at or below 10,000
feet:

Oxygen masks may be removed.

7 Checklist Complete Except Deferred Items

—— Deferred Items ——
Note: Use momentary actuation of the outflow
valve switch to avoid large and rapid
pressurization changes.

Descent Checklist

Pressurization .... Move outflow VALVE switch
to OPEN or CLOSE as needed

to control cabin altitude and rate

Recall ......... ... ... Checked
Autobrake .. ...... .. ... oo o
Landingdata ......... VREF ___, Minimums ___
Approach briefing . . ........... ... Completed

Approach Checklist
Altimeters . .. ... ... e

¥ Continued on next page V




EMERGENCY DESCENT

« EMERGENCY DESCENT prosedurini uygularken otopilot kullaniimasi tavsiye edilir. Kabin
oksijeni 12 dakika boyunca (ya da ug¢agin opsiyonuna gére 22 dakika) kullanilabilir. Oksijen
kullanimi bagladiktan hemen sonra, TIME CHECK yapilarak bu siirenin hesabi yapilabilir.

« Basinclandirma kayiplarinda éncelikle CABIN ALTITUDE WARNING or RAPID
DEPRESSURIZATION memory item’lari yapilir.

» Patlama vs gibi,structural damage’dan suphe edilen ani basin¢ bosalmalarinda o anki strat
korunarak EMERGENCY DESCENT yapllir.

» Basinglandirma kaybinin neden oldugu konusunda kokpit ekibi hizli bir degerlendirme yapar.
Outflow valve tamamen kapali ise structural damage durumu degerlendirilmelidir.

* Algalma tamamlanip diz ugusa gecildikten sonra,kabin altimetresinin 10.000 feet ve altina
indiginin gordlmesi gerekir. Eger kabin irtifasi 10.000 feet’in altina inmemisse her 2 kokpit Uyesi
de maskelerini takmaya devam eder. Maskedeki oksijen akisini NORMAL pozisyonuna
alip,oksijen seviyesini korumak dugunalebilir.

» Algalma tamamlanip diz ugusa gecildikten sonra,kabin irtifasinin 14.000 feet ve Uzerinde
oldugu gérulurse,PF kabine sirket prosedirlerine gére maskelerin kalmasi anonsunu yapar
(6rnegin “KEEP MASKS ON! gibi). Eger kabin irtifasi 14.000 feetin altina indiyse,PF kabine
maskelerin cikarilabilecegini anons eder (6rnegin “MASKS OFF” gibi).

» Duz ugusa gecildikten sonra kabin ekibi aranarak kabinin ve yolcunun son durumu ile ilgili bilgi
istenir. Bu bilgiden sonra hava durumu,yakit, MEA ve oksijen durumu ile ilgili degerlendirme
yapilarak diversion planlamasi yapilir.

« Uzerinde ugulan hava sahasinin,emergency prosedirlerini bilmek ve uygulamak ¢ok énemlidir.
Ornegin Rusya hava sahasinda basinclandirma kaybi yasanirsa,ugulan track 30 derece saga
dogru terkedilir. 30 derece donlse bagslanirken emergency descent’e baglanabilir. 16.2 nm bu
basta uculduktan sonra 6nceden ugulan basa geri donulir ve algalma istenen irtifaya dogru
devam ettirilir. Tim bunlari yaparken uygun anda,Rus ATC ile pozitif temasta olmak ve
emergency konusunda bilgilendirmek gereklidir. (LIDO - GEN Part - Country Rules and
Regulations - Russia - 3.63.1.13.1)

10.000 feette,herhangi bir meydana divert etmek icin gerekli yakit,meydana uzakligin 10
kati ile hesaplanabilir. Yani 350 nm uzaklikta olan uygun bir meydan icin yaklasik 3500 kg

yakita ihtiyac vardir.

* 10.000 feete indikten sonra,en yakin ve uygun meydana algalma baglatilirken dikkat edilmesi
gereken bir diger husus da algalma varyosunun 1000 feet civarinda tutulmasi gerektigidir.
Basin¢landirma olmayan bir ugakta,10.000 feetin altina ylksek varyolarla algalmak kabinde
zaten kulak problemi yagsamig-yasayan yolculari daha da kotu hale getirebilir. Ayni zamanda bu
durum hem kokpit hem de kabin ekipleri iginde tehlike olusturur.

* 10.000 feetten deniz seviyesindeki bir meydana maksimum 1000 feet fpm ile alcalip inmek i¢in
40-45 nm ucgusa ihtiyac vardir.



PF (or CPT) PM (or F/O)

“Rapid Depressurization” memory items

Masks.... ON Masks.... ON
Headsets .... ON Headsets .... ON

Both pilots may visually confirm that they are all-right by a thumb up sign. Then 2 way
communication will be established.

Pressurization Mode selector MAN. Try to hold
the Cabin Alt.

If cabin ALT is uncontrollable,
Pax Oxygen Switch.................... ON

Check time for 12 minutes. (22 minutes if there’s
relevant aircraft configuration)

“Emergency Descent” Memory items.

Announce Emergency Descent to the cabin crew ~ “MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY (Call sign).......

and passengers. Emergency Descent. Request MEA and QNH”

FastenBelts...............ccoooiiiiii, ON
Engine start switch....................... CONT
Turn all exterior lights.................. ON
Transponder........cccccceeeveeeeeennn. 7700 MEA/
MGA.....cccoeeeeeeee e, CHECK

Altitude Bug........cccccvviiiiiiieeeeee, Rotate Left

(Set Safe Alt According To MEA Or 10.000)

HDG BUQ.......cceeeieiiiireeeeeeeee Right Or Left

(To Clear The Airway).

Push.....oooooiii HDG

Push.....oooooiii LVL CHG

Thrust Lever..................... IDLE

SPEED BRAKE.................... Flight Detent

Set Target Speed.................. Vmo/Mmo

(Or If There Is Structural Damage, Maintain
Present Speed )

When descent is stabilized;
- Rapid Depressurization Checklist
- Emergency Descent Checklist.

- Do the Rapid Depressurization Checklist
- Do the Emergency Descent Checklist.

When reaching level off call out (SOP)
(“2000/1000 Feet) or (“2000/1000 feet to Level
Off”) or (2000/1000)

“Check”
Retract speed brake

If at FL 100 or below, at appropriate time
announce on PA to keep the masks off.

Fly LRC speed or a suitable safe speed to reach
the destination.

ONEMLI NOT: SIRKETiNiZDEKi PROSEDUR YUKARIDAKi TABLODAN FARKLI OLABILIR.



PACK LIGHT ILLUMINATED ON THE GROUND

21-01 Air Conditioning Packs B. Left pack inoperative - PRIOR to takeoff or landing
21-01-01 All Passenger Configuration 1)  Engine No. 1 BLEED air switch to OFF
21-01-01-01  -600/-700/-800 2) R PACK switch to AUTO
‘ Interval l Installed | Required | Procedure ‘ 3) L PACK switch to OFF
[ ¢ ] 2 | 1 [ o 4)  ISOLATION VALVE switch to OPEN
Etxoegt Tor Elfll-ozpsz?)rauons, one may be inoperative provided flight altitude remains 5) Engine No. 2 BLEED air switch to OFF
gorbelowfhES: oo 5 6) APU BLEED air switch to ON.
OPERATIONS (0) C. Left pack inoperative - AFTER takeoff or landing
1. When dispatching with one operating pack supplied by engine bleed air on 1)  APU BLEED air switch to OFF
fke"g Jermine V(MGG based bad for packs OFF 2)  Engine No. 2 BLEED air switch to ON
. Determine ased on engine bleed for packs OFF. X
B.  Determine takeoff performance based on packs AUTO. 3) ISOLATION VALVE switch to CLOSE
2. Limit altitude to FL 250. 4)  Engine No. 1 BLEED air switch to ON.
3. Forgalley 4B or 4C food cart chiller installed, use only one chiller inflight.
4. Position the associated PACK switch to OFF. T — e ———
5. Position the ISOLATION VALVE switch to CLOSE after starting engines.
6. If desired, for increased air flow when the flaps are extended (takeoff and
landing), use the APU to supply bleed air to the operating pack.
A. Right pack inoperative
1) Do the Supplementary Procedure - Air Systems “No Engine -~ . y
Bleed Takeoff and Landing” (Refer to the Flight Crew * Ozellikle yaz aYIarl nda ve ya§| 1 800’lerde
Operations Manual). . .
NOTE: Keep the pack switch for the right (inoperative) pack in karg | Ia§ | Iabl Ie n b Ir d u rU md u r. S | Cak h aval ard a A P U
the OFF position and the ISOLATION VALVE switch in
the CLOSE positon. calistinip, 1 dakikalik bekleme periyodu dolmadan

pack’ler caligtirildiginda yiksek bleed demand ve bleed
load, motor ¢ahstirdiktan sonra bu duruma yol
acabilmektedir. Kimi zaman RECALL ile tek PACK 15131
yanarken kimi zaman direkt olarak her 2 PACK 15191 da RECALL yapmadan gelebilmekte ve
teknik gecikmelere yol acabilmektedir.

Yaz aylarinda motoru calistirdiktan hemen sonra PACK TEMP SELECTOR’lar en soguk konuma
getirilirse PACK 1s1g1n1 yakmaniz mumkundur. Temperature selector’leri en soguk (C) boélgesine
yaklastirmamak ve AUTO pozisyonunda birakmak proaktif bir ydntem olabilir. Sonucta PACK
temperature control system’i fail durumuna géturtp,PACK i1sigini yakan olaylarin baglicasi
PACK'’ler Gzerindeki is yukunln fazla olmasidir.

Yerde recall ile PACK 15131 alindiysa MEL kontrol edilir. (21-32 Pack Temperature Control
System(s) - Electronic Pack/zone Controller 800/900). Bu maddeye gbére her sistemde (primary
veya standby) bir pack ¢alismiyor olabilir. Dispatch igin ¢alisan sistemin calisiyor durumda
oldugu kontrol edilmelidir.

Eger 2 PACK sisteminden birinde PACK 1s1d1,recall olmadan direkt olarak alindiysa (MEL 21-01
Air Conditioning Packs) maddesi kontrol edilmelidir. Tek PACK ile ugusu ilgilendiren bu madde,
ekibe operasyonel olarak birgok gérev vermektedir.

Yukarida da goruldigu gibi,kalkis éncesi tek PACK sisteminin devre disi kalmasi ugusu
maksimum 25.000 feet irtifada birakir. Ugak ETOPS yapamaz. Bu sebeple uzun uguslarda,ucus
plani degisikligi,yakit yetersizligi ve hatta ucagin degismesi gibi durumlar yasanabilir.

Tek PACK ile operasyonda,takeoff performance hesaplamasi yapilirken PACKS OFF
kullaniimaz. Air conditioning AUTO sayfasi kullanilir. EFB varsa buna gére secim yapilr. Kalkista
differential thrust gérulebilir. N1 degerini esitlemeye gerek yoktur. Motor ¢alistirma sonrasi,F/O
FCOM Supplementary Procedures’deki “NO Engine Bleed Takeoff and Landing” prosedurine
g6re basinclandirmayi konfigtire eder.

Kalkistan sonra gelen MASTER CAUTION - PACK uyarisi i¢in, ugagi 25.000 feette limitlemeye
gerek yoktur. Tek PACK 41.000 feete kadar calisabilir.

Recall ile tek PACK 1s1g1 yaniyorsa genellikle kalkis sonrasi bleed duct’lardaki soguma sonrasi
soner.



DUCT PRESSURE INDICATION HIGH / LOW / SPLIT

. DUCT PRESSURE INDICATION NORMAL.:

YERDE: Motorlar ground idle durumundayken (N1 yaklasik %20) duct pressure yaklasik 15-20
PSI arasindadir. Yerde harici hava kaynagi bagliyken duct pressure 60 PSI degerini asla
gecmemelidir.

HAVADA: Motorlar flight idle ve packs on durumundayken (N1 yaklasik % 32-33) duct pressure
yaklasik 25-40 PSI arasindadir. Cruise irtifasinda normal ugusta 30-40 PSI normal deg@erlerdir.

. DUCT PRESSURE INDICATION SPLIT:

Sag ve sol (L-R) duct pressure gostergeleri arasindaki fark 10 PSI civarinda ise AIR CYCLE
MACHINE arizalanmig olabilir. AIR CYCLE MACHINE arizasini kesinlestirmek icin TRIM AIR
switch OFF yapilarak TEMP SELECTOR switch’ler full HOT yapilacak sekilde ayarlanir.

( Havanin AIR CYCLE MACHINE by-pass edilmesi saglanir ) Eger duct presssure gdstergeleri
arasindaki acikhk kapaniyorsa AIR CYCLE MACHINE arizasi tespit edilmis olur. (Referans:
Maintenance Manual - AMM)

Sag ve sol (L-R) duct pressure gOstergeleri arasindaki fark 20 PSI civarinda ise:
1. Olay tirmanis ve diz ugusta olustuysa: 5th STAGE VALVE arizasidir.
2. Olay alcalista olustuysa: 9th STAGE VALVE arizasidir.

Dikkat edilmesi gereken nokta maksimum duct pressure split degerinin 24 PSI oldugudur.
(Referans: Maintenance Manual - AMM)

. DUCT PRESSURE INDICATION HIGH:

Duct pressure gdstergesi hicbir zaman 60 psi’t gegmemelidir. Ugusun herhangi bir safhasinda
motorda N1 thrust degeri varken duct pressure gostergesi 60-80 psi arasini gdsteriyorsa Engine
Pressure Regulator Valve (PRSOV) arizasi vardir.

1. YERDE: Pneumatic manifold sisteminde yiksek duct pressure durumundan kagcinmak
icin ya Engine Bleed Air Shutoff Valve tamamiyla kapatiimali (Referans: MEL 36-05) ,
ya da teknik High Stage Valve'’i kapatmalidir. (Referans: MEL 36-09)

2. HAVADA: Yuksek thrust gereken durumlarda (tirmanma vs. gibi) ilgili Engine Bleed
Valve kapatilabilir.Béylece duct pressure 50 psi civarinda tutulabilir. Cruise sirasinda
Engine Bleed Valve tekrar ON pozisyonuna alinabilir. Bu durumda duct pressure 60 psi
civarina ¢cikmayacak ve 40-50 psi civarlarinda sabit kalacaktir. Ayni sekilde yaklasmada
Engine Bleed Valve kapatilarak pas gegis durumunda yiksek N1 degerinden
kaynaklanacak ylUksek duct pressure durumundan kaginiimis olur.



PACK

® YERDE:

PAC K  Eger taxi checklist 6ncesi RECALL ile PACK 1s1g1 yaniyorsa
single pack temperature control sistemi arizasi vardir. Ozellikle
eski 737 NG ucaklarinda, sicak yaz gunlerinde olugabilen bir

arizadir. Varigs meydanina devam edilebilir. Genellikle Pack

sisteminde olusan OVERTEMPERATURE durumundan kaynaklanir. Tirmanig sirasinda arizanin
kendi kendine dlizelmesi yUksek ihtimaldir.

Yaz aylarinda 6zellikle eski ucaklarda motorlar calistiktan ve PACK’leri ON yaptiktan
sonraTEMP SELECTOR SWITCH'’leri direkt soguk pozisyonuna alirsaniz,taxide ve hatta
kalkista PACK i1s1ginin yanmasini tetikleyebilirsiniz. O sebeple gereksiz gecikme ve RTO

olmamasi i¢in, motor calistirdiktan sonra TEMP SELECTOR SWITCH’leri AUTO

pozisyonunda birakirsaniz PACK isiginin yanmasi olasiligi son derece azalir. Ayni sekilde
soguk kis giinlerinde PACK’ler direkt sicaga alinmadan AUTO pozisyonunda birakiimasi
PACK arizasi ihtimalini azaltir.

» Kalkis 6ncesi taxide 1 pack sisteminin arizalanmasi (recall yapmadan direkt olarak MASTER
CAUTION yakmasi) durumunda, MEL 21-01 uygulanmasi gerekir. MEL21-01’e gbre sag veya
sol pack arizasinin farkh kalkis ve inis usulleri vardir. Ugak maksimum 25.000 feet irtifadan
gidebilir. Bu sebeple dzellikle ylksek irtifadan gidilecek uzak uguslarda daha fazla yakita ihtiya¢
duyulur. Bundan dolayi taxide olusan PACK arizasi i¢in park yerine geri dénlp teknik birime
islem yaptirmak mutlaka degerlendirilmelidir.

® HAVADA:

» PACK arizasinin havada olusmasi durumunda TEMPERATURE SELECTOR’lar daha yiksek
sicakhga getirilir. TRIP RESET SWITCH’e basilr.

1. Sadece bir PACK 15131 yaniyorsa QRH’e gére islem yapilip varis meydanina devam
edilir. Fakat her ucak tek PACK ile yuksek irtifada basinglandirmayi tutmayabilir.
(Ucagin eskiligine goére olusacak kigcuk kacaklar sebebiyle) Bu sebeple high flow
pozisyonuna ge¢cmis tek PACK sistemi basinglandirmay! yeterince tutamiyorsa daha
disik cruise irtifasi degerlendiriimelidir. Bdyle bir durumda (6zellikle Afrika vb.
uguslarinda) yakitin yetip yetmeyecegi degerlendirilmelidir.

2. Her 2 PACK 15131 da yaniyorsa neler olur?

- Ucakta basinglandirma gitmigtir.

- Outflow valve tamamen kapanir.

- Kabin irtifasi 1000-2000 fpm derecesinde artmaya baglar.

- ATC ile koordine kurulup bir an énce 10.000 feet veya 10.000 feet Gzerindeki ilk
emniyetli irtifaya alcalinir. QRH’e gére bu algcalma sirasinda maskeler takilmaz ama
kabin irtifasi kontrol edilip 10.000 feet Gzerine ¢iktiginin gérilmesi maskelerin
takilmasi gerekir. (Referans: QRH Unscheduled Pressurization Change)

- QRH’e gére 10.000 feet ve uzerindeki ilk emniyetli irtifaya inilir. En yakin uygun
meydana divert edilir.



BLEED TRIP OFF

BLEED

TRIP OFF

Kalkistan hemen sonra,tirmanis sirasinda gelen BLEED TRIP OFF arizasi genellikle NO
ENGINE BLEED konfiglrasyonu ile yapilan kalkiglarda gelir. Anizanin sebebi ise ENGINE
BLEED AIR OVERPRESSURE olmasidir. (Bleed air pressure > 220 PSI)

Bleed air switch’leri tekrar ON pozisyonuna almadan climb thrust (N1) secilmesi
OVERPRESSURE ihtimalini azaltabilir. Ayrica FMC’de CLB 2 degerinin secilmesi, ucak 1500
feet Uzerindeyse ve manialar temizlendiyse MCP’de vertical speed’i 1000 feete set etmek, TAT
degeri 38 C'nin altindaysa BLEED TRIP OFF’un oldugu taraftaki motorda kisa bir sire ENG
ANTI-ICE koymak ENGINE BLEED AIR PRESSURE azaltacagindan BLEED TRIP OFF
arizasini temizleyebilir.

QRH’e goére BLEED TRIP OFF arizasi trip reset ile temizlenmezse,ilgili taraftaki PACK

SWITCH ... OFF pozisyonuna alinir. Ugak tek pack ile 41.000 feete kadar kabin basincini
saglayabilir. Fakat unutmayin ki eski ucaklarda cok kicik noktalardan hava kacgaklari
olabileceginden tek pack ile yiiksek irtifalarda cruise sirasinda basinglandirmanin dizenli kontrol
edilmesi 6nemlidir.

QRH’e gére WING ANTI ICE kullanimini gerektirecek buzlanma kosullarindan kaciniimalidir.
Bunun sebebi tek pack ile her iki kanada da ayni anda ENGINE ANTI-ICE ve WING ANTI-ICE
saglanamamasidir. Buzlanma kosularindan kacginilamiyorsa ve ucak 10.000 feetin altindaysa
calisan tek pack’i 1-2 dakika OFF yapip,WING ANTI-ICE kullanmak dusunalebilir. Béyle bir
durumda kabin basinci dakikada 1000-2000 fpm arasinda artacaktir. APU BLEED,WING ANTI-
ICE icin asla kullaniimamalidir.

BLEED TRIP OFF arizasi geldikten sonra diger tarafta WING BODY OVERHEAT ya da WING
ANTI-ICE VALVE OPEN arizasi olusursa QRH’e gore ilgili taraftaki PACK’in de kapatiimasi
gerekir. Bu da her 2 PACK'’in de OFF olmasini ve ucaktaki basinglandirmanin kaybolmasi
anlamina geleceginden PACK kapatiimadan:

- ilgili motordaki thrust’in azaltiip (RETARD)

- ATC ile temasa gecilip acil algcalis istenmesi

- Algalirken QRH’ten ilgili Non-Normal Checklist’in yapilarak PACK’in kapatiimasi
disunulebilir. Boéylece ylksek irtifada bir anda basinglandirmanin kaybedilmesinin éniine
gecilebilir.



WING BODY OVERHEAT

* QRH’e bakilirsa WING BODY OVERHEAT NNC en uzun non-normal checklist’lerden biridir.
QRH’e goére arizanin tanimi BLEED DUCT LEAK durumundan kaynaklanan OVERHEAT tir.
WHEEL WELL FIRE DETECTION sistemine benzer senstrler WING BODY OVERHEAT
DETECTION sisteminde de vardir.

+ izole edilip,arizal tarafin bleed air’i kapatilmazsa structural damage riski vardir.

* Non-normal checklist uygulanip WING BODY OVERHEAT i1si1ginin séndagu gérildikten sonra
basinglandirma panelindeki OVHT TEST switch’e basilip bir confidence test yapilabilir. Her 2
taraftaki WING BODY OVERHEAT isiklari yaniyorsa OVHT TEST bagarihidir demektir.

» Sicak gunlerde yerde bekleyen ucaklarda WING BODY OVERHEAT i1si1ginin yanmasi
mumkundur. Calisan butin bleed air switch’lerini (APU bleed dahil) kapatmaniz durumunda
indikasyonun dogru olup olmadigini gérebilirsiniz.

+ WING BODY OVERHEAT arizasi PACK ya da BLEED TRIP OFF gibi TRIP TESET switch ile
hallledilemez.

® SIMULATOR SENARYOLARI:
+ Sol WING BODY OVERHEAT arizasi varken sag motor kaybi:

ENGINE BLEED AIR switch tekrar ON

WING BODY OVERHEAT olan taraftaki motor thrust'ini azalt. (RETARD ya da CLOSE)
10.000 feete ya da minimum emniyetli irtifaya algal.

ENGINE BLEED AIR SWITCH tekrar OFF.

Basinclandirma olmadan divert et ya da varis meydanina devam et.

S Sl A

+ Sag WING BODY OVERHEAT arizasi varken sol knot kaybi:

1. ENGINE BLEED AIR switch tekrar ON.
2. WING BODY OVERHEAT olan taraftaki motor thrust'ini azalt. (RETARD ya da CLOSE)
3. 17.000 feete ya da 10.000 feete ya da minimum emniyetli irtifaya algal.
4. ENGINE BLEED AIR SWITCH tekrar OFF.
5. APU BLEED AIR switch ... ON yap,basin¢landirmayi sagla.
* Soldaki goruntiden WING
e [ & BODY OVERHEAT
etectors { w . . .
{ dedektdrlerinin ugak icerisinde
Rtaftac _/ /boction nerede oldugunu goérebilirsiniz.
Rt aft strut pere P / a
| w7
A\ Aft cargo comp.
Rtwing | aepack m
at :dw;:g b NS _% ré‘;%'f@?;llf Lt aft strut
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Ltwi Lt wing
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ICE CRYSTAL ICING

» ICE CRYSTAL ICING,CB aktivitesinin oldugu dinyanin herhangi bir bélgesinde gdérulebilecek bir
hava hadisesidir. Son zamanlarda diinya tzerinde etkisi giderek artan CB hava olaylari
sebebiyle,ucaga etkileri ile bilgiler yavas yavas artmaktadir. Halihazirda hi¢bir havayolu
ucaginda, ICE CRYSTAL ICING olayinin ugaga zarar vermesini dnleyecek bir sistem
konulabilmis degildir. O sebeple ICE CRYSTAL ICING olayina nelerin sebep oldugunu,bu
durumdan nasil kagilacagini bilmek ucus ekipleri icin en dnemli kaginma yollaridir.

* Her ne kadar heryerde gérilebilecek olsa da Kinsasa,Entebbe vs. gibi Ekvator tzerinde
Afrika’da yapilan uguslar, wet lease operasyonu icin Hindistan,Vietnam,Singapur,Java Denizi
gibi bélgelerde yapilan uguslar su an icin en ¢ok etki altinda gbzikmektedir.

» Buz kristalleri yuksek irtifada ugak gévdesine yapismaz. Sadece motorun i¢ kisimlarindaki sicak
bélgelere yapisip birikme yaparlar. Bu da motor degerlerinde bozulma,engine surge / stall ya da
engine flameout gibi durumlar yaratir.

® |CE CRYSTAL ICING asagidaki durumlardan herhangi birisi veya birden fazlasi varsa olusabilir:

1. YUKSEKLIK: 30.000 feet ve iizerindeyse..

NEM: irtifa ok yliksek olmasina ragmen kokpit 6n caminda sivi formunda su
goruliyorsa..

3. SES: On cama carpan buz kristalleri yagmur gibi degil,daha farkl bir ses gikarirlar ama

mutlaka farkl bir yagis sesi algilaniyorsa..

GORUS: IMC sartlar varsa..

TURBULANS: Light to moderate siddetinde tiirbiillans mevcutsa..

SICAKLIK: TAT gostergesi O dereceye yakin gosteriyorsa.. (Kimi zaman yuksek

irtifadaki buz kristallerinin TAT probe’u bloke etmesiyle olusur)

7. STATIK ELEKTRIK: Kokpit 6n caminda statik elektrik izleri (St. EImo’s Fire)
olusuyorsa..

8. KOKU: Sulfar veya ozon kokusu gibi bir koku duyuluyorsa.. (QRH’teki bu ibare bir pilot
icin algilanmasi en zor durumlardan biri diye dtistindiyorum. Cok azimiz sllftir veya
ozon kokusunu digerlerinden ayirt edecek sekilde bu kokulari taniyoruz)

9. BULUT: Ugagin altinda,cok yakininda ve/veya riizgar altinda genis CB aktivitesi varsa..
(ICE CRYSTAL ICING olayini yaratan bir numarall etken. Eger ézellikle yukarida
saydigim bélgelerde uguyorsaniz,CB aktivitesinin 7000 feet veya daha ayirimla
tistiinden gegcmek,genis CB olaylarinin 40 nm veya daha yakinindan olacak sekilde
riizgar altindan ge¢mek ICE CRYSTAL ICING riskini artiran en 6nemli etkenlerdir)

10. WHEATHER RADAR: Ucgagin altinda sari ya da kirmizi ekolar varsa,ya da CB
aktivitesinin yakinindan gecerken parcal yesil bélgelere giriliyorsa.. (HONEYWELL
RDR 4000 radarinda tzerinden gecilen aktivite gizgiler halinde gésterilir. Manuel modda
kesit alinirken CB aktivitesinin ne kadar tzerinden gecildigi asagi yukari belirlenebilir.
Fakat COLLINS 2100 MULTISCAN radari bu tizerinden gecilen hava aktivitelerini de
genellikle gbsterir. Eski 737 ugaklarindaki BENDIX ve eski versiyon COLLINS
radarlarinda CB aktivitesinin ne kadar (izerinden gecildigi ancak birtakim formdillerle
hesaplanabilir)

11. AUTOTHROTTLE: Secili srati tutamiyorsa..

o oA

* Yukarida yazilan durumlar zaman icerisinde ICE CRYSTAL ICING olayini yagsamis olan pilotlarin
geri bildirimlerinde en ¢ok rastlanan olaylardir. Bu tarz buzlanma i¢in hala daha arastirmalar
devam etmekte,nedenleri ve sonuclari tzerindeki bilgiler ise kisithdir. O sebeple yukaridaki
durumlar ¢ok iyi bilmek ve sonrasinda ICE CRYSTAL ICING stiphesi olan boélgelerden
kacinmak riski azaltmak icin en énemli ¢arelerdir.
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Condition: Engine ice crystal or TAT probe icing is
suspected. Ice crystal icing conditions exist
when in visible moisture, and one or more of
the following indications are present:

eAmber or red weather radar returns below
the airplane

eAppearance of liquid water on the
windshield at temperatures too cold for
rain (the sound is different than rain)

The autothrottle is unable to maintain the
selected airspeed

*TAT indication stays near 0°C

Ice Crystal Icing

(Additional items that can indicate ice crystal
icing are listed in the Additional Information
section.)

Objective: To exit the ice crystal icing conditions and
reduce the operational effects of the icing.

Note: TAT probe icing can cause the reference N1
bugs to increase or decrease while flying at a
constant altitude and airspeed.

Caution! Do not use engine anti-ice when TAT is
above 10°C.

1 ENGINE START switches (both) ......... CONT

ENG ANTI-ICE switches (both). . .......... ON

Minimize time above amber and red weather radar
returns. If conditions allow, exit the ice crystal icing

conditions.
¥ Continued on next page ¥
BOEING General Information
737 NG Flight Crew Training Manual
Ice Crystal Icing

Ice crystals at high altitude are often not considered a threat to jet transport
airplanes because they don't lead to airframe icing. However, a condition exists
where solid ice particles can cool interior engine surfaces through melting and ice
buildup can occur. When the ice breaks off; it can result in engine power loss or
damage. Symptoms can include surge, flameout or high vibration.

Typically, the engine power loss has occurred at high altitude, in clouds, as the
airplane is flying above an area of convective weather where little or no airplane
weather radar returns were observed at the flight altitude. In other cases, flight
altitude radar returns were observed and pilots conducted the flight to avoid these
areas. Despite pilot avoidance of reflected weather, engine power losses have
occurred. Avoidance of ice crystals is a challenge because they are not easily
identified.

Boeing has been an integral part of ongoing studies to better understand ice crystal
icing. For more detailed information on this subject, see the Boeing Flight
Operations Technical Bulletin titled Ice Crystal Icing. This bulletin provides
information about actual events, including those experiencing engine power loss
and damage associated with flight in ice crystal icing. It also provides methods of
recognizing ice crystal icing conditions and suggested actions if ice crystal icing
is suspected. An Ice Crystal Icing Supplementary Procedure is also available in
the Adverse Weather section, Volume 1 of the FCOM.

Note: An Ice Crystal Icing NNC is available in the QRH.

*
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Vlice Crystal Icing continued ¥

4 Choose one:

Autothrottle response or TAT indication is
normal:

»» Go to step 7
Autothrottle is unable to maintain the selected
airspeed and TAT indication stays near 0°C:

»» Go to step 5

Autothrottle (if engaged). ... ....... Disengage

Thrust levers (both) ... ....... Set to maintain
airspeed and
airplane flight path

When in ice crystal icing conditions, the following
can be unreliable:

Reference N1 bugs and reference N1 readouts
TAS, TAT, SAT, ECON SPD, and LRC.
When ice crystal icing conditions are no longer
present:
Use engine anti-ice normally.

The autothrottle can be re-engaged, if needed.
EEENR

V¥ Continued on next page ¥

Vice Crystal Icing continued ¥

memmssssss  Additional Information m——

One or more of the following can indicate ice crystal

icing:

eLight to moderate turbulence

e Static discharge around the windshield (St. EImo’s
fire)

eSmell of sulfur

eSmell of ozone

eHumidity increase

An erroneous TAT indication can occur as a result of
ice crystals blocking the sensor. The erroneous
indication can last from one minute to more than 20
minutes. TAT normally should increase
approximately 2°C per 1000 ft of descent.




- WINDOW HEAT OVERHEAT

+ WINDOW HEAT switch’leri ON durumuna alindiginda olugsabilecek 4 durum vardir:

1. NORMAL OPERATION: WINDOW HEAT panelinde yesil ON 1siklari géruldr. ON
IsIginin Uzerindeki amber OVERHEAT igiklari yanmiyordur. WINDOW HEAT switch’leri
ilk defa ON yapildigi andan itibaren 3 dakika icerisinde isitilan kokpit camlari normal
operasyon sicakligina ulasir. Isitilan kokpit cami darbelere karsi daha esnek ve daha
dayanikhdir.

2. OVERHEAT CONDITION: OVERHEAT olmasi durumunda WINDOW HEAT control unit
(WHCU), kokpit camlarindan elektrik gticini hemen keser. Yesil ON isiklari yanmaya
devam etse de kokpit cami sicakliklari minimum gerekli sicakhgin altina distiginde
veya 70 saniye sonra (hangisi daha 6nceyse) yesil ON isiklari da séner. Sicaklik FWD
icin 43C, SIDE i¢in 27C altina indiginde WHCU camlara tekrar elektrik glici uygular.
Ucus sirasinda meydana gelen OVERHEAT durumlari, QRH uygulandiktan sonra
genelikle hallolur. QRH’e gére beklenilmesi gereken 2-5 dakikalik slirenin sonunda da
OVERHEAT durumu dlzelmiyorsa, indikten sonra teknigin 30-45 dakika arasi suren bir
resetleme islemi uygulamasi gerekir. Bu islem yapilmadan kokpitteki OVERHEAT test
yontemi ile acik item kapatiliyorsa biyuk ihtimalle diger bacakta OVERHEAT isigi
yeniden yanar.

3. ELECTRICAL POWER LOSS: Bdyle bir durumda OVERHEAT 15131 yanar ve yesil ON
ISIgI aninda sbner.

4. TEMPERATURE IN RANGE: Ozellikle yaz aylarinda cok sik gériilen bir durumdur. Yesil
ON 15131 s6ner. Kokpit caminin isisi dis sicaklik sebebiyle ylksektir ve elektrik gliciine
ihtiyac duymamaktadir. WINDOW HEAT switch’ler ON konumunda kalir. Sicaklik limit
degerlerin altina dustigunde (genellikle kalkistan sonra) kokpit camina tekrar elektrik
uygulanir. Yesil ON 15131 tekrar yanar.

Sicak havalarda sénen yesil ON 1s1g1 icin yerde WINDOW HEAT POWER TEST uygulamasi
BOEING tarafindan tavsiye edilmez. Bu testte kokpit caminin ne sicaklikta olduguna

bakilmaksizin cama tam gli¢ uygulanir. Bu sebeple cam lizerinde ‘delamination’ adi verilen
dalgali camda birbirinden ayriimis yuzeylerin olusmasina sebebiyet verebilir.

* No. 1 WINDOW (Kokpit 6n cam) MEL: Kpt. ya da FO tarafi farketmeden,kokpit &n camlarindan
herhangi birinin MEL’e alinmis olmasi 6énemli operasyonel kisitlamalar getirir.

- Ucak ETOPS yapamaz. (Bamako,Entebbe,Kinsasa vs. gibi ETOPS gerektirebilen ucuslar
etkilenir)

- Ucak bilinen veya hava tahmininde buzlanma beklenen hava sahasinda ucamaz. (O
sebeple buzlanma beklenen havalarda ugcak NO GO! olabilir.)

- FO tarafindaki hem FWD hem de SIDE WINDOW HEAT calismak durumundadir.

- Daha fazla bilgi i¢in (Referans: Boeing DDG 30-11-02.)

Ucusta yan camda olusan ve QRH uygulanmasi sonrasi diizelmeyen OVERHEAT
durumlarinda,10.000 feet altinda windshield defog havalandirmasini acmanizi

tavsiye ederim. Ozellikle sicak havalarda indikten sonra yan camda bugu
olusabiliyor ve bu esnada gorus ciddi sekilde kisitlaniyor.




WINDSHIELD WIPER INOPERATIVE

+ Kalkis 6ncesi WINDSHIELD WIPER SYSTEM (silecek) arizasi durumunda, MEL’e gére kalkig
ve inis meydanlarina 5 statue mile (4.32 nm) yakinlikta yagis bulunmuyorsa ugak dispatch
edilebilir.

+ FCTM’e gore her iki wiper’inde bulunmasi gereken durum CAT |l B yaklagsmasidir. CAT Il A
yaklagmasi icin wiper’lerin gerekli olup olmadigi i¢in kendi sirket SOP’nize bakiniz.

* WINDSHIELD WIPER motoru her iki pilotun DU-PFD alani arkasinda bulunur. Bozuk bir wiper
motorunun degismesi icin ilgili taraftaki ekranlarin ¢ikarilmasi ve en az 3 saatlik teknik midahale
gerektirir. O sebeple WINDSHIELD WIPER’lere (silecek) gercekten ihtiyaciniz olup
olmadigina karar vermeniz gerekir.
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A/T LIMIT

* N1 limit degerleri FMC tarafindan hesaplanir.
TAT-12 C Eger FMC hesaplamalari dogru degilse veya
herhangi bir moturun N1 degeri %18 altina
dustuyse thrust mode display’de A/T LIMIT
(beyaz) uyarisi gézukdar.

* A/T LIMIT uyarisi ilgili N1 degerlerinin FMC
tarafindan hesaplandigini degil,limitlenmig
olarak EEC’den alindigini gosterir.

« Eger A/T LIMIT uyarisi tek basina degil de, TAS ve ND Uzerindeki rizgar gostergesinin gitmesi
gibi diger parametrelerle gelirse farkl bir problem ile karsi karsiya olabilirsiniz. Temperature
probe arizasi gibi bir durumu da degerlendirmeniz gerekebilir. (TAT PROBE FAIL)

AUTOHROTTLE DISENGAGE

YERDE: Yerde autothrottle sisteminin engage olmamasi FMC Preflight’in tamamlanmamis
olmasi, MCP A/T solenoid switch’in inop olmasi, 1 nolu radyo altimetrenin ¢alismamasi vs. gibi
bircok ariza sebebiyle olabilir. MEL 22-04 (AUTOTHROTTLE SYSTEM) esas alinarak ugak
dispatch edilebilir. MEL’e gbre autothrottle calismadan dispatch olunuyorsa yine de kalkista
TOGA'ya basilmasi gerekir. Bunun sebebi F/D modunun dogru ¢alismasi ve FMC position
update igindir.

KALKISTA YERDE: Kalkis sirasinda TOGA'ya basildiginda A/T kendiliginden disengage
oluyorsa ve kirmizi A/T 1s1g1 yanip sénlyorsa,bu bir autothrottle arizasi olarak kabul edilir. 80
knot éncesi yasanmis oldugundan sistem arizasidir ve RTO sebebidir.

Eger kalkis sirasinda TOGA'ya basildiginda gaz kollari ileri dogru agilmiyorsa ve A/T kirmizi
IS1Ig1 yanmiyorsa olay bir TOGA arizasi olabilir. Eger tek bir TOGA switch’e basildiysa digerine
basilarak durum konfirme edilebilir. Autothrottle’in inip oldugu anlagildiysa 80 knot éncesi bu
durum yine sistem arizasi olarak degerlendirilmelidir ve QRH’e gére normalde RTO sebebidir.

KALKTIKTAN HEMEN SONRA: Benim de basima gelmis olan durumdur. Kalkistan hemen
sonra autothrottle’in disengage olmasi i¢in bircok sebep olabilir. Gereksiz olarak tekrar tekrar
A/T tekrar engage etmeye calismak yerine, zamani geldiginde FMC N1 LIMIT sayfasindan
manuel olarak climb thrust set edilip,flaplar toplandiktan sonra uygun zaman varsa konuyla
ilgilenilmesi degerlendiriimelidir. Genellikle belli bir sire sonra autothrottle tekrar devreye
konulabilmektedir.

LOW VISIBILITY APPROACH: Bdyle bir yaklagsmada 27 feette RETARD olmasi gereken
autthrottle RETARD olmadiysa,gaz kollarini mutlaka yavasca RETARD ederek (sirket SOP’niz
musaade ediyorsa) inise devam ediniz. Hizlica gaz kollarinin kapatilmasi hard landing’e sebep
olabilir.
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LOSS OF COMMUNICATION

» UCUSTA LOSS-COM OLMAYA SEBEP VEREN TiPIK SENARYOLAR:

Kokpit icerisinde inflight rest yapan bir pilot varken diger pilotun da uyumasi. iki kokpit
dyesinin ikisinin de uyuyarak LOSS-COM olmasi,hicbir frekansa cevap vermeyerek bir¢cok
ulke gecmeleri EUROCONTROL bélgesi icerisinde en kargilagilan LOSS-COM
sebeplerinden biridir.

Ozellikle yogun hava sahalarinda (AMSTERDAM,HEATHROW,FRANKFURT,CHAR DE
GAULLE gibi) 5.000-20.000 feet arasinda kokpite kabin personelinin alinmasi. Her 2 pilotun
ucag! ve frekansa olan dikkatini azaltip kabin personeliyle gerekli olmayan uzun sureli
konugsma yapmasi. (Sadece LOSS-COM’a degil,ucagi kimse ucurmadigi icin TCAS
RA,LEVEL BUST vs. gibi bircok probleme sebep olabilir. Ben tirmanis tamamen
tamamlanmadan hicbir kabin personelinin kokpite alinmamasini,sadece ucusla
ilgilenilmesini tavsiye ederim.)

Kokpit icerisindeki derin sohbet sebebiyle FIR ATC frekanslarinin yeterince dikkatli
dinlenmemesi.

ATC tarafindan verilen frekansin yanlis anlasilip yanlis readback edilmesi ama ATC’nin
yanlis readback’i dizeltmemesi sonucu yanlis frekansa gecilmesi.

iki numarali VHF Receiver’da siirekli acik olmasi gereken 121.500 Mhz EMERGENCY
GUARD kanalinin baglanmamis olmasi.

121.500 EMERGENCY GUARD Mhz frekansinin bagl olmasina ragmen sesinin kapali ya
da kisik olmasi.

Cruise seviyesinde kulakliklarin ¢ikariimasi sonrasi kokpit hoparlér sesinin kisik seviyede
birakilmasi.

Yanhs anlasilan bir frekans VHF NAV Panel’de tekrar STANDBY konumuna
alinmadan,STANDBY konumuna alinmig bir énceki temas kurulan frekans degistirilir. Eger
baglanan yeni frekans da yanlissa kokpit ekibi hem ACTIVE hem de STANDBY tarafinda 2
gecersiz frekansa sahip olur.

ATC Unitesi tarafindan pilotlara iletilen bir sonraki frekansin block olarak pilotlar tarafindan
duyulmamasi. Bunun tzerine ATC’nin readback almamis olmasina ragmen ugus ekibine
tekrar bir arama yapmamasi. (Ozellikle Mogolistan,Sudan,Ndjamena,Niamey,Bamako
gibi hava sahalarinda olabilmektedir)

Ozellikle Afrika hava sahasinda HF temasinda LOSS-COM riski artmaktadir.

Basili kalmis mikrofon switch’i sebebiyle hem ugulan ucagi hem de frekanstaki birgok
ucagin LOSS-COM olmasi. (Bdyle bir durumdan stpheleniyorsaniz ilgili checklist’e gidin:
QRH-Communications-Radio Transmit Continuous (Stuck Microphone Switch)
Audio Control Panel Uzerinde sag altta bulunan ALT/NORM switch’inin ALT pozisyonunda
kalmasi. ALT/NORM switch’inde ALT olanin tam olarak ne yaptigini ve ne ise yaradigini
bilmek bu tarz bir LOSS-COM’a sebebiyet vermemek agisindan faydali olabilir.

Frekansta benzer call sign’a sahip bir ugaga verilmis bir kleransi readback edip,ATC’nin
verecegdi konfirmeyi beklemeden frekans degistirmek.



Afrika hava sahasinda LOSS-COM olmak THY’de ucan arkadaslarimizin da ¢cok
iyi bildigi gibi neredeyse rutin bir olaydir. Sadece VHF kullanilan KAHIRE hava
sahasinda bile defalarca arama yapmis olmama ragmen cevap alamadigimi bilirim.
50 tane cagriya ragmen sanki hic yapilmamis gibi “CALLING CAIRO?!” diye alinan

ATC cevaplari unutulur mu? Ayrica Dar es Salaam veya Nairobi vs gibi ucuslarda
HARTUM hava sahasi icerisinde ister HF ister VHF deneyin, mutlaka LOSS-COM
olursunuz. Ucus emniyetini artirmak icin IATA INFLIGHT BRODCAST prosediiriinu
siklikla tekrarlamayi unutmayin.

» UCUSTA LOSS-COM OLMAYI ONLEYECEK HAREKAT USULLERI:

- Her kosulda mutlaka standart ICAO COMM usdlleri kullaniimalh,standart digi her tirli
konugsmadan kaciniimalidir. Tane tane ve normal hizda anlasihir bir lisan ile konusmaya
6nem verilmelidir. Anlagiimayan her ATC direktifi tekrar istenmelidir ve her iki kokpit
dyesinin de anladigindan emin olunmaldir.

- Bir pilotun inflight rest yaptigi bir zaman diliminde diger pilot algi ve dikkatinin nominal
seviyede kalmasi icin elinden geleni yapmalidir. Yapamadigi durumlarda diger pilotun
inflight rest’ini bélmeli ve durumu bildirmelidir.

- Kokpit icerisinde sohbetin derecesi ne olursa olsun her iki pilotun da frekansi da dinlemeye
devam etmesi cok 6nemlidir.

- 2 numarali VHF NAV Panelde 121.500 Mhz EMERGENCY GUARD kanali mutlaka
dinleniyor olmali;sesi kisik olmamalidir.

- Cruise seviyesinde iken kulakliklar ¢ikariliyorsa kokpit ici hoparlérin sesinin nominal
seviyede oldugu kontrol edilmelidir.

- ATC konusmalarinin yogun oldugu hava sahalarinda kulakliklar ¢ikariimamali,kokpit
icerisine gerekli olmayan istekler icin kabin personeli kabul edilmemelidir.(Kahvenin biraz
daha bekleyebilecegini degerlendirmeyi tavsiye ederim)

- Afrika,Ortadogu ve Orta Asya hava sahalarinda maksimum dikkat ile ATC frekansi takip
edilmelidir. Eger yaptiginiz ¢cagrilara cevap alamiyorsaniz frekanstaki diger trafiklerden de
yarim almak degerlendirilebilir.

- Frekanstaki cizirtilar, ATC kaynakl olabilecek frekans arizalari emniyetli operasyonu o an
icin etkilemese de mutlaka ATC’ye bildirilmelidir.

e LOSS-COM OLUNDUGU KONFIRME EDILDIYSE:

- LOSS-COM olundugu anlagilan frekansta “RADIO CHECK” yapiimahdir. Cevap
alinamiyorsa diger trafiklerden yardim istenmelidir.

- Bir 6nceki frekansa donulip “RADIO CHECK” yapllir.

- 121.500 Mhz GUARD kanaliyla temas kurulmaya caligilr.

- Ucakta bilinmeyen bir transmitter arizasi varsa ACARS da ¢alismayabilir fakat yine de
ACARS / CPDLC temasini denemek degerlendiriimeldir.

- Her tirli cabaya karsilik sonu¢ alinamiyorsa durum total LOSS-COM olarak
degerlendirilmeli ve ATC transponder’a SQW 7600 baglanmalidir.

- Standart ICAO LOSS-COM prosediiriiniin ne oldugu ¢ok iyi bilinmelidir. Uzerinde ugulan
Ulkede herhangi bir spesifik bir LOSS-COM prosediri yoksa,standart ICAO LOSS-COM
prosedurl kullaniimalidir. (ICAO Doc 4444°den alinmis olan LOSS-COM prosed(iriinti
bir sonraki sayfada bulabilirsiniz)



- Uzerinde uculan (ilkelerin ICAO prosediiriinden tamamen farkli bir LOSS-COM prosediirii
olabilir. Ornegin Rusya hava sahasindaki proseddirlerin ICAO prosediirleriyle neredeyse
hicbir alakasi yoktur.

- Destinasyon meydanlarinin kendilerine 6zgii LOSS-COM prosedurlerinin olmasi 6zellikle
Fransa,Almanya ve ingiltere gibi tlkelerde ¢ok karsilagilan bir durumdur. Eger algalma
sirasinda veya ilgili meydanin TMA'i i¢cerisinde LOSS-COM durumu olduysa mutlaka o
meydanin usulleri uygulanmaldir.

 ICAO STANDARD LOSS-COM PROCEDURE (ICAO DOC 4444):

b) ifininstrument meteorological conditions or when conditions are such that it does not appear likely that the pilot
will complete the flight in accordance with a):

1) unless otherwise prescribed on the basis of a regional air navigation agreement, in airspace where
procedural separation is being applied, maintain the last assigned speed and level, or minimum flight
altitude if higher, for a period of 20 minutes following the aircraft’s failure to report its position over a
compulsory reporting point and thereafter adjust level and speed in accordance with the filed flight plan; or

2) inairspace where an ATS surveillance system is used in the provision of air traffic control, maintain the last
assigned speed and level, or minimum flight altitude if higher, for a period of 7 minutes following:

i) the time the last assigned level or minimum flight altitude is reached; or

ii) the time the transponder is set to Code 7600 or the ADS-B transmitter is set to indicate the loss of
air-ground communications; or

iii) the aircraft’s failure to report its position over a compulsory reporting point;
whichever is later and thereafter adjust level and speed in accordance with the filed flight plan;

3) when being vectored or having been directed by ATC to proceed offset using RNAV without a specified
limit, proceed in the most direct manner possible to rejoin the current flight plan route no later than the next
significant point, taking into consideration the applicable minimum flight altitude;

4) proceed according to the current flight plan route to the appropriate designated navigation aid or fix serving
the destination aerodrome and, when required to ensure compliance with 5), hold over this aid or fix until
commencement of descent;

5) commence descent from the navigation aid or fix specified in 4) at, or as close as possible to, the expected
approach time last received and acknowledged; or, if no expected approach time has been received and
acknowledged, at, or as close as possible to, the estimated time of arrival resulting from the current flight plan;

6) complete a normal instrument approach procedure as specified for the designated navigation aid or fix; and

7) land, if possible, within 30 minutes after the estimated time of arrival specified in 5) or the last acknowledged
expected approach time, whichever is later.
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LOSS OF BOTH ENGINE DRIVEN GENERATORS

» Boeing 737NG ucgaginda ayni anda veya ¢ok kisa araliklarla,her 2 jeneratérin de devre disi

1.

kalabilmesi ¢ok dusuk bir ihtimaldir. Tim arastirmalarima ragmen NG ugaginda bu durumun
yasandigina dair bir incident/accident bulamadim. Boeing’in 737 ucaginda en glivendigi sistemin
electric oldugunu,Seattle’da yeni ugcagimizi test edip, getirmeye gittigimde sdylemislerdi. Ama bu
hicbir zaman kargilagsmayacaginiz anlamina gelmeyecedi icin,karsilastiginizda neler
olabilecegini bilmek ¢ok 6nemlidir. Hadiseyi 3 safhada degerlendirmek gerekir.

KALKIS SIRASINDA PISTTE YASANIRSA:

- 80 knot dncesinde olay bir sistem arizasi olarak degerlendirilip RTO yapilr.
« Bazi simulatérlerde 80 knot sonrasi Loss of Both Engine Driven Generators arizasi

verildiginde, Takeoff Configuration Warning sesi duyulmakta ve durumu unsafe olarak
degerlendiren pilotlari yaniltip,RTO yapmalarina sebep olmaktadir. Bu ilgili simulatérden
kaynaklanan yazilim hatasidir. Gergekte ise 80 knot sonrasi yasanan bdyle bir
durumda,hicbir zaman Takeoff Configuration Warning duyulmaz. O sebeple 80 knot
sonrasinda cift jeneratdr arizasi durumunda RTO yapmadan kalkisa devam etmek dogru
karardir.

- Peki neden kalkisa devam ediyoruz?: Cift jeneratdr arizasinda,sadece inboard antiskid

sistemi ¢alisir durumda oldugundan antiskid sistemi inop kabul edilebilir. Antiskid inop
oldugunda, normal sartlarda V1’in asagi yukari 15-20 knot geride olmasi gerekir. Bu tek
basina,kalkisa devam etmek igin yeterli bir sebeptir. Ayrica autobrake RTO fonksiyonu
calismaz. RTO’ya baglayip,autobrake’in full frenleme yapacagini beklerken higbir frenlemenin
olmadigini gérmek,buyuk bir zaman kaybina ve runway overrun’a yol agabilir

- PF F/O ise kumandalar kaptana gecer.

2. KALKTIKTAN SONRA YASANIRSA:

+ Normal kalkisa devam edilir.
- lIk olarak elektrik trim’in olmamasindan olayin ¢ift jeneratdr arizasi oldugundan

suphelenilebilir. Manuel trim ile ugagr ugurmaya devam et.

- Flap Position Indicator ¢calismaz. Ayrica flap asimetri korumasi tamamen elektrikle calisan bir

sistem oldugundan,ucakta flap asimetri korumasi da yoktur. Kalkis flaplarini devam ettir.
Oncelikle 170 knot - 220 knot bandinda ugag! ugur.

- “IDENTIFY PROBLEM?” call-out’u ile non-normal management’i baglat. Otopilot devreye

girmeyeceginden,kaptan hem ugagi ugurup hem de karar vermek durumundadir. Olayin
Loss of Both Engine Driven Generators arizasi oldugu konusunda kokpit ekibi mutabik ise
“Aviate-Navigate-Communicate” temel kural takip edilir.

« Ucak glvenli bir sekilde uguyorsa,uygun bir alanda hold iste.
- F/O ile LOSS OF BOTH ENGINE DRIVEN GENERATORS checklist'ini tamamla. FORDEC /

NITS / WRRFC tamamlansin.Eger APU calismiyor veya bir sebepten Transfer Bus'lara
devreye koyulamiyorsa MAYDAY X3 ile emergency deklare edilir. Kokpit olarak yapacaginiz
FORDEC brifinginde irdelenmesi gereken bircok durum,calismayan ve ugusu direkt olarak
etkileyecek bircok sistem vardir. Bunlarin tamaminin listesi asagida bulunabilir.

- Eger herhangi bir sebepten dolayi kalktigin meydana inemiyorsan UCAKTA

BASINCLANDIRMA OLMADIGI mutlaka gz éniinde bulundurulmalidir. Bu sebeple
PRESSURIZATION MODE --- MAN yapilarak,manual basing¢landirma yapilimahdir.

« Geri doénup inebiliyorsan bilmen gereken durumlardan bir tanesi de FMA'de FLIGHT

DIRECTORY'nin olmadigidir. Yani hem raw data approach yapilacak hem de ayni zamanda
ucak manual olarak trim yapilacaktir. (Tam cimbiis(&))



LOSS OF BOTH ENGINE DRIVEN GENERATORS arizasi ile yapilacak tum ILS yaklasmalari
RAW DATA ve manuel trim yapilir. Ugakta flight directory olmaz. Manuel trim ile RAW DATA

yaklasmayi en son ne zaman denemistiniz? o

f CALISAN-CALISMAYAN SiISTEMLERE GENEL BiR BAKIS \

1. AIR SYSTEMS : Packler,manuel basin¢landirma sistemi ¢calisir. Auto ve alternate basinglandirma
sistemleri calismaz.

2. ANTIICE,RAIN : Kaptan tarafi pitot probe heat calisir ama probe heat switch ON yapildiginda
Isiklar sénmez. Higbir window heat calismaz,10.000 feet altinda,kus ¢arpmasina kargi stratin 250
knot ve altina ¢ekilmesi dusunulmelidir. Engine ve wing anti-ice ¢alismaz. Valve'leri en son ne
konumda kaldiysa orada kalir. Bu sebeple buzlanma kosullarina dikkat edilmesi gerekir.

3. AUTOFLIGHT : Autopilot A/B ve authrottle inop olur.

4. COMMUNICATIONS : VHF 1 ve PA hem kaptan hem de F/O i¢in kullanilabilir durumda olur.
Transponder'da ATC 1 secilir. Hem XPNDR hem de ALT SOURCE switch'leri 1 konumuna
alinmalidir.

5. ENGINES AND APU : Thrust reverser'lar ¢aligir. Sag/right ignition ¢aligir. Ignition select switch'i
surekli CONT veya FLT pozisyonunda tutmak bataryayi yer. Batin motor parametreleri compact
modunda UPPER DISPLAY'de gosterilir. Starter valve'ler caligir.

6. FLIGHT CONTROLS : Butan TE ve LE flap sistemleri calisir fakat hangi pozisyonda olduklari
gorilemez. Flap position indicator AC elektrik ile ¢alisir. Ayrica asimetri korumasi da AC elektrik ile
calistigi icin flaplar konulurken asimetri olusup olusmadigi ugagin ucusundan kontrol edilmelidir.
Auto speedbrake sistemi ¢alismaz,indikten sonra manuel olarak agmak gerekir. Elektrik trim
calismaz. Ucak ucarken manuel olarak trim yapilir.

7. FLIGHT INSTRUMENTS & DISPLAY : Kaptan tarafi PFD/ND,Upper DU,Standby ALT/ASI
indicator,ISFD calisir durumdadir.

8. FLIGHT MANAGEMENT & NAVIGATION : Eger AC elektrik tekrar saglanamazsa sag IRS inop
olur. LOSS OF THRUST ON BOTH ENGINES checklist'ine gére ¢alismayan kaptan ve F/O ND'leri
kurtarilir. IRS FAULT 15131 yaniyorsa ilgili checklist uygulanmalidir. Sol GPS,1 nolu ILS - ADF
calisir. Weather radar calismaz.

9. FUEL : Higbir yakit pompasi ¢alismaz. Center tanktaki yakit kullanilamaz olur. Yakit miktari
gOstergesi ve crossfeed valve galigir.

10. LANDING GEAR : Autobrake ve autospeedbrake galismaz. Outboard antiskid calismaz. Bu
sebeple antiskid inop kabul edip,inis mesafesini buna gére hesaplamak gerekir. Ayrica
autospeedbrake inop oldugundan,manuel speedbrake kullanimi igin inis mesafesine yaklasik 60
metre eklemek gerekir.(bkz. QRH-Normal Landing Distance-En alt bélim) RUDDER PEDAL NOSE
WHEEL STEERING calismaz. indikten sonra rudder ile ucagi pistte tutmak mimkin degildir. Bu
sebeple inerinmez NOSE WHEEL STEERING dikkatli bir bicimde kullaniimalidir.

QEXTERIOR LIGHTS : Bataryayi ¢ok ciddi bir bicimde tlketirler. Bu sebeple gerekmedikce

kullaniimamalhdirlar J

3. CRUISE SIRASINDA YASANIRSA :

+ “IDENTIFY PROBLEM?” call-out’u ile non-normal management’i baglat. Otopilot devreye
girmeyeceginden,kaptan hem ucagi ucurup hem de karar vermek durumundadir. Olayin
Loss of Both Engine Driven Generators arizasi oldugu konusunda kokpit ekibi mutabik ise
“Aviate-Navigate-Communicate” temel kurali takip edilir.

« Uygun bir alternate belirleyip alcalmaya bagsla. Eger alternate uzaksa,erken algalmanin
sebebi biran 6nce 25.000 feet ve altina inip APU'yu calistirarak her 2 transfer bus'i da
kurtarmaktir. APU'yu her calistirma denemesi ucaktaki bataryanin yaklasik 7 dakikasini
yendiginden,uygun irtifada APU'yu tek seferde calistirabilmek ¢cok énemlidir.

« F/Oile LOSS OF BOTH ENGINE DRIVEN GENERATORS checklist'ini tamamla. FORDEC /
NITS / WRRFC tamamlansin.Eger APU calismiyor veya bir sebepten Transfer Bus'lara



devreye koyulamiyorsa MAYDAY X8 ile emergency deklare edilir. Kokpit olarak yapacaginiz
FORDEC brifinginde irdelenmesi gereken bircok durum,calismayan ve ucusu direkt olarak
etkileyecek bircok sistem vardir. Bunlarin tamaminin listesi agagida bulunabilir.

- Alcalma ve tim ugus siresince UCAKTA BASINCLANDIRMA OLMADIGI mutlaka g6z
6ndnde bulundurulmalidir. Bu sebeple PRESSURIZATION MODE --- MAN yapilarak,manual
basin¢landirma yapiimahdir.

+ Ucak artik non-RVSM ve non-RNAV durumdadir.

- Artik sadece MAIN TANK 'lardaki yakit kullanilabilir. CENTER TANK'lardaki yakit
kullanilamaz. Yuksek irtifada kalmaya devam etmek her 2 motorda da flameout riski vardir.
(Referans: QRH 12 - 16)

- Alcalis ve iniste buzlanma sartlarindan uzak durulur. Anti-ice valve'leri AC elektrik ile
calistigindan,ON yapildiklarinda agilmaz veya en son bulunduklari konumda kalirlar.

4. SON YAKLASMADA YASANIRSA :

» Flaplar 15 ve Uzerinde ise ve pist kisa ve contaminated degilse yaklasmaya devam etmek
degerlendirilebilir. Antiskid ¢calismadigindan inis mesafesi artar. Autobrake ve autospeed brake
calismaz. Ozellikle kisa ve contaminated pistlerde runway overrun riskinin oldugu
unutulmamalidir.

1. Flaplan 30/40 flapa atarken speed tape tzerindeki kirmizi noktalar ile gosterilen flap
placard speed degerine dikkat edin. Eger attiginiz flapin kirmizi placard speed
noktalarini gérebiliyorsaniz asimetri olusmamig demekiir.

2. Iniste speedbrake'ler manual olarak agiimalidir. Bunun normal inis mesafesine
katkisi yaklasik 60 metredir. (Referans: QRH-Performance Inflight-Normal
Landing Distances)

3. Ucagin pist Gzerindeki kontroli Nose Wheel Steering ile saglanir. (Calismayan
sistemlere bir géz at)

4. Antiskid sistemi inop oldugundan,manuel frenleme ¢ok dikkatli yapilimalidir.
(Referans: FCTM - Braking with Antiskid Inoperative)

Braking with Antiskid Inoperative

When the antiskid system is inoperative, the NNC provides the following
guidance:

» ensure that the nose wheels are on the ground and the speedbrakes are
extended before applying the brakes

« initiate wheel braking using very light pedal pressure and increase
* pressure as ground speed decreases
« apply steady pressure.
» use minimum braking consistent with runway length and conditions to
reduce the possibility of tire blowout
» do not pump the brakes - each time the brakes are released, the required
stopping distance is increased. Also, each time the brakes are reapplied,
the probability of a skid is increased.
Flight testing has demonstrated that braking effectiveness on a wet grooved
runway is similar to that of a dry runway. However caution must be exercised
when braking on any wet, ungrooved portions of the runway with antiskid
inoperative to avoid tire failure.




SOURCE OFF

* SOURCE OFF: The transfer bus is not powered by the last selected source. (Referans: QRH)

» Eger APU calisiyorsa non-normal checklist’e gore ilgili tarafta devreye konmalidir. Eger APU
calismiyorsa (MEL item ya da APU Fault vs) ya da SOURCE OFF yanan tarafta devreye
konamiyorsa ucak tek jeneratdre kalmis demektir. Bdyle bir durumda QRH’e gbre en yakin
uygun meydana divert edilmesi gerekir.

+ SOURCE OFF 1g1ginin yanmasi ilgili transfer bus’in enerjisiz kaldigi kaldigi anlamina gelmez.
Ornegin:

- Ucus esnasinda 2 nolu IDG’nin circuit braker’i atti.

- Sag SOURCE OFF isi1g1 yanar.

- Bus transfer fonksiyonu bus tie braker’lari kapatir ve IDG 1’in her iki transfer bus’a da gu¢
saglamasini saglar.

- Bdylece her iki transfer bus’a IDG 1 tarafindan gli¢c saglanir ama sag taraf SOURCE OFF
yanmaya devam eder.

ELEC

« ELEC 15191 ucakta AC Standby, DC Standby veya DC Power sisteminde NO GO! bir ariza
oldugu zaman yanar. ELEC 15131 sadece yerde yanar.

» Problemin ne olduguna gére,ELEC 1191 yandiginda ariza elektrik paneli Gzerinde yapilacak bir
islemle temizlenebilir. Bunun igin:

- Overhead paneldeki AC ve DC Meter Selector’lari TEST’e alip yine ayni paneldeki MAINT
switchine basin. BOylece BITE iglemi baglayacak ve yaklasik 10-15 saniye icerisinde panel
Uzerindeki yazi ekraninda arizanin ne oldugu yazacaktir.

- Ekranda yazabilecek ariza gesitlerinin bazilari:

- INTERFACE FAILURE - BAT CHGR INOP - AUX BAT CHGR INOP - STAT INV INOP -
SPCU INOP - GEN1 FAULT - GEN2 FAULT - STBY BUS XFR FAULT - BAT BUS XFR
FAULT

- Eger birden fazla ariza varsa bunlari gérmek icin tek tek MAINT tusuna basarak yazi
ekraninda HOLD BUTTON CLEAR FAULTS yazana kadar ilerleyin.

- Bu yaziy1 gérdiikten sonra MAINT switchine yaklasik 6 saniye basih tutun. Eger ariza
resetlenebilir bir ariza ise bu yolla ariza giderilebilir.

- Eger ELEC 15191 yanmaya devam ediyorsa kalkis yapilamaz ve park yerine ddnmek gerekir.

ELEC 15191 yandigi andan itibaren cok buyiik ihtimalle teknisyen destegine ihtiyac
duyacaginizi unutmayin. Yukarida bahsedilen yéntemle diizeltilemeyen bir ariza,bilgili bir
teknisyenin asagida yapacagi bir islemle kisa zaman sonra diizeltilebilir. O sebeple ELEC

ISI§1 yanar yanmaz,yukaridaki yéntemi biliyor bile olsaniz hemen sirketinizin TEKNIK

birimiyle temasa gecip ucaga teknik personel yonlendirmenizi tavsiye ederim. Ugus
yasamim boyunca yolcu ucak icerisinde olacak sekilde bana en biiyiik gecikmeyi yasatan
bu arizayi teknisyen destegiyle c6zmek her daim zaman kazandirir.




TR UNIT
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Transformer Rectifier Units

The TRs convert 115 volt AC to 28 volt DC, and are identified as TR1, TR2, and
TR3.

TR1 receives AC power from transfer bus 1. TR2 receives AC power from
transfer bus 2. TR3 normally receives AC power from transfer bus 2 and has a
backup source of AC power from transfer bus 1. Any two TRs are capable of
supplying the total connected load.

Under normal conditions, DC bus 1, DC bus 2, and the DC standby bus are
connected via the cross bus tie relay. In this condition, TR1 and TR2 are each
powering DC bus 1, DC bus 2, and the DC standby bus. TR3 powers the battery
bus and serves as a backup power source for TR1 and TR2.

The cross bus tie relay automatically opens, isolating DC bus 1 from DC bus 2,
under the following conditions:

+ At glide slope capture during a flight director or autopilot ILS approach.
This isolates the DC busses during approach to prevent a single failure
from affecting both navigation receivers and flight control computers

* Bus transfer switch positioned to OFF.

In—flight, an amber TR UNIT light illuminates if TR1, or TR2 and TR3 has failed.
On the ground, any TR fault causes the light to illuminate.

e EEEEE—— ——

TR UNIT, Boeing 737 ucaginda ne gibi bir géreve sahip oldugu en ¢ok unutulan veya karistirilan
sistem &gelerinden biridir. Bilgileri tazelemek icin FCOM’dan alinan yukaridaki yaziy: kontrol
edebilirsiniz.

YERDE: 3 TR UNITten herhangi biri anizalandiginda direkt olarak TR UNIT 1s1g1 yanar. MEL'de
sadece TR UNIT LIGHT (isik) icin dispatch sartlar yazmaktadir. Bu sebeple taxi’de olusmasi
durumunda ugak NO GO! olur. (Referans: Master MEL 24-15 TR UNIT LIGHT)

HAVADA: Havada olugsmasi durumunda QRH’e gére AFDS APP modu kullanilamaz ve
AUTOLAND yapilamaz. Bu sebepten dolay! havada olusmasi durumunda ugak LVP yapamaz.
Yaklasmada APP moduna basilip VOR/LOC G/S capture oldugunda,arizalanan TR UNIT’e gére
kaptan tarafi ve/veya f/o tarafi F/D barlar PFD’den yok olur. Bu durum kimi zaman ugus ekibini
ILS raw data yapmak gibi kararlara géturebilir. Her ne kadar ILS raw data yapmak ugus ekibinin
karari olsa da,FMC’de LOC yaklasmasi segcilip IAN approach veya LNAV/VNAV approach
yapilabilir. Béylece PFD’de F/D olan normal bir yaklagsma yapilabilmis olur.



« TR UNIT 1 veya TR UNIT 2’nin herhangi birinin arizalanmasi ilk etapta ucakta sistemsel olarak
herhangi bir etki yaratmaz. Normal sartlarda DC Bus Tie Relay kapalidir. DC Bus Tie Relay’in
acildigi ve her 2 DC Bus’i birbirinden izole ettigi zamanlar:

- F/D ve autopilot ile yapilan ILS yaklagsmasinda VOR/LOC ve G/S capture olduktan sonra
- BUS TRANSFER SWITCH manuel olarak OFF pozisyonuna getirildiginde..

* Anzalanan TR UNIT’in hangisi oldugunu bulmak i¢in electrik panelindeki TR UNIT switch’lerine
tek tek bakabilirsiniz. Arizali olan TR UNIT’in amperaji (DC AMPS) yazisinin altindaki deger sifir
gbsterecek, TR UNIT 3 amperaji ise yukselmis olacaktir.

» Kalktiktan hemen sonra TR UNIT arizasi olustuysa gidilecek meydana gdére karar vermek
gerekebilir. Eger ana base’e dénullyorsa ve orada TR UNIT degistirilecekse sikinti yok. Ama
teknik hizmetin sinirl oldugu ve/veya TR UNIT’in degistirilemeyecegdi bir meydana uguluyorsa
teknikle temas kurup kalkis meydanina geri ddnmek ve/veya alternate meyda degerlendirilebilir.
Cunkd TR UNIT anizasi NO GO! arizadir,MEL'de yer almaz

TRANSFER BUS OFF

TRANSFER |

| BUS OFF

* Ucusta gelmesi durumunda QRH’e gére Engine GEN Switch ... ON yapilir. EGer bu sekilde 11k
s6nmediyse APU calistirilip ilgili taraf ON BUS yapilir. Eger bu da TRANSFER BUS OFF 1s1gini
sOndurmediyse QRH’e gdre ugak tek jeneratdre kalmigtir. En yakin ve uygun meydana divert
edilir.

« TRANSFER BUS OFF isiginin yanmasindan sonra eger QRH uygulanarak ariza
giderilemediyse,bu ariza sebebiyle kokpit icerisinde yanan bitun caution isiklari icin tek tek
checklistlerin yapilmasi gerekir. Yaptiginiz non-normal checklist’ler EEC veya EQUIPMENT
COOLING gibi alternate’i olan sistemlerde alternate moda ge¢cmenizi istiyorsa yapin. Ama
hidrolik,yakit pompasi gibi alternate’i olmayan bir sistemin switch’lerini ON pozisyonunda
birakmak kokpit ekibi tarafindan digunulebilir.



KOKPIT EGITIM REFERANS DOKUMANI

7.

ENGINES AND APU

CoNoorODN2

ABORTED ENGINE START
START VALVE DOES NOT OPEN
START VALVE OPEN

NO N1 ROTATION BEFORE START LEVER MOVED TO IDLE
START SWITCH FAILS TO HOLD IN GROUND MODE AND TRIPS

NO N2 ROTATION OR N2 STAYS BELOW %20
STARTING ENGINES WITH GROUND AIR SOURCE
APU FAILURE DURING FIRST ENGINE START
APU FAILURE DURING SECOND ENGINE START

. NO IGNITION DURING ENGINE START (WET START)

. ENGINE HOT START

. ENGINE LOW OIL PRESSURE DURING ENGINE START
. REVERSER FAIL

. EEC SYSTEM AND EEC ALTERNATE

15.
. ENGINE FAILURE AFTER V1 (ALL COMPANIES)
. ENGINE LIMIT/SURGE/STALL

. ENGINE HIGH OIL TEMPERATURE

. ENGINE HIGH VIBRATION

. ENGINE BIRD STRIKE

ENGINE FAILURE BEFORE V1 (ALL COMPANIES)

iCINDEKILER

BOLUMUNE

GITMEK ICiN
TIKLA




ABORTED ENGINE START

Normal Procedures -
LrDEIN Amplified Procedures
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Verify that the system A pressure is 2800 psi minimum.

Engine Start Procedure

Normal starter duty cycle:

« Multiple consecutive start attempts are permitted. Each start
attempt is limited to 2 minutes of starter usage.

« A minimum of 10 seconds is needed between start attempts.

Extended engine motorings:

« Starter usage is limited to 15 minutes for the first two extended
engine motorings. A minimum of 2 minutes is needed between
each attempt.

« For the third and subsequent extended engine motorings, starter
usage is limited to 5 minutes. A minimum of 10 minutes is needed
between each attempt.

Normal engine start considerations:

« do not move an engine start lever to IDLE detent early or a hot start
can occur

« keep a hand on the engine start lever while monitoring RPM, EGT
and fuel flow until stable

« if fuel is shutoff accidentally (by closing the engine start lever) do
not reopen the engine start lever in an attempt to restart the engine

« failure of the ENGINE START switch to stay in GRD until the
starter cutout RPM can cause a hot start. Do not re—engage the
ENGINE START switch until engine RPM is below 20% N2.

« If a fluid leak (other than a continuous stream) from any of the
engine drains is discovered during the Exterior Inspection, the
engine can be started. If during engine start, the ground crew
reports a fluid leak from an engine drain, the engine start may be
continued. In either case, run the engine at idle thrust for up to 5
minutes. If the fluid leak stops during this time, no maintenance
action is needed. If the fluid leak continues after 5 minutes, shut
down the engine for maintenance action.

* Exterior inspection sirasinda,motorun drain
kisminda bir yag/yakit vs. kacagi ile
karsilasilirsa BOEING motorun
calistirilabilecegini belirtir.(FCOM Normal
Procedures NP.21.33) Bdyle bir durumda ugak
basina teknik ¢agirmak gerekir. Motor
calistirma sonrasinda teknik ekip sivi
kacaginin devam ettigini belirtiyorsa motor 5
dakika daha idle thrust'ta ¢alistirimaya devam
edilir. Eger kacak 5 dakika icinde biterse
normal operasyona devam edilir. Kagak 5
dakika icerisinde bitmezse motor kapatilir.

* Motor calistirirken en ¢ok unutulan konu sol
tarafta da en alt kisimda bahsedilen,5 C'nin
altindaki meydanlarda dikkat edilmesi gereken
durum. Eger meydan irtifasi 2000 feet ve
Uzerinde ise,sicaklik ise 5 C'nin altinda ise
IGNITION SELECT SWITCH'in motor
calistirmadan 6énce BOTH pozisyonuna
alinmasi dikkate alinmalidir. Bu,motoru ilk
calistirmada basarili sekilde caligtirma
ihtimalini artirir.

« For the first flight of the day, at airport elevations at or above 2,000
feet MSL, if the temperature is below 5°C/41°F, consider placing
the Ignition select switch to BOTH before starting the engines.
This may increase the likelihood of a successtful engine start on the
first attempt.

» Motor ¢alistirma sonrasinda olugsan START
VALVE OPEN arizalari icin ABORTED

| — — ENGINE START checklist'e gidiimez. START
VALVE OPEN checklist yapilir. START VALVE
OPEN checklist'i kimi sirketlerde memory
S [ oo item'dir. (Orn. Pegasus)
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Do the ABORTED ENGINE START checklist for one or more of the
following abort start conditions:
« the N1 or N2 does not increase or increases very slowly after the
EGT increases
« there is no oil pressure indication by the time that the engine is
stable at idle

« the EGT does not increase by 10 seconds after the engine start lever
is moved to IDLE detent

« the EGT quickly nears or exceeds the start limit

— e

Motor galistirma sonrasinda LOW OIL PRESSURE arizasi olusursa,direkt olarak LOW OIL
PRESSURE checklist'ine gidilmez. Yukarida da goraldagu gibi LOW OIL

PRESSURE,ABORTED ENGINE START checklist'in yapilmasini gerektirir. BOEING,LOW OIL
PRESSURE checklist'i havada olugacak durumlar igin yazmigtir.




START VALVE DOES NOT OPEN

« Start Switch .... OFF . Biraz bekle, sonra tekrar Start Switch .... GROUND

» Eger uyari 15191 gene yanmiyorsa START VALVE OPEN circuit breaker kontrolini yap.
(P18-2 B8)(P6-2 C4)

* N1 ve N2 dénusu varsa fakat START VALVE OPEN 15131 yanmiyorsa START VALVE OPEN 15131
calismiyor demektir. Bu ariza isik arizasi olup farkli bir MEL referansi ile dispatch edilir.

« MEL’e bak. Referans : MEL 80-03-03

@ﬂﬂilﬂﬂ
Section 2 737 Dispatch Deviations Guide ATA 80 ° Arlza eger Start Valveide ISe DDGia gore
80-03 Starter Valves teknik personel start valve’i manuel olarak acar
80-03-03 -600/-700/-800/-900/-900ER 1 s .
interval airad | E ve motor ve DDG’de yazan prosedur uygulanir.

C 2 1 (M) (0)
. ettt st v ndcaton parata ol + DDG Proseduru:
e e e 1. Service Interphone Switch .... ON
MAINTENANCE (M) 2. Audio Control Panel’de MIC SELECTOR ....
Observe engine ground safety precautions and use Start the Engine Procedure .
(Manual Override of the Starter Air Valve) (AMM 71-00-00). SVC pOZ|SyOn una al Inir.
OPERATIONS (0) . " "
NOTE: In_ﬂigh!_ Engine Start: For engin_es shut down more than one hour, a 3 Teknlk Start Valve I agmadan Once STA RT
1. Pev:flz::-lilc:?; :L:ft I:J(:;::dzfzs\:ﬁtl:‘following additions: SW ITC H G ro u nd mod u n a al I n I r Te kn I k

™ oston msns o cow o open s, personele START VALVE’i agmasi soylenir.

(B).. ::fs(i:\:lf;?;::dc::;ﬂwv:zec?ozz tI:eros‘::s.alve when indication is 56% 4 - N 2 don u Su goru I d u g u nd e te kn I k pe rSO n e Ie N 2

N dénlsinln oldugu bilgisi verilir.

. e NG ek e O 5. %55 N2'da START SWITCH OFF

Verify that the ENGINE START switch moves to AUTO. pozisyon una alinir ve teknige START VALVE’i
NOTE: If an inflight engine start is necessary, a crossbleed start will not be - .
ava_ilable_ on the associated engine. Ensure that airspeed is sufficient for kapatma8| Soylen Ir.
a windmill start.

| — — « Starter’in kapali oldugu ve motor parametreleri

kontrol edilir.

» Havada motor calistirma ihtiyaci olursa arizal starter’i olan motor crossbleed ile ¢alistirilamaz.
Sadece windmilling ile cahigtirilabilir.

« START VALVE OPEN isig1 arizasi varsa : Ariza eger START VALVE OPEN indikatérinde ise
N2 ve N1 donuleri vardir ama START VALVE OPEN indikatéri ¢alismiyordur. Bu durumda motor
teknik personelle birlikte ¢cahgstirilir. Teknisyen starter’in kapandigini gérerek teyid eder. Bu ariza
MEL 80-01-02 maddesine goére dispatch edilir.

Bir motorun ¢alisma islemi START VALVE'in acilmasi ile baglar. Yani START switch'i GRD
moduna attiginizda ilk bakmaniz gereken yer START VALVE uyarisinin yanip yanmadigidir.

Kimi simulatérlerde ilk ariza olarak bunu verdigimizde kokpit ekiplerini sasirtabilmektir.

» Operasyonel not: Arizah starter ile uguyorsan varilacak meydanda starter'i acacak teknik olup
olmadigini sirkete frekanstan sor. Varsa bilgi versinler,teknik vardiginda hazir olsun.



START VALVE OPEN

%56 call-out'undan sonra start switch ... off olmadi ya da start valve open 15131 sénmedi ise,
bircok zaman start switch’e manuel olarak midahale edilip OFF yapildiginda start valve
kapanmaktadir. Ama start valve buna ragmen kapanmadiysa START VALVE OPEN checklist’e
gidilir.

Yer personeline haber verilir.
ilgili circuit breaker kontrol edilir. ( 2 nolu motor: P6-2 C4 ) ( 1 nolu motor: P18-2 B8)

MEL kontrol edilir. (Motor tekrar calistirilabilir. Yalniz ayni motoru tekrar ¢aligtiracaksan teknigin
motor baginda olmasi,seninle kulaklikla iletisim halinde olmasi iyi olur. Béylece bir kere daha
kapanmayan starter teknigin yardimiyla kapatilip operasyona devam edilebilir.)

START VALVE start switch'i manuel olarak kapattiginda kapaniyorsa, MEL - Engine Starter Auto
Cutout'a gbre islem yapilir. (MEL Referans 80-02-03)

NO GO! durum varsa kabine,sirkete,yolcuya haber verilir.

START VALVE OPEN checklist’i yaptiktan sonra aborted engine start checklist yapmaya gerek
yoktur.

740 (L soe/ve (L woEINE 741
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—] START VALVE OPEN —

Condition: The START VALVE OPEN alert indicates the
start valve fails to close.

1 ENGINE START switch. . . .............. OFF
2 Choose one:

737 Flight Crew Operations Manual

VSTART VALVE OPEN continued ¥

7 Choose one:
¢In flight:

WING ANTI-ICE switch. . . ........ OFF

START VALVE OPEN alert extinguishes:
EEENE

START VALVE OPEN alert stays illuminated:
»» Go to step 3

3 ISOLATION VALVE switch. . .. ......... CLOSE
4 PACK switch (affected side) .. ........... OFF
This causes the operating pack to regulate to
high flow in flight with flaps up.
5 Engine BLEED air switch
(affectedside) . .. ................... OFF

6 Choose one:

START VALVE OPEN alert stays illuminated for
engine 1:

APU BLEED air switch ........... OFF
»» Go to step 7

START VALVE OPEN alert stays illuminated for
engine 2:

»» Go to step 7

V Continued on next page ¥

This prevents possible asymmetrical
ice buildup on the wings.
Avoid icing conditions where wing anti-ice is
needed.
EEEN

<

»On the ground:
Ground air source

(finuse) . .............. Disconnect
Engine start lever
(affected engine). . . ......... CUTOFF
EEEN
P — B



NO N1 ROTATION BEFORE START LEVER MOVED TO IDLE

N2 doénlsl var ama start lever idle yapmadan énce motorda max motoring olmasina ragmen N1
dénusu hala O (sifir) gésteriyor..

START SWITCH .... OFF

MEL’i kontrol et. (Referans: MEL 77-02-02) (Teknik personele ihtiyacin var.) Yakin zamanda NO
GO! olan bu arniza son revizyonlardan bir tanesinde C kategori dispatch edilebilir arizaya
donusti. Bdyle bir durumda N1 dénlsu olabilir ama lower DU’da gézikmuiyordur veya N1 hi¢
olmayabilir. Teknik igslem yaparak duruma karar verir.

Teknik personel ugak basina geldiyse muhtemelen kulakliga gecip,arizali motor basina
gidecektir. Motoru tekrar ¢alistirmani isteyecek ve N1 dénusunin olup olmadigini motor basinda
gormek isteyecektir.

Boyle bir durumda teknik ile konugsmak icin SERVICE INTERPHONE SWITCH .... ON olmalidir.

Teknik personel ilgili arizayi dizeltemiyorsa,sirket prosedurlerine ugagi NO GO! durumuna
sokabilir. Bu durumda OCC-Harekat bilgilendirilirMuhtemelen ugak degisikligi yapilir.

NOT 1: Motorun arkasindan siddetli rizgar girisi varsa N1 artisi bir miktar gecikebilir. Byle bir
durumda -eger mumkunse- motor ¢alistirma esnasinda ugagi, rizgari motorun éniine alacak
sekilde sekilde konumlandirmak hem EGT’nin normal degerler icerisinde kalmasi hem de N1
artisinin gecikmemesi acisindan énemlidir.

* NOT 2: N1 dénusuni gérmeden asla START LEVER...IDLE yapilmamasi gerekir. Bazi
durumlarda -Ozellikle arka rtzgar gibi- N2 %28’lere vardigi halde N1 dénlsu gecikebilir. Bu tarz
durumlarda N1 gérulmeden START LEVER...IDLE yapilmaz.

START SWITCH FAILS TO HOLD IN GROUND MODE AND TRIPS

*Solenoid arizasidir.

QL woene * Bir kere daha normal yolla dene, eger gene
ATA 80 737 Dispatch Deviations Guide Section 2 at|yorsa CB kontrol et. CB norma|
80-02 Engine Starter Auto Cutout g('jzf.]kl'.'lyorsa MEL kontrol. (P1 8-2 BB)(P6'2
| 80-02-03 -600/-700/-800/-900/-900ER C4)
Interval Installed Required Procedure
o 2 0 . . -

May be inoperative provided flight crew manually selects Start Switch to OFF or ° Teknlk durumdan haberdar edlleblllr (M) .
aoToarsswNz B Maintenance action gerekmediginden,teknigin
NOTE: This item provides relief for the ENGINE START switch holding solenoid olmad IQI dl§ istasyonlarda kaptan MEL'e

not releasing at the N2 cutout speed and/or the solenoid not holding the . e

ENGINE START switch in the GRD position. kaydedip kapatabilir.

OPERATIONS NOTE
1. Position ENGINE START switch to GRD and hold if required.

2. Without automatic ignition: « MEL 80-02-03 uygulanlr. Her 2 start
5 i SRHASRR switch'de bu sekilde dispatch edilebilir. F/O
Position ENGINE START switch to AUTO at 55% N2 RPM. manuel §ek||de tutar, 0/056 N2 oldugunda Start

— —— switchi OFF’a alir.



NO N2 ROTATION OR N2 STAYS BELOW %20

Starting with Ground Air Source
(AC electrical power available)

Engine No. 1 must be started first.

When cleared to start:

Supplementary Procedures -

BOEING Engines, APU

737 Flight Crew Operations Manual

WARNING: To minimize the hazard to ground personnel, the
external air should be disconnected, and engine No. 2
started using the Engine Crossbleed Start procedure.

APU BLEED air SWitCh .....c.ocoooviiiiiiiiieicieecie e OFF Engine Crossbleed Start
Engine No. 1 Sart ........coovueriereurereiiriieeeeeiese e Accomplish Do not accomplish a crossbleed start during pushback. |
Use normal start procedures. Before using this procedure, ensure that the area to the rear is clear.
Engine BLEED air SWitChes .......c.ccuevvviviiieiennccee e ON
APU BLEED GiF SWHER...ossmesmmmmnmmssnasasssmsss OFF
PACK sWHEHES sumnosaimmonaso s s OFF
ISOLATION VALVE SWitCh ......ccooviiiiiiiiceieircecee e AUTO

' o Ensures bleed air supply for engine start.

* llk olarak bakacagin 4 durum var:

Engine thrust lever

(Operating eNgiNe) .........oeveeeevvererueereeeeeenerereerere s Advance thrust lever

- W|ng anti-ice ya da engine anti-ice OFF Advance thrust lever until bleed duct pressure indicates 30 PSI.
pozisyonunda mi?

- Packler OFF pozisyonunda mi?

- Isolation valve CLOSE pozisyonunda
unutulmus olabilir mi?

- Start valve aciimis durumda mi?

NON—0perating eNEINe ........ccocvvvvurueerureririreeere s Start
Use normal start procedures with crossbleed air.

After starter cutout, adjust thrust on both engines, as required.

e —

Eger N2 belli bir devirde tikanip kaliyorsa (6rnegin %18 gibi) “Bleed duct leak” arizasi olabilir.
(Bleed duct leak: bleed kanallarinda bleed air kagagi durumudur)

« ENGINE START SWITCH .... OFF

* Ayni motoru tekrar caligtirmayi dene. N2 gdstergesi yine %20’nin altinda kaliyor ve artmiyorsa
ENGINE START SWITCH .... OFF pozisyonuna al.

* MEL’i kontrol et. (Referans: MEL 77-02-02) MEL kontrol edildiginde N2 g&stergelerinin her ikisi
de calisiyor olmak durumundadir.

* APU Bleed Air sisteminde olusacak bir ariza bu duruma sebebiyet verebilir. Bunu anlamak icin 1
nolu motoru ¢alistir. APU Bleed Air sisteminde bir ariza varsa 1 nolu motorun N2 degeri de
%20’nin altinda kalacaktir.

» APU Bleed duct gbstergesi motor calistirmadan 6nce 10-15 PSI gosterir. Bu normal bir degerdir.
737NG ugaginda bleed demand sistemi oldugundan start switch ground moda alindiginda duct
pressure 30 PSI ve Ustlne cikar. Eger yeterli duct pressure saglanamiyorsa APU Bleed
sisteminde bir arizadan stphelenilebilir. APU’nun bleed sistemi arizali olabilir ama bu APU’nun
elektrik sisteminin ¢calismayacag! anlamina gelmez. Boyle bir durumda APU Bleed ilgili MEL item
ile hold’a alinir. Elektrik ihtiyaci icin APU kullaniimaya devam edilir.

» Olayin APU Bleed sistemindeki arizadan kaynaklandigi anlasilirsa Air Starter istemen gerekir.
Bdéyle bir durumda FCOM Supplementary Procedures bélimine bakip 1 nolu motoru caligtir.
Sonrasinda crossbleed ile 2 nolu motoru caligtir.

« Air starter ile motor calistirmadan 6énce APU Bleed Switch’in kapatiimasi gerekir. (Genelde
unutulur)

« NOT: ilk bagta N2 géstergesinde bir ariza olup olmadigindan siiphe edilir. N2 gdsterge arizasi
ise 737NG ucaklarinda neredeyse hi¢ karsilasilmayan bir durumdur. 737 Classic serisi
ucaklarda analog-elektronik géstergelerde bu durum olusabiliyordu.



« Air starter makinesi sag kanadin gévde ile birlestigi yere takilir. Oncelikle 1 numarali motor
calistirlmalidir. Motor caligtirlmadan 6nce duct pressure gostergesinden minimum 30 psi
basin¢ gérilmelidir. Bunun altindaki degerlerde hung start ihtimali artar.

* APU BLEED air switch ... OFF durumda olmalidir. Normal ¢calistirma prosedirleri ile 1 numarah
motor ¢alistirihir.

» Yer personeli ile temas kurularak batin baglantilar ayrilir. Diger motor engine crossbleed start
usulleri ile caligtirlir.

» 2. motor ¢alistirimadan park freni devreye konulur. Yer personeli ile temas kurulup ugagin arka
kisminin temiz oldugu konusunda mutabik olunur. ATC Unitesine durum bildirilir, crossbleed
yapilacagi bildirilip musaade istenir. “Request breakaway thrust due to crossbleed start” veya
“Request thrust above idle ” gibi ifadeler durumun ATC’ye anlatiilmasinda faydali olabilir. Son
yillarda ATC’ler “ Request crossbleed start” ifadesini de anlamaktadir.

* 1 numaral motora verilecek yaklasik %50-%55 arasi N1 degerleri minimum 30 psi ¢calistima
basinci saglamaya yeterli olur. 2 numarali motorda starter cutout olmadan 1 numaral motordaki
thrust degerini azaltmamak gerekir.

Air starter ile 1 numarali motor calistirilirken herhangi bir sebepten dolay: air starter makinesi
bozulursa hung start durumu olusacaktir. Béyle bir durumda gecikmeden START LEVER ...
CUTOFF yapilir. Ayni ya da baska bir air starter ile motor calistirma islemi yapilacaksa éncelikle

1 numarali motor icin ABORTED ENGINE START checklist uygulanir.60 saniyelik motoring
isleminden sonra N2 degeri %20’nin altina disiince yeniden calistirma islemi yapilabilir.




APU FAILURE DURING FIRST ENGINE START

Motor parametreleri, calisir motor degerlerine ulasmamigs iken APU Failure olduysa ilgili motor
kapatiimahdir. START LEVER ... CUTOFF

Boyle bir durumda Standby Power ... BAT konumuna gegecedi icin motor parametreleri
g6zikmeye devam eder.

Olay pushback sirasinda meydana geldiyse 6ncelikle motorun kapatiimis oldugundan emin
olmak sonra da APU Non-normal checklist’i yapmak gerekir. Akabinde APU Bleed ... OFF

yapilir.

Sonrasinda ise yer personeli ile temas kurulur. Park yerine geri dénulecegi,air starter unit
(ASU),ground power unit (GPU) ve varsa eger teknisyen istenir.

Park yerine geri dondlkten sonra kabine ve yolcuya bilgi verilir. Teknisyen varsa APU’nun
durumu incelenir. Holda alinacak ise ( Referans: MEL 49-01 : Dispatch with APU inop ) Ugak
ETOPS ugusu yapamaz. Dis meydanda isen ve teknik personel de yoksa,bu ariza Maintenance
action gerektirmediginden,kaptan kendi hold'a alip,ugusa devam edebilir.

ASU ve GPU vardiktan sonra (APU calismiyor ise) APU’nun bozulmasi sebebiyle hung start
durumu olusmus olan motorun 60 saniye boyunca motoring yapiimasi gerekir. APU arizasi
START LEVER ... IDLE yapmadan énce olduysa ABORTED ENGINE START icin gerekli
sartlar olugsmamis olacagindan ASU baglandiktan sonra motoring yapmaya gerek yoktur.
Non-normal checklistler bittikten ve motorlar yeniden calistirimaya hazir hale geldikten sonra

ASU ile motor calistirma ydntemlerine gére énce 1 nolu motor ¢ahstirilir,sonrasinda 2 nolu motor
icin crossbleed start ustilleri uygulanir.

APU FAILURE DURING SECOND ENGINE START

Motor parametreleri, calisir motor degerlerine ulasmamis iken APU Failure olduysa ilgili motor
kapatiimahdir. START LEVER ... CUTOFF

GENERATOR NO 2 SWITCH ... ON BUS (Calisan motorun jeneratérii hemen devreye konur)
APU FAULT/OVERSPEED/LOW OIL PRESSURE vs NON-NORMAL CHECKLIST.
APU Bleed ... OFF

Yer personeline haber verilir. Referans: MEL 49-01 : Dispatch with APU inop incelenir. Ugak
ETOPS ugusu yapamaz.

APU arizasi ile hung start durumu olugsmus motora diger motorun takati ile crossbleed start
yapilir. Crossbleed 6ncesi ilgili motorda 60 saniye boyunca motoring islemi yapilr.



ENGINE WET START (NO IGNITION)

Start lever IDLE yapildiktan sonra 15 saniye ge¢cmis olmasina ragmen EGT artmamis ise ugakta
IGNITION problemi vardir.

15 saniye icerisinde motorda atesleme-ignition olmazsa F/O ya da kaptan NO EGT! call-out'u
yapabilir.

Start Lever ... CUT OFF. “CHECK TIME” “ABORTED ENGINE START CHECKLIST”

Aborted Engine Start Checklist tamamlandiktan sonra opsiyonel olarak yer ekibi bilgilendirilebilir.
“GROUND COCKPIT,ENGINE SHUTDOWN DUE TO IGNITION PROBLEM,WE’LL CALL
YOU,STANDBY”

CB Kontrol: Sag motorun ignition circuit breaker’lari F/O’nun arkasindaki P6-2 panelinde D4-D6
bélimlerinde bulunur. Sol motorun ignition circuit breaker’lari P18-2 panelinde A1-A3
bélimlerinde bulunur. Bu durumda iken higbir CB,trip olmus olsa dahi teknik onay1 olmadan
basiimaz.

Referans: MEL 74-01 Ignition :

1. ER(ETOPS) operasyonlari igin tim ignition-atesleme sistemleri calisir olmak durumundadir.
Eger arizali olan ignition Left Ignition ise : Ugus slresince Ignition Select Switch ... BOTH
pozisyonunda kalir. Sag ignition sitemi ¢alisiyor olmak durumundadir. Teknik bu
konfiglirasyonda ugagi ugusa verebilir. B kategorisi bir MEL maddesidir.

3. Eger arnizali olan ignition Right Ignition ise : Ugak NO GO! ‘dur. Her 2 motor kaybi
durumunda motorlardan en az birini calistirabilmek icin sag ignition sistemine ihtiyac vardir.

R Ignition : AC Standby Bus’tan elektrik alir. L Ignition : AC Transfer Bus’tan elektrik alir.

Sag ignition sistemlerinin INOP oldugu bir durumda teknigin ugagi ugusa verebilmesi icin AC
STANDBY BUS’I kabul edilebilir bir konfiglirasyonla sol ignition sistemine baglamasi gerekir. Ya
da arizali ignition yerine replace iglemi yapilarak yenisi takilir.

Teknigin olmadigi bir meydanda motor c¢alistirirken bu ariza ile karsilagildi ise:

- Teknik ile temas kurarak onlar ile birlikte hareket edecek sekilde operasyon yapilir.

- Motoru sag/right ignition ile calistirirken bu ariza ile kargilagildi ise IGNITION SELECT
SWITCH ... RIGHT pozisyonunda iken diger motor calistirilir.

- Diger motor normal bir sekilde ¢aligiyor ise ariza yasanan motorun sag igniter sistemi
bozulmus demektir.

- Eger diger motorda ¢alismadi ise her 2 motor igin right ignition sistemleri INOP anlamina gelir.

Ucagin kesinlikle NO GO! olacag! bir durum vardir. Olay igniter arizasi degil de EEC Ignition
arizasi olabilir. Teknige bu konu hatirlatiimall ve denetlenmesi istenmelidir.

Boeing - SOP prosedurleri atesleme olmamasi durumunda motorun kapatiimasini istese de,
EEC’nin yerde mevcut olan wet start korumasi sayesinde motor kapatilmamis bile olsa,15
saniye sonra motora yakit akisi ve atesleme EEC tarafindan kapatilir. 2 C'nin altindaki
sicakliklarda bu sdre 20 saniyedir.



ENGINE HOT START

» Bodyle bir durumda motorun maximum cahlstirma limiti olan 725 C’nin asilmamis olmasi ¢ok
Onemlidir.

« HOT START durumuna gitmekte olan bir motorda beyaz EGT kutusu, 725 C’ye hizla yaklasirken
yanip sbnmeye baglar. Ge¢cmis tecriibelere gére motor calistirma esnasinda EGT eger N2 + 20
birim civarinda seyrediyor ise HOT START olusmasi ihtimali yiksektir. Yani N2 30 degerinde
iken EGT 500’0 bulduysa HOT START beklenebilir. Bdyle bir durumda Kaptan’in HOT START
olusmasini beklemeden 6nlem almayi degerlendirmesi gerekir.

« HOT START olduguna ve olacagina mutabik olunduysa START LEVER ... CUT OFF yapllir.
» TIME CHECK! (Start switch GRD pozisyonunda birakilir)

« ABORTED ENGINE START checklist

* 2 durum s6zkonusudur :

- Maximum engine start limiti olan 725 C asiimadiysa ayni motoru ¢alistirmadan teknik
departmana haber verilir. Park yerine geri ddnmek digtnulmelidir. Ortada sebebi
belirlenemeyen bir risk vardir,bu risk motor yanginina bile gétirebileceginden bu risk ortadan
kalkmadan operasyona devam etmek dogru bir karar olmaz. O riski ortadan kaldiracak birim
ise -meydanda eger mevcutsa- teknik departmandir.

- Maximum engine start limiti olan 725 C asiimis ise motor kapatildiktan sonra EGT kutusunun
etrafinda kirmizi ¢izgi olusur. Bu durumda teredditsiz park yerine geri dénilmeli ve teknik
departmana haber verilmelidir.

* NOT 1: EEC sisteminin HUNG - WET - HOT START korumalari vardir. HOT START olustugunu
algilayan EEC yakiti ve ateslemeyi keser.

Eger EGT asimi olduysa AIRCRAFT TECHNICAL LOG’a ariza yaziimali, goriilen en
yiksek EGT degeri,kirmizi - redline limit’in ne kadar siire Gizerinde kalindigi ariza

ve PACK/BLEED konfigiirasyonu teknik kaydina eklenmelidir.

« EGT limit agimlarinin ugcak database’inde kayit altina alinmasi icin ,
A. EGT redline limitlerinin 10C ve Uzerinde gecilmesi veya
B. EGT redline limitlerinin 20 saniyeden fazla 3C ve Uzerinde gegilmesi gerekir.



* Motor calistirma sonrasi STARTER CUTOUT olur ve ilgili motorun START VALVE OPEN,OIL
FILTER BYPASS ve LOW OIL PRESSURE isiklarinin oldugu 3 isikta yanip séner. 10 saniye
sonra sadece sari LOW OIL PRESSURE uyarisi acik kalir. Motor kapatilip ABORTED ENGINE
START checklist yapilir.

» Motor kapatilmadan énce yag basinci degerinin ne oldugu Lower DU’dan check edilmelidir. Cok
istisnai olarak low oil pressure 151g1 yanmis olmasina ragmen yag basinci degeri normal-olmasi
gereken degerlerde olabilir. Bu durumda LOW OIL PRESSURE isigini kontrol eden basingli
mekanizma ariza yapmis olabilir. ( Referans : Maintenance Manual )

* Motorun galistiktan sonraki minimum yag basinci degerleri havada ve yerde N2’nun idle
degerlerine gore farklilik gdsterir. Ornegin yerde IDLE’da duran bir motorun N2 degeri yaklasik
olarak %67’dir. Boyle bir durumda LOW OIL PRESSURE amber limit degeri 13.0 PSI olur.

» Takeoff thrust set edilmis bir motorda N2 degeri yaklasik olarak %105 olur. Bu durumda ise
minimum OIL PRESSURE degeri 36.3 PSI olacak ve amber bant bu degerin altindan
baslayacaktir.

« ONEMLI! Kalkistan hemen 6nce takeoff thrust set edildiginde yag basinci amber bantin altinda
kaldiysa kalkis iptal edilmelidir. ( Referans: QRH - Engine Low Oil Pressure Checklist )

» Motor calistiriirken en bagindan itibaren, hangi degerin ne kadar ve nereye kadar artacagini
bilmek 737 ugag! icin énemlidir. LOW OIL PRESSURE durumu motor idle degerlere ulasmadan
yakalanabilir.

COLD WEATHER OPERATION:
Cok soguk havalarda LOW OIL PRESSURE uyarisi, motorlar idle degerlere
ulastiktan sonra 3.5 dakikaya kadar kalabilir. Bu periyotta yag basinci normal
degerlerin lizerine cikabilir ve OIL FILTER BYPASS isi1gini yakabilir. Bdyle bir

durumda motor IDLE thrust’ta calistirilip yag basincinin normal degerlere dénmesi
beklenir. Yag sicakligi normal degerlerinde stabil olduktan sonra yag basinci
normal degerlerin Uizerinde seyretmeye devam ediyorsa motor kapatilir.
( FCOM Supplementary Procedures,Adverse Weather)

» Cok soguk havalarda uzun sure ¢alistirlmamis bir motorda yag basincinin artigi yavas olabilir.

* Motor ¢alistirma sirasinda olugsan LOW OIL PRESSURE arizalarinda aborted engine start
checklist yapilir. Low oil pressure checklist’e gidilmez.

 Birkag yiIl 5nce FCOM Normal Procedures’da, motor ¢alistirma esnasinda “OlL PRESSURE
RISING” diye FO’nun yaptigi bir call-out vardi. Boeing,CFM 56 motorlarinda calistirma sirasinda
g6rulen yag basinci problemleri neredeyse sifira inince sadelestirme agisindan bu call-out’'u
kaldirdi. Ama buna ragmen motor ¢alistirma sirasinda olusabilecek LOW OIL PRESSURE
durumunun énceden yakalanabilmesi icin, START LEVER IDLE yapildiktan sonra yag basincinin
artisi kontrol edilebilir.



REVERSER FAIL

+ Circuit breaker kontrol. P6-2 , (C 5-6-7-8)

» MEL kontrol edilir. MEL’e gbre her 2 reverser arizasi NO GO! durumudur.Taxide olduysa,MEL'de
(M) kodlu maintenance action gerektiginden park yerine geri ddnmek gerekebilir. Ayrica kaptan
release edemez.

» Arniza teknik tarafindan duzeltilemiyorsa ilgili teknik birim ¢alismayan tarafin reverser kolunu
baglar,calismayan reverser kanalini de-aktive eder.

+ DDG/MEL’e gore gerekli performans hesaplamalari yapilir. Sadece islak / wet pistler i¢in normal
wet runway / obstacle limited weight degerinden SFP olmayan ugaklar i¢cin 1050 kg, SFP
Ozelligi olan ucgaklar icin 850 kg cikarilir. V1’dan her 2 tipte ucak icin de 2 knot ¢ikarilir.
(Referans: FPPM , Thrust Reverser Inoperative) (Asagidaki FPPM dékimanini inceleyiniz)

* Birgok sirket performance tool pad/laptop kullandigindan,kalkis bilgilerine ONE REVERSER
INOP seklinde girilirse ayni hesabi yapacaktir.

TAKEOFF AND LANDING TAT-S0OWSFPICRMS6TH26
@aﬂflﬂa Text BOEING vsrmCVSET
Flight Planning and Performance Manual Category ON Beaken
Section 2 737 Dispatch Deviations Guide ATA 78
Minimum Control Speeds normal wet runway/obstacle limited weight by 850 kg
Regulations prohibit scheduling takeoff with a V1 less i“":‘“ V1 associated with the reduced weight by 2
w than minimum V1 for control on the ground, V1(MCG). il
78-01 Thrust Reverser Systems It is therefore necessary to compare the adjusted V1 to [ the resulting V/1'is Iess than minimum V1, takeoffis
78-01-03 -600/-700/-800/-900/-900ER VI(MCG). The VI(MCG) presented in this manual is  permitted with V1 set equal to VI(MCG) provided the
conservative for all weight and bleed configurations. aceelerate-stop distance available corrected for wind
" To find V1(MCG) enter the VI(MCG) table with the and slope exceeds approximately 1200 m.
Interval Installed Required Procedure airport pressure altitude and actual OAT. If the adjusted  Detailed analysis for the specific case from the Airplane
V1is less than VI(MCG), set V1 equal to VI(MCG). If  Flight Manual may yield a less restrictive penalty.
C 2 1 (M) (0) the adjusted VR is less than VI(MCG), set VR equal to N
VI(MCG), and determine a new V2 by adding the ‘TRkeofr%N1

One may be inoperative provided:
a. Thrust reverser is locked in forward thrust position.
b. Appropriate performance adjustments are applied.

MAINTENANCE (M)
1. Deactivate and secure the associated thrust reverser (AMM 78-00-00/901).
NOTE: With the thrust reverser secured closed, one or both sync locks
may be inoperative provided the sync lock is verified to be in the
locked position.
2. Prevent movement of the reverse thrust handle by any appropriate means
(e.g. lockwire the thrust reverser handle to the appropriate forward thrust
lever).

OPERATIONS (0)
NOTE: Thrust reverser deactivation per AMM can result in the illumination of the
MASTER CAUTION and ENG annunciation when performing a Master
Caution recall.
1. Use of reverse thrust is left to the discretion of each carrier. Techniques for
controlling the aircraft with unsymmetrical reverse thrust should be
developed and used in training.

difference between the normal VR and V1(MCG) to the
normal V2. No takeoff weight adjustment is necessary
provided that the actual field length exceeds the
minimum field length shown on the Takeoff Field Limit
charts

Anti-Skid Inoperative

When operating with anti-skid inoperative, the field
limit weight and V1 must be reduced to account for the
accelerate-stop performance. Anti-skid

ive is only allowed on a dry runway. A
simplified method which conservatively accounts for
the effects of anti-skid inoperative is to reduce the
normal dry field limit and obstacle limit weights by

7950 kg and the V1 associated with the reduced weight
by the amount shown in the table below.

To find Max Takeoff %N1 based on normal engine
bleed for air conditioning packs on, enter Takeoff %N1
Table with airport pressure altitude and airport OAT
and read %N 1. For packs off apply the %N1 adjustment
shown below the table. No takeoff %N1 adjustment is
required for engine or wing anti-ice.

Assumed Temperature Reduced Thrust

Regulations permit the use of up to 25% takeoff thrust
reduction for operation with assumed temperature
reduced thrust. Use of assumed temperature reduced
thrust is not allowed with anti-skid inoperative or on
runways contaminated with standing water, ice, slush or
snow. Guidance for setting reduced thrust is provided
for the flight crew in the Performance Inflight Chapter
of the QRH. Use of assumed temperature reduced thrust

AT VT ADIUSTRENTS
FIELD LENGTH (V) VI ADIUSTMENT (KIAS)
o0 ™
2500 16
o0 13
3500 mn
00 10

is not if potential windshear conditions
exist

Stab Trim Setting

To find takeoff stabilizer trim setting, enter the
Stab Trim Setting table with anticipated

If the resulting V1 is less than minimum V1, takeoff is
permitted with V1 st equal to VI(MCG) provided the
dry accelerate-stop distance corrected for wind and
slope exceeds approximately 1800 m.

Detailed analysis for the specific case from the Airplane
Flight Manual may yield a less restrictive penalty.
Thrust Reverser Inoperative

When dispatching on a wet runway with both thrust
reversers operative, an operative anti-skid system, and
all brakes operating, regulations allow deceleration
credit for one thrust reverser in the engine failure case
and two thrust reversers in the all engine stop case.
When dispatching on a wet runway with one thrust
reverser inoperative, the runway/obstacle limited
weight and VI must be reduced to account for the effect
on accelerate-stop performance. A simplified method,
which conservatively accounts for this, is to reduce the

brake release weight and center of gravity (C.G
%MAC) and read required stabilizer trim units.

Takeoff Alternate Ratings

‘This section contains takeoff performance limitations,
thrust settings, takeoff speeds, and stabilizer trim
settings for takeoff at alternate engine ratings. The data
is provided in the same format as the data shown for the
basic thrust rating.

Landing

Charts are provided for determining the maximum
landing weight as limited by field length or climb
requirements for flap positions 30 and 40. Maximum
performance landing weight is the smaller of the field
length limit weight and climb limit weight; do not
exceed maximum structural landing weight

S—

* Reverser arizasi ile operasyon yapilirken MASTER CAUTION recall yapildiginda MASTER
CAUTION ve ENG ikazlari yanar. Bu durum normal bir durumdur. Teknik birim OVERHEAD
paneldeki arizali reverser i1siginin Gzerine INOP banti takmaldir. (Referans: Maintenance)

Reverser arizasi ugusun c¢esitli zamanlarinda meydana gelebilir. Kalktiktan sonra
bile reverser arizasi nadir de olsa gelebilir. Bu arizanin en ¢ok yasandigi zamansa
inis sonrasi reverser kullanildiktan sonradir. Havada olusmasi durumunda QRH

kontrol edilir. Varis meydaninda teknik birim var ise QRH’de degerlendirilip
operasyona devam edilebilir. Varis meydaninda JAR 145 yetkili teknik birim yok
ise kalktigin meydana geri dénmek degerlendirilebilir.




* NOT: Teknik birimin reverser arizasini duzeltme igslemi sudur: Reverser kolu INTERLOCK
konumuna alinir. Asagida E&E kapisi acilir. EAU Panelinde FAULT RESET SWITCH’ine basilir.

(Referans: Maintenance Manual)

Engines, APU -
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The REVERSER light, located on the aft overhead panel, illuminates when the
thrust reverser is commanded to stow and extinguishes 10 seconds later when the
isolation valve closes. Any time the REVERSER light illuminates for more than
approximately 12 seconds, a malfunction has occurred and the MASTER
CAUTION and ENG system annunciator lights illuminate.

Note: A pause in movement of the reverse thrust levers past detent No. 1 toward
the stow position may cause MASTER CAUTION and ENG system
annunciator lights to illuminate. A pause of approximately 18 seconds
engages the electro-mechanical lock and prevents the thrust reverser
sleeves from further movement. Cycling the thrust reversers may clear the
fault and restore normal operation.

—
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Thrust Reverser Schematic

DETENT NO. 2

C{Q=*— MAXIMUM REVERSE THRUST

\ FORWAR
THRUST
LEVER

REVERSE THRUST (STOWED) REVERSE THRUST (DEPLOYED)

Genellikle inis sonrasi meydana gelen REVERSER arizasini almamak icin,
FCOM'dan koydugum yukaridaki notu inceleyiniz. inis sonrasi REVERSER actiktan
sonra, DETENT NO. 1 konumundan STOWED pozisyonuna alirken (yani
REVERSER'I kapatirken), yapilacak kisa bir bekleme MASTER CAUTION - ENG

ISIgIinin yanmasina sebep olur. Yani alin size nurtopu gibi bir REVERSER arizasi..
REVERSER arizasi geldikten sonra,taxi sirasinda REVERSER full acip-kapama
islemi kendi tecriibeme goére problemi %30 halleder. Yani teknigin gelip diizeltmesi
genellikle sart olur. Boeing 737 ucaginin cok karsilasilan problemlerinden biridir.




EEC SYSTEM AND EEC ALTERNATE

A. EEC SISTEMI iLE ILGILI KISA BILGI:

» EEC sisteminin 6 ana goérevi vardir.

Motor ¢alistirma,calismayi durdurma ve atesleme kontrol

Motor core kontrol (Engine core control) (N1 ve N2 overspeed korumalari)
Motor thrust - gu¢ yénetimi

Motor hava sistemi kontrolu

Reverse thrust kontrolU

Kokpit motor indikasyonlari

ook wnD~

« EEC Channel A ve Channel B olarak adlandirilan 2 ana bilgisayara sahiptir. Her 2 bilgisayar-
kanal diizgun calisiyor olduklarinda,calisan taraflar her motor ¢alistirma durumunda yer
degistirir. Bu yer degistirme, motor bir 6nceki calismada %76 N1 degerini gectiyse ve yeni
bilgisayar-kanal bir arizaya sahip degilse gerceklesir.

» EEC sadece yerde olmak tzere motor calistirmayi kontrol eder. HOT - WET - HUNG START
korumlari mevcuttur.

* Hem havada hem de yerde N1 ve N2 overspeed korumalari vardir. Havada EGT korumasi
bulunmamaktadir.

« EEC approach,flight ve ground idle’lar devreye koyar.
- Approach Idle :
1. 15.000 feet altinda herhangi bir main landing gear down & locked
2. 15.000 feet altinda Flaps => 15
3. Herhangi bir irtifada Engine Anti Ice ... ON
- Ground Idle :
- indikten sonra 4 saniye sonra devreye girer. SFP ucaklarinda bu siire 2 saniyedir.

+ EEC 1 ve 2 nolu DEU sistemlerine data saglar. EGT,FUEL FLOW,OIL PRESS ve OIL TEMP
degerleri EEC kontroliindedir ve sadece EEC elektrik glicu aldigi zaman gosterilirler. Motor
kapatildiktan ve N2 degeri % 10’un altina indikten sonra EEC enerijisiz kalir. EEC tarafindan
saglanan tim motor parametreleri blank olur. Sadece N1 ve N2 back-up baglantilari sebebiyle
DU’larda gosterilir. Eger EGT,FF vs gibi EEC tarafindan kontrol edilen parametreler tekrar
gorilmek istenirse,ilgili engine START SWITCH ... CONT (ya da GRD) pozisyonuna alinir.

+ ENGINE VIBRATION ve OIL QUANTITY degerleri EEC’den bagimsiz baglantilar ile DEU’dan
direkt olarak gosterilirler.

B. EEC ALTERNATE YERDE GELIRSE NE OLUR? :

» Bircok zaman DEU failure durumunda ortaya ¢ikan bir arizadir. Nadir olarak ADIRU’dan gelen
gecersiz ‘total pressure’ sinyali sebebiyle de olabilir. (Gegersiz total pressure sinyali : Ornek..
Bloke olmus veya donmus bir pitot probe’dan gelen sinyaldir). Eger her iki EEC’de ALTERNATE
moduna birlikte gecmigse buyulk ihtimalle DEU failure durumu vardir. Herhangi bir DEU’dan
gelen sinyalin kaybedilmesi her iki EEC’yi de ALTERNATE moduna gegirir. DSPLY SOURCE ve
SPD LIM uyarilari da DEU kaybi durumunda EEC ALTERNATE uyarisina eslik eder.

* Yerde gelirse taxi’ye devam etmemek dustnulebilir.

« EEC ALTERNATE checklist’e gidilir. Checklist arizanin havada gelebilecegi tzerine yazildigdi i¢in
yerde yapilacak islem, durumun EEC ALTERNATE arizasi oldugu konusunda her 2 pilotta



mutabiksa OVERHEAD paneldeki EEC ALTERNATE switch’lerine basip EEC’leri hard alternate
moduna sokmaktir.

EEC sistemi 6ncelikle soft alternate moda gecer. Overhead paneldeki EEC switch’lerine
bakildiginda beyaz yuvarlak icerisinde ON yazisi ve altinda kirmizi ALTN uyarisi gorulir. Bu soft
alternate modu demektir.

EEC sisteminin hard alternate moduna ge¢mesi icin pilot midahalesi olmalidir. Bunun i¢in ya
thrust kolu IDLE’a ¢ekilmeli ya da overhead paneldeki EEC switch’leri checklist takip edilerek
teker teker basiimalidir.

Full takeoff thrust kullanilir. Ne assume temp. method ne de derate yapilir. Batiin performance
hesaplamalar degisir. EGer uzun mesafe ugusu yapilacaksa ve max kalkis agirligina yakin bir
agirhk durumu iyi degerlendirmek gerekir. Kalkista autothrottle kullaniimaz. Lease anlagmasiyla
direkt 26K silinip,direkt 24K’ya downgrade edilmig ucaklarda autothrottle kullanilabilir.

EFB ya da STRONGPILOT sistemi kullanilan sirketlerde max kalkis agirligr bulunduktan sonra
ekranda o agirhigin nereden tahditli oldugu yazmaktadir. Veya EFB’de direkt EEC ALTERNATE
MEL/CDL item olarak girildikten sonra kalkis performansi hesaplanabilir.

Takeoff Analiz Chart’lar yeniden acilir. O glnki atmosferik sartlara ve 26K / 27K max agirlik ile
kalkilabilen piste gére,BLEEDS OFF degerlerini de kullanarak o giinkii max kalkis agirligi
bulunur. O anki sartlara gére nereden tahditli olundugu bulunur. Climb,field ya da obstacle.. Bu
deger not edilir.

Daha sonra FCOM,performance inflight béluma agilir. Alternate Mode EEC sayfasi bulunur.
737-800WSFP1/CFM56-7B26

JAA
Category C/N Brakes
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Performance Inflight Chapter PI
Alternate Mode EEC Section 44
ALTERNATE MODE EE€

Alternate Mode EEC Limit Weight W
PERFORMANCE NORMAL MODE PERFORMANCE LIMIT WEIGHT (1000 KG)
LIMIT 46 | 50 | 54 | 58 | 62 | 66 | 70 | 74 | 78 | 82 | 86
FIELD 434 | 473 | SL1 | 549 | 587 | 62.6 | 664 | 702 | 74.0 | 77.9 | 817
CLIMB 42.9 | 466 | 504 | 54.1 | 57.8 | 61.6 | 653 | 69.1 | 72.8 | 76.6 | 80.3
OBSTACLE 431 | 468 | 50.6 | 543 | 58.0 | 61.7 | 654 | 69.1 | 72.8 | 765 | 80.2
. TIRE 46.0 | 50.0 | 540 | 58.0 | 62.0 | 65.7 | 69.7 | 73.6 | 77.6 | 81.6 | 856
[ BRAKE 46.0 | 500 | 540 | 580 | 62.0 | 65.5 | 694 | 734 | 77.3 | 813 | 852
Alternate Mode EEC Takeoff Speed Adjustment
TAKEOFF SPEEDS | TAKEOFF SPEED ADJUSTMENT
(KTS)
DRY V1 +1
WET V1 +2
VR +1
V2 0
S

Yukaridaki tabloya gdz atalim. Ornegin Ankarada’sin,sicaklik 30 derece ve o glink(i maximum
kalkis agirlhi@r 74 ton olsun. (BLEEDS OFF,optimum flaps) Bu 74 ton agirlikta CLIMB degerinden
tahditli olsun.



» 74 ton agirlik degerini CLIMB sekmesi ile cakistirinz. Cikan agirhk EEC ALTERNATE ile yeni
kalkis agirligin olur. Bu érnekte max kalkis agirhdi 69.1 tondur. Eger ucak érnegin Cidde’ye
gidiyor ve kalkis agirligi 73 ton ise eyvah! Kargo ve/veya yolcu indirmek durumu olusur. Ucak
degisikligi de dusunalar.

C. EEC ALTERNATE HAVADA GELIRSE NE OLUR? :

» (Referens: QRH Non-normal checklist.)



ENGINE FAILURE BEFORE V1 /RTO (ALL COMPANIES)

Sirket SOP’nize gbre net ve anlasilir bir sekilde RTO call-out'u yapilir ve ayni anda RTO
manevrasina baslanir. (Ornek call-out’lar: THY: REJECT! - SunExpress: STOP! - Pegasus:
ABORT! gibi)

RTO manevrasi ile pistte ugagi durdurduktan sonra park frenini set etmeden énce,yukarida da
belirtildigi gibi SOP ustullerine gbre hareket edilir.

Ozellikle 26K-27K full thrust kalkislarda yasanan motor kayiplarinda,eger bir de ters tarafa yan
rizgarda varsa,ucag! pistte kontrol edebilmek i¢in hem rudder hem de digsik suratlere
yaklastikga nose wheel steering de gerekebilir. NWS kullanirken ucagi over-steer etmemeye
O0zen gostermek gerekir.

Her 2 ekip Uyesi de yasanan olayin ENGINE FAILURE oldugundan emin olmahdir. Bunu
anlayabilmek icin N1 ve N2 degerlerine bakilabilir. E§er N1 ve/veya N2,0 (sifir) degerlerini
gdsteriyorsa bu durum engine flameout degil, ENGINE SEVERE DAMAGE durumudur. Ve de
checklisti farklidir. Keza N1-N2 (- - -) degerlerini gOsterebilir. ( Bazi simdilatérlerde ENGINE
SEPARATION durumunda da N1,N2 degerleri O (sifir) degerlerini gdsterebilir ) Bu da ¢ok ¢ok
seyrek olabilecek de olsa ENGINE SEPERATION durumudur.

Yasanilan her anormal durumun checklisti kontrol edilip,6zellikle ENGINE SEVERE DAMAGE/
SEPERATION gibi durumlarda motor mutlaka QRH memory item’lar takip edilerek
kapatiimahdir. ENGINE LIMIT/SURGE/STALL gibi durumlarda,throttle kolu idle durumda iken
hala motorda anormallik devam ediyorsa,bu durumda da motorun kapatiimasi gerekebilir.

Bundan sonra gerekirse ve emniyetli ise pist terkedilebilir. Pist terkedildikten hemen sonra, en
uygun taxi yolunda 10-15 dakika beklenebilir. Ozellikle yilksek siiratte yapilmis RTO’larda,fren
isilan RTO bagladiktan 10-15 dakika icerisinde maximum isisina ulagsacagindan,bu periyotta
taxiye devam etmeyip beklemek ve itfaiye-teknik birimleri ucaga ¢agirip frenleri asir Isinmaya-
yanma durumuna karsi kontrol ettirmek dusunulmelidir. Béylece bu bekleme periyodunda,SOP-
QRH geregi yapiimasi gereken BRAKE COOLING SCHEDULE hesaplamasi da saglikli
yapiimis olur. ENGINE FAILURE SHUTDOWN CHECKLIST’e bakilabilir. Arizali motorun
kapatilmasi dasunulmelidir. Ayrica bu bekleme zamaninda, kabine-yolcuya-sirkete bilgi
verilebilir.

BRAKE COOLING SCHEDULE hesaplamasinda,taxi yolunun uzunlugu da mutlaka hesabin
icine katilmalidir. QRH - Performance Inflight - RECOMMENDED BRAKE COOLING
SCHEDULE bélimine bakildiginda altta séyle bir ibare gérursiniz: “Add 1 million foot
pounds per brake for each taxi mile” Yani Frankfurt'ta RW25L veya Ankara’da RWO3L gibi
pistlerde dzellikle yazin yapilan RTO’lardan sonra,park yerine devam etmek icin yaklasik 3 mile
yakin tek motorla taxi yapilacagindan,bu 3 millik degerin COOLING TIME béliminde Ustteki
degerlere 3 millin foot pounds olarak girilmesi gerekir.

When i cntion sone, mhe & . *BRAKE COOLING SCHEDULE hesaplamasi

en in caution zone, wheel fuse plugs may m'ell. Delay takeoff and inspect after one hour. If overheat occurs o

aftertz‘kenff,extendgearsoonl‘oratlezsﬂ-mmutfs. ‘ . yaplldlktan Sonra Ugagln CAUTION ZONE

proschgeaf o aiempt ot o one b Tire, wheland bk repacement may b equed. 11 veya FUSE PLUG MELT ZONE’a girdigi

overheat occurs after takeoff, extend gear soon for at least 12 minutes. i . . o

gorullrse taxi’ye devam etmeyip ucagi

cektirmek gerekir. Ucak bu 2 bélgeye girdiyse
kesin olarak park freni set edilmemelidir.

Yerdeki teknik ekiplerin en az 1 saat inig takimi

bélgesine yaklasmamasi i¢in uyariimalilardir. Yandaki QRH alintisina bkz.

B —ER



» Eger kar-buz gibi taxi yolu ve apron sartlari varsa,tek motor ile park yerine taxi yapmak yerine
ucag! towing ile park yerine ¢cektirmek de riskleri en aza indirmek agisindan distniimelidir.
Uctugunu sirketin OM PART B’sinde hangi kosullarda ENGINE OUT TAXI yapilabilecegi
yazildiysa buna gére hareket edilmelidir. Eger sirketinizde ENGINE OUT TAXI ile ilgili bir
prosedur bulunmuyorsa BOEING’in 737-17-01 numaral,30 Mayis 2017°de yayinladigi ENGINE
OUT TAXI teknik bultenine bakilabilir. https:/tr.scribd.com/document/355552531/Engine-Out-
Taxi

* Referans olmasi agisindan tek motorla taxi yapmak icin su hususlari dikkate aliniz:

High gross weight (close to maximum landing weight),

Significant uphill slope. (EOT can be performed on 1% uphill slope with less than 40%

N1),

Very sharp turns (180°),

Short time taxi conditions,

In icing conditions,

Increased potential of Foreign Object Damage (FOD),

APU or APU generator unserviceable,

If there is ice, slush or snow on taxiways and/or apron,

If braking action is reported less than "GOOD",

0. If there is any MEL item or malfunction concerning air system, electrical system, hydraulic
system, brake system or fuel system,

11. If local regulations do not permit,

SORNOOO KL N

RTO sonrasi fren isilari RTO’dan 10-15 dakika icerisinde tahminlerinizin ¢cok

lizerinde artar. O sebeple 6zellikle sicak havalarda,yiiksek agirlikta ve yiiksek
siiratle yapilan RTO’larda RTO sonrasi pist icinde veya disinda 10-15 dakika

beklememenin son derece 6nemli oldugunu bir kere daha belirtmek isterim. Bunun
icin lutfen asagidaki Airbus ve Boeing fabrika test RTO videolarini izleyiniz.

12. If visibility is below 800m.

« BOEING 747-8 AND 787-9 RTO TEST
https://www.youtube.com/watch?v=_g6UswiRCF0

https://www.youtube.com/watch?v=u6DLIFrk-6¢

« AIRBUS A340 RTO TEST
https://www.youtube.com/watch?v=irTizOVM-3U


https://tr.scribd.com/document/355552531/Engine-Out-Taxi
https://tr.scribd.com/document/355552531/Engine-Out-Taxi
https://www.youtube.com/watch?v=_g6UswiRCF0

ENGINE FAILURE AFTER V1 (ALL COMPANIES)

ENGINE FAILURE AFTER V1

DO THE
ENGINE DO THE AFTER
FAILURE TAKEOFF
— - SET SPEED FOR SHUTDOWN CHECKLIST
00 PLANNED FLAP CHECKLIST
SETTING
- LNAV RETRACT FLAPS ON
- HDG SEL - IF ABLE PM SCHEDULE
ENGINE FAILURE! CALLS ATC
- BUT DO NOT
PM CALLS ENGINE - PF: “IDENTIFY RUSH
FAILURE BUT DO PROBLEM"”
NOT STATE WHICH WHEN POSITIVE - PM: “ENGINE
ENGINE RATE FAILURE..”
- GEAR UP
- FOLLOW F/D
READ FMA

/

pr
&

/ ACCELERATION
HEIGHT
- AFTER PLANNED FLAPS SET AND AT

VERIFY ROUTE OR ABOVE FLAP SPEED
TRACKING
- SELECT LVL CHG
- VERIFY CONTINOUS THRUST
VERIFY ALTITUDE CAPTURE
- VERIFY MSA

» V1 sonrasi motor kaybi durumunda,400 feette PF tarafindan yapilan problemin
tanimlanmasini isteyen call-out ¢cok énemlidir. Bu call-out ile anormal yénetimi baslamis olur.
Ayni zamanda PF'in durumun farkinda oldugunu belirtir. PM problemin tanimini yapmadan énce
ucagin kontrol altinda oldugundan,u¢cmasi gereken yéne uctugundan ve mania kleransinin
saglaniyor oldugundan emin olmahdir. Bu call-out her sirkette farkli oldugundan burada
O6nemli olan, “NE OLDU?” veya “IDENTIFY PROBLEM” vs gibi diger ekip tyesinin durumla
ilgili bilgi vermesini isteyecek bir call-out,anormal durum yonetimini baglatmis olur.

* APU calistirmak icin ENGINE FAILURE SHUTDOWN CHECKLIST beklenmelidir.

ENGINE FAILURE SHUTDOWN CHECKLIST yapilirken :
-Autothrottle PF tarafindan disengage edilir.

-PF PM'in dogru motoru belirlediginden emin olur.
-PF PM'le mutabik olarak ¢alismayan motorun gaz kolunu IDLE pozisyonuna getirir.
-PM calismayan motorun START LEVER!'ini PF ile mutabik olarak kapatir.




Kokpit ekibi,ucagin manialari temizleyemeceginden eminse kaptan karari ile thrust, gaz kolu ileri
ittirilerek arttirabilir. Fakat BOEING FCTM’e gbre engine derate ile kalkislarda yasanan motor
arizlarinda,gaz kollari daha fazla thrust icin ileri ittirilirse ugakta kontrol kayiplar olabilecegi
belirtilmigtir.

@ﬂﬂflﬂﬂ Takeoff and Initial Climb
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Engine Failure During a Derated Thrust (Fixed Derate)
Takeoff

During a fixed derate takeoff, a thrust increase following an engine failure could
result in loss of directional control and should not be accomplished unless, in the
opinion of the captain, terrain clearance cannot be assured. This is because the

takeoft speeds consider VMCG and VM CA only at the fixed derate level of thrust.

| — T

Double derate yani hem derate hem de assume temperature metodu kullanilarak yapilan
kalkislarda,FCTM’e gére throttle kolu derate limitine kadar artirabilir. Ama bu isleme normal
sartlarda gerek bulunmamaktadir.

Tek motor ugusta,calisan motorda ENGINE START SWITCH ... ON pozisyonunda birakilr.

Ayni APU calistirirken oldugu gibi,yakitin esitlenmesi icin de ilgili checklist maddesi
beklenmelidir. Yakit esitleme islemi unutulmamal ve takip edilmelidir. Son yaklagsmada ise tim
yakit pompalarinin ON pozisyonunda oldugundan emin olunmalidir.

NON-NORMAL CHECKLIST ve AFTER TAKEOFF CHECKLIST sonrasi sartlar misaitse
INFLIGHT START CHECKLIST uygulanarak flame-out olmus motoru tekrar ¢calistirmak
denenebilir.

ENGINE INFLIGHT START CHECKLIST'e baslanir. Motor ¢ahstiriirsa normal prosedurler
uygulanir. ilgili motorun tekrar durma ihtimaline karsi 6zellikle kalkis sonrasi engine failure
yasanmasi durumunda kalkilan meydana veya en uygun alternate’e divert etmek mutlaka
disundlmelidir. Tekrar calismis motorun iyi durumda oldugu kabul edilip varis meydanina devam
etmek dogru karar olmayabilir.

Inflight start ile motor g¢alistinlamazsa sirketinizin SOP sirasina gére ONE ENGINE
INOPERATIVE CHECKLIST,FORDEC, NITS/TTRR/WRRC yapilip, ATC’ye yolcuya ve sirkete
bilgi verilir.

Genelde tiim senaryolar kalktigimiz meydana inebilecegimiz yonundedir. Fakat
kalktigimiz meydandaki hava sartlar bizi 1 saat icerisindeki departure alternate
meydana gitmek zorunda birakabilir. Neredeyse 400 mile kadar tek motorla yol

yapmak zorunda kaldigimizda, bircok ekstra prosediirii ve hesaplamayi
degerlendirmemiz gerekir. Bu konuyla ilgili chartlar,QRH ve FCOM’un Performance
Inflight - ENGINE INOP bélimunde bulunabilir.
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There is a common misconception among flight crews that the fuel crossfeed
valve should be opened immediately after an in-flight engine shutdown to prevent
fuel imbalance. This practice is contrary to Boeing recommended procedures and
could aggravate a fuel imbalance. This practice is especially significant if an
engine failure occurs and a fuel leak is present. Arbitrarily opening the crossfeed
valve and starting fuel balancing procedures, without following the checklist, can
result in pumping usable fuel overboard.

The misconception may be further reinforced during simulator training. The fuel
pumps in simulators are modeled with equal output pressure on all pumps so
opening the crossfeed valve appears to maintain a fuel balance. However, the fuel
pumps in the airplane have allowable variations in output pressure. If there is a
sufficient difference in pump output pressures and the crossfeed valve is opened,
fuel feeds to the operating engine from the fuel tank with the highest pump output
pressure. This may result in fuel unexpectedly coming from the tank with the
lowest quantity.

» Ucus ekipleri arasinda genel bir yanlis
bilgi ve uygulama,motor kaybi sonrasi
checklist maddesini beklemeden,direkt
olarak CROSSFEED VALVE'i OPEN
pozisyonuna getirmektir. Bu sekilde bir
uygulama Boeing prosediirlerine tezat
teskil etmektedir ve fuel imbalance
durumunu artirabilir. Motor kaybinin
yasandigi bir olayda yakit kacagi da varsa
bu uygulama,tim gerekli yakiti ugcaktan
disari atmaya sebep olabilir.

Simulatérlerde yakit pompalari ayni
basing ile yakit akisi saglarken,gercek
hayatta motorlara gelen yakit akis basinglari farklilik gdsterir. Litfen solda bulunan FCTM'deki
konuyla ilgili bilgiyi okuyalim.

Kalkistan hemen sonra donls gerektiren durumlarda veya 6zel olarak Uretilmis SPECIAL ENG
OUT DEPARTURE PROCEDURE durumlarinda, FCTM’e gére dénlis tamamlanana ve flap
retraction height gelene dek stirat artirlmaz. Yani dénis bitene dek sahip olunan flap ve slratle
ddénls tamamlanir.

SPECIAL ENG OUT DEPARTURE PROCEDURE durumunda surat V2+15’e gelene dek BANK
ANGLE 15 derecede tutulmalidir. Kalkis flapi ve slirat minimum V2+15 oldugu zaman 30
dereceye kadar BANK ANGLE’a misaade edilir. Unutulmamalidir ki strat V2+15’in altinda ve
LNAV ile ugulan ENG OUT DEPARTURE durumunda,LNAV BANK ANGLE 15 derecenin lzerine
cikacag kumandalar verebilir. (Referans: FCTM Takeoff and Initial Climb - Immediate Turn
after Takeoff - One Engine Inoperative)

Otopilot ne zaman devreye konur: Bu konuda her sirket kendi proseddurlerini gelistirmis olsa
da FCTM’e gore:

- FMC U10.8 ve sonrasina sahip ucaklarda yerde VNAV ARM edildiyse,otopilot ‘minimum
altitude for autopilot engagement’ olarak verilen irtifada ve Uzerinde konulabilir.

- FMC U10.7 ve 6ncesine sahip ugaklarda,otopilotun devreye konmasi flaplar UP olana ve
LVL CHG secilene kadar ertelenir. Bunun sebebi AFDS’in flaplar UP pozisyonuna gelene
kadar TOGA modunda kalmasinin gerekli oimasindandir.



ENGINE LIMIT / SURGE / STALL

ENGINE LIMIT : N1,N2,EGT degerlerinden herhangi birinin limit
degerlerine yaklagmasi veya ge¢cmesidir.

Kalkis aninda V1’a kadar, yukaridaki 3 parametreden herhangi biri limit
degerlerini gectiyse, RTO! yapilabilir. V1 sonrasi,bu 3 parametreden herhangi biri limit
degerlerini gectiyse, PARAMETRELERI LIMIT DEGERLERIN ALTINA INDIRMEK ICIN GAZ

KOLLARI KESINLIKLE GERIYE CEKILMEZ.

400 feette IDENTIFY PROBLEM! call-out’u ile non-normal management baslar. Olayin ENGINE
LIMIT oldugu konusunda her 2 kokpit ekibi de mutabiksa ENGINE LIMIT/SURGE or STALL
memory item’lara baglanir. Memory item’lar bitirildiginde ayni ENGINE FAILURE AFTER
TAKEOFF prosedurlerinde oldugu gibi hareket edilir. (MFRA’de flaplar toplanir, MAX CON
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ENGINE LIMITATIONS CFM56-7 Series (continued)

ENGINE RPM

The maximum operational limits are:

N1 - Low Pressure Compressor Rotor 104.7% (20 seconds) *
104.0% (continuous)

N2 - High Pressure Compressor Rotor 105.0% (continuous)

* For engines equipped with Electronic Engine Control Software part
numbers 1853M78P27 (FADEC-2 Hardware) or 2044M25P07 (FADEC-3

Hardware) and later. Reference CFM56-7B Service Bulletin 73-0135.

ENGINE EGT

Operating Condition Temperature Limits Time Limit

Takeoff 950°C 5 Minutes **
Maximum Continuous 9250C No Limit
Starting 725°C No Limit

** 10 minutes allowed in the event of the loss of thrust on one
engine during takeoff for airplanes authorized to use Ten Minute
Takeoff Thrust performance data under the Authorized Alternate
Performance in AFM-DPI Section of this AFM.

T — T —————

THRUST secilir. ENGINE LIMIT/SURGE or

STALL checklist tamamlanir. After Takeoff
Checklist bitirilir. vs.)

* Checklist sonrasi motor,gaz kollari geriye
cekilmis halde normal calismaya devam
ediyorsa ve motorda belirli bir hasar yoksa,
o sekilde devam etmek ucus ekibinin
kararidir. Devam edildigi takdirde inilecek
meydanda AML kaydi aciimali ve teknigin
motoru incelemesi gerekir.

* Checklist sonrasi motor,gaz kollari
IDLE’a kadar cekildigi halde normale
dénmediyse ve motor parametreleri / EGT
artmaya devam ediyorsa,ilgili checklist’e
go6re motor kapatilir. ONE ENG INOP
LANDING CHECKLIST ve diger sirket
prosedurleri uygulanarak en uygun
meydana inis hazirhgi yapilir.

Genellikle motorun i¢ kisminda olusan bir hasar ile meydana gelebilir.
Ornegin kus carpmasi,ENGINE SURGE durumunun en bilylik sebeplerinden biridir. Ozellikle
kalkista olusmus ise,motordan yiksek seviyede patlama sesleri duyulabilir. Bu sirada EGT
degerinde anlk limit agimlari olugabilir ve bu durum ugus ekibinin géztinden kacabilir.

ENGINE SURGE: Motorun kompressoér béliimiindeki hava akisinin
bozulmasi ve bundan dolayi hava akisinin motorun 6n kismina geri
dénmesi ile olusur. Anormal N1 dénii hizi,N1 degerinde anormal
degisimler, gaz kollan esit set edilmis olmasina ragmen,2 motorda
farkli N1 degerleri ve N1 degerinin gaz kollarina tepki vermemesi ile
belirlenebilir.

—f




* Gaz kolunun ac¢ilip kapanmasinin motorda tepki yaratmamasi da SURGE durumuna érnek
gobsterilebilir. Yani béyle bir SURGE durumunda gaz kolunu maksimuma agtiginizda,motorda
TOGA thrust olusmayabilir. TOGA thrust beklerken IDLE thrust gérebilirsiniz. Bunlarin tam tersi
de olusabilir.

» Siddetli yan rizgar veya arka riizgar varliginda kalkis yapilirken rolling takeoff yapilmasi gerekir.
Béyle hava sartlarinda,ucak hala statik durumdayken takeoff thrust’in set edilmesi ENGINE
SURGE’e yol acabilir.

« ENGINE STALL: Pist kaynakli FOD girisi, motora giren hava akiginin bozulmasi gibi durumlar
ENGINE STALL olusmasina sebep olabilir.

ENGINE STALL: Ayni SURGE durumunda oldugu gibi,ENGINE STALL
durumunda da motordan yliksek sesli patlamalar duyulabilir. N1 / N2
degerlerinde anormal degisimler, EGT artisi,motor titresim -

vibration degerinde artislar ve ucakta yaw hareketi goriilebilir.

7.2 @Lﬂafl,va
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E— Engine Limit or Surge or Stall —

Condition: One or more of these occur:

eEngine indications are abnormal

eEngine indications are rapidly approaching
or exceeding limits

eAbnormal engine noises are heard,
possibly with airframe vibration

eThere is no response to thrust lever
movement or the response is abnormal

eFlames in the engine inlet or exhaust are
reported.

Objective: To attempt to recover normal engine
operation or shut down the engine if
recovery is not possible.

1 Autothrottle (if engaged). ... ....... Disengage

2 Thrust lever
(affected engine) . ... Confirm.. ... Retard until
engine indications
stay within limits or
the thrust lever is closed

—— T ————————————




ENGINE HIGH OIL TEMPERATURE

Yipranmig,kirlenmis veya bozulmus 'engine oil/heat exchanger' veya arizalanmis yag sicaklik
sensodri bu arizaya sebep olabilir. (Referans: Maintenance Manual)

QRH Engine High Oil Temperature checklistine bakildiginda,2 ayri durum gérilmektedir:

1. Eger oil temperature - yag sicakhgi, REDLINE'DA VEYA UZERINDE ise motor kapatilir.

2. Eger yag sicakhgi,AMBER BAND VEYA ALTINDA ise gaz kollari yavasca geri cekilerek
yag sicakhiginin durumu goézlenir. Eger yag sicakligi amber bantta 45 dakika'dan fazla
kaldiysa motor kapatilir. Eger yag sicakligi amber bantta 45 dakika ve altinda
kaldiysa,gaz kollari yag sicakhgini limit i¢i tutan konumda kalarak operasyonun ne
ybnde devam edecegine karar verilir.

Onemli olan bir bagka durum da sudur: Yag sicakligini amber bandin altina getirmek icin, gaz
kollarinin CLOSE konumuna alinmasi gerekiyorsa,bu konumda devam edilir. CLOSE
konumundaki gaz kolu,motorlarda her kogsulda IDLE bile olsa thrust yaratacagindan,bu thrust'i
kullanmak 6énemlidir.

CLOSE konumundaki gaz kolu ile ugus sirasinda,referans olarak ENGINE FAILURE
SHUTDOWN ve inig 6ncesi ONE ENGINE INOPERATIVE CHECKLIST kontrol edilmelidir.
Agirligin mecbur biraktigi durumlarda 15 flapla inis bile dusunalebilir.

Performansin musaade ettigi durumlarda,motor sicakligini diigtirmek icin sicakligin daha dusuk
oldugu irtifaya algcalmak veya sicakhgin daha disik oldugu bir irtifaya tirmanmak dusuanulebilir.
Bunun icin istenen irtifalardaki hava sicakligi degeri,havadaki diger trafiklerden alinabilir.

» Yag sicakliginin REDLINE

yani maksimum degeri 155
C'dir. Bunun tzerindeki

degerlerde motor kapatilir.

 Yag sicakligi amber cizgi ile
kirmizi ¢izgi arasindaki AMBER
bélgede maksimum 45 dakika
kalabilir.

Maximum continous engine oil temperature is 140 C.




ENGINE HIGH VIBRATION

Motor titresim parametresi 4.0 ve Uzerine ¢iktiysa, govde titresimleri de mevcut olsun veya
olmasin QRH HIGH ENGINE VIBRATION checklist'ine gidilir. Ugagin gévdesinde titresim
olmamasi,bu checklist'in yapilmamasini gerektirmez. (Referans: QRH Engine High Vibration
checklist) (Condition: The vibration level is more than 4.0 units. Airframe vibration may
or may not be felt.)

Motordaki vibrasyon degerini azaltmak icin,checklist'in séyledigi gibi gaz kollarini geri
cektigimizde, IDLE veya IDLE 'a yakin oluyorsa ilgili motor calismiyor kabul edilmelidir. Buna
gére ENGINE FAILURE SHUTDOWN checklisti ve ONE ENGINE INOPERATIVE LANDING
checkilist'i,motoru kapatmak hari¢ referans kabul edilebilir. Buna gbre asimetrik gaz kollar
sebebiyle olusan yakit imbalansini dengelemek veya 15 flapla inmek gibi uygulamalar
dasunulebilir.

BOEING tarafindan belirlenmis bir 'engine vibration' limiti mevcut degildir. 4 olarak kabul edilen
vibration degeri limit degil, QRH checklistini yapma degeridir. Yani 4 ve Gzerinde olan vibration
degeri 'High Vibration' kabul edilir. FCOM'a gére maksimum ve minimum limitler kirmizidir.
Lower DU'daki titresim (VIB) parametresine bakilirsa,kirmizi ya da amber bir limiti olmadigi
goralar.

Maintenance Manual'den bazi referans ve bilgileri s6yle yazabiliriz:

1. Motorlar ¢alistiktan sonra,yerde gaz kolu IDLE thrustta iken vibrasyon degeri 1.0'In
Uzerinde ise ve AML'de yakin zamanda kus ¢carpmasi vs gibi herhangi bir hikaye
g6zukmuyorsa Basteknisyenligi arayip fikir alabilirsiniz.

2. 737 ucagindaki motorun Ureticisi CFM, vibration degerinin havada 1.5'in Uzerine
¢iktigr durumlarda, uygun zamanda 'FAN TRIM BALANCE' yapiimasini istemektedir.
Bu sebeple havada vibration degerini 1.5 veya zerinde gérdiginizde,ana lsse
inis sonrasi,teknik ile temasa gecip AML'e kayit etmeyi dustnebilirsiniz. Teknik
muhtemelen,IN LIMITS ifadesiyle acik maddeyi kapatacaktir fakat Maintenance
Manual'a gore teknik birim dizeltici islem icin FAN TRIM BALANCE zamani ayarlar.

3. Yine Maintenance Manual'a gére teknik departman,LOW PRESSURE ROTOR'daki
vibration degeri 4.0'In Gizerinde ise veya HIGH PRESSURE ROTOR'daki vibration
degderi 3.0'In Uzerindeyse,bu olayin sebebini bulmak ve duzeltici islemi hemen
yapmak durumundadir.

Ucus ekiplerinde genelde 4.0’in altindaki vibrasyon seviyeleri limit alti olarak kabul
edilip,ucus sonrasi deftere yazmama durumu s6z konusudur. Yukarida maintenance
manual’dan referans gosterdigim gibi,1.5 Gzeri her vibrasyon seviyesine teknik islem

yapmak durumundadir. Ugus sirasinda yuksek gérdigunuiz vibrasyon degerlerini
motorun ilerideki saghgi icin teknik deftere (TLB,AML vs) yazmaktan ¢ekinmeyiniz.




ENGINE BIRD STRIKE

* Motora (veya gévdeye) kus carpmasi normal sartlarda en fazla yasanan ve emergency
yaratabilen durumlardan biridir. Kus ¢arpmalari ile ilgili bazi gercekler sunlardir:

1. lIstatistiki olarak kug carpmalarinin %95'i 3000 feet ve altinda olur.
Yine istatistiki olarak kus ¢carpmalarinin %50'si motora olur. Geri kalan %50'si gbévde-
kanat ve burun-windshield seklinde dagilir.

3. Kus carpmasinin ugaga verdigi zarar,ucagin hizi ile dogru orantilidir. (Kinetik eneriji

formulinu hatirlayalim 1/2 x m x VA2). Yani ayni agirlikta 180 knot ile kusa ¢carpmak ile
220 knot ¢arpmak arasinda 7.5 kat daha fazla enerji agiga cikar.

» Ucaga ve motora kus carpmasi ile ilgili biz pilotlarin dogru bildigi yanhslar var. Bunlarin bazilarini
sOyle siralayabiliriz:

1.

Maalesef bu sartlarin hepsinde ucarlar.

2. Bunun dogrulugu
kanitlanamamistir. Bu sebeple weather radar kullanmanin kus carpmasini
6nlemedigi FCTM'de belirtilmistir. (FCTM Non-normal Operations - Bird Strike)

3. Bu dogru olsaydi,kalkis aninda 160 desibele kadar
gurdlta ¢cikaran CFM motorlarimiz sayesinde higbir kus carpmasi yagsamazdik.

4. Yukaridakilerden farkli olarak uygulandigini duydugum,ve agik¢asi inanamadigim
baska bir 'kus kacirma(!)' teknigi var:

Evet,kabin ekibini cagirmakta
kullandigimiz, ATTEND tusunun yanindaki,yer ekibini cagirmakta kullandigimiz GRD
CALL tusu.. Yukarida da yazdigim gibi,kalkis esnasinda ortalama 160 ve daha fazla
desibelde ses ¢ikaran bir motor varken,ugusun en kritik safhasinda,elini gaz kolundan
cekip GRD CALL tusuna basarak,kus kagirmaya ¢alismak konusunda dustince ve
yorumlari sizlere birakiyorum.

» Peki kus carpmasindan korunmak icin neler yapmak gerekir?

- KALKIS:

1.

Kalkis aninda kus surasu rapor edilmesi durumunda,kalkisi geciktirebiliriz.

Eger kalkis yapilmasina karar verildiyse, kus carpmasindan korunmanin en etkili
yolu,yer + 3000 feette minimum zamani gecirmektir. Bunu yapmanin en iyi yolu ise
NADP 1 kullanmaktir. Yukarida da yazdigim gibi,istatistiki olarak kus carpmalarinin %95'i
3000 feet ve altinda olur. Bu 3000 feetlik irtifada ne kadar az zaman gegirirseniz,kus
carpmasi ihtimali o kadar azalir. Ayrica kus riski olan meydanda,NADP 2 kullanarak hem
yer + 3000 feet irtifada daha fazla zaman harcarsiniz. Ayrica 220 knot ve Uzerine
hizlanacaginiz igin,kus carpmasi halinde NADP1'e gbre ucakta daha buyuk hasar olusur.
Eger meydanda kus kovalama prosediru varsa,bu prosediriin uygulanmasi istenebilir.
Kus carpmasi riski varsa,kalkis éncesi brifingde bu konu tzerine konusulup,kus ¢carpmasi
durumunda nasil bir yol izlenecegdi konusulabilir.

Eger mimkunse kalkis pisti degistirilip,kus ¢arpmasi riskinin distk oldugu bir pist tercih
edilebilir



» KALKISTA KUS CAPMASI SONRASI NELER YAPILABILIR?:

1.

Kalkis aninda,80 knot ve V1 arasinda kus ¢carpmasi olduysa, kaptan kalkigin emniyetli olup
olmadigini degerlendirir. Ugus emniyetli ise,motorlarda herhangi bir failure/fire/surge/stall
yoksa kalkisa devam edip,kalkistan sonra durumu degerlendirip,sonrasinda geri ddnmek ya
da herhangi bir sikinti yoksa devam etmek degerlendirilebilir. (Referans: Strategies for
Prevention of birdstrike events. Boeing AERO Magazine) (Referans: BEA - Fransa
Sivil Havacilik resmi dékiimani)
V1 sonrasi kus ¢carpmasi durumlarinda kalkisa mutlaka devam edilmelidir. Kuslarin ¢arptigi
bélgeye gore,o bdlgeyi izole etmek éncelikle diistiniimelidir. Ornegin kalkis aninda kus
surusune girildiyse ve kuslar 6n inis takimlarina ¢arptiysa,POSITIVE RATE call-out'undan
sonra inig takimlarini asagida birakmak dustnulebilir. Neden derseniz:

- Belli bir buyuklukteki kuslar,6zellikle 6n inig takimi bélgesine ¢arptiklarinda blyuk zarar

verebilmektedir. inig takimlari toplandiginda,PARTIAL GEAR UP olusabilir.
- Main dedigimiz inig takimlari toplanirken,6n bélum DOWN konumunda kalabilir.
- Butun inig takimlari GEAR UP ile toplanir ama 6n inis takimlari zararin boyutlarina
gore indirilemeyebilir.

Eger cok sayida kusun oldugu bir sirtye girilirse -hele bir de marti,leylek gibi buyuik
kuslarsa- flaplara kus carpip ¢arpmadigi iyi degerlendirilmelidir. EGer kuslar flap bélgesine
de carptilarsa,ucagi kalkis flaplarinda birakmak daha iyi bir karar olabilir. Clnku flaplara
carpan buyuk kuslar,flap toplanmasi sirasinda asimetriye sebep olabilir. Eger karar flap
toplanmasi ise,asimetri olusabilmesi ihtimaline dikkat edilmelidir.

Sonucta kiciik bir durum,yanlis bir airmanship ile cok daha biiyik bir emergency'ye

donusebilir.

« YAKLASMA-INIS SIRASINDA KUS CARPMASINDA NELER YAPILABILIR?:

1.

2.

Yaklasan / inen trafikler kug carpmasi veya son yaklagma hattinda yogun kus surisu rapor
ettiyse,yaklagmayi geciktirmek ilk disunutlmesi gereken opsiyondur.

Yaklasmada kus ¢carpmasini dnlemek konusunda bilinmesi gereken ilk nokta sudur: Ayni
kalkista oldugu gibi,ne kadar dusuk siratle kusa carpilirsa gévdede zarar o kadar kiguk
olur. Yiksek takat,ve/veya yiksek siratle kus surtstine ¢arpilirsa (6rnegin pas gegis
sirasinda) zararin boyutu o kadar yiksek olacaktir.

Yaklagsmaya baslandiysa veya devam ediliyorsa,tehlikenin boyutuna gére 3000 feetin
Uzerinde pas gecmek degerlendirilebilir.

3000 feetin altina inildiyse veya ucak son yaklagmadaysa,yaklagmaya devam etmek
mutlaka g6z éniinde bulundurulmalidir. Ozellikle son yaklagmada kus carpmasi kacinilmaz
g6zikuyorsa,pas gegcmek yerine yaklagsmaya devam etmek kesinlikle daha emniyetli
opsiyondur. Kus ¢carpmasinin hemen éncesinde veya kus surusunun igine girildikten sonra
pas gecmek,hem her 2 motordaki ylksek takat ve hem de artan sirat sebebiyle kuslarin
motora / gbvdeye ciddi zarar verme ihtimalini artiracaktir.

Yaklagsmada kus carpmasi sonrasi sirat saatlerinde "AIRSPEED UNRELIABLE" durumu
olusabilir. 30 veya 40 flap icin gerekli thrust ve ILS stzllUs hatti korunarak yaklagsmaya
devam edilebilir.

Kus carpmasi sonrasi inise devam edildiginde,pist Gzerinde reverser kullanmak igin engine
vibration,EGT gibi motor deg@erlerinin mutlaka g6z éniine alinmasi gerekir. Yiksek
EGT,yuksek vibration gibi durumlarda,gerekmedigi halde full reverse thrust kullanmak
motordaki zarari maksimuma cikarabilir.

e Tdm referanslar :
- "Sharing the skies" Transport Canada,Chapter 10
- Strategies for Prevention of birdstrike events. Boeing AERO Magazine
- BEA - Fransa Sivil Havacilik resmi dékiimani. - United Kingdom CAA, AIC 28/2004
- ICAO Document 9137,Part 3 - BOEING FCTM Non-Normal Operations - Bird Strikes
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KOKPIT EGITiM REFERANS DOKUMANI

APU FIRE

CARGO FIRE

INOPERATIVE FIRE LOOP

ENGINE FIRE OR SEVERE DAMAGE OR SEPERATION
ENGINE OVERHEAT

ENGINE TAILPIPE FIRE

SMOKE,FIRE OR FUMES

SMOKE OR FUMES REMOVAL

WHEEL WELL FIRE
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ICINDEKILER

BOLUMUNE
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TIKLA
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APU FIRE

* APU’da yangini tanimlamak icin motorlarin aksine tek bir loop kullaniimistir. Tek loop’un belirli
bir sicakligin Gzerine ¢ikildigini tanimlamasi Uzerine su endikasyonlar ortaya ¢ikar:

Fire warning zili ¢alar.

Her 2 master FIRE WARN 1siklar yanar.

APU FIRE switch’i yanar.

APU otomatik olarak kapanir.

Wheel well bélgesinde bulunan APU FIRE WARNING uyari alarmi ¢alar. (Sadece
yerde) Wheel well APU FIRE WARNING 15131 yanip sénmeye baslar. Asagidaki
fotografta gorebileceginiz gibi APU FIRE HANDLE asagiya ¢ekilip, BOTTLE
DISCHARGE switch’i de sola dogru cekildiginde APU BOTTLE DISCHARGE aktive
edilmis olur.

S Sl A

» APU yangini ¢iktiginda ayni engine FIRE SWITCH sisteminde oldugu gibi,APU FIRE SWITCH
kilidi otomatik olarak kalkar. APU FIRE switch manuel olarak da,unlock mekanizmasina
basilarak cekilebilir.

* Yangin aninda APU FIRE switch’i saga yada sola hareket ettirerek,halon yangin sénduricu
bogaltilabilir.

* Yerde APU FIRE durumunda yangin sénerse, cevredeki birimlerden bilgi alarak hareket usulu
belirlenebilir. Park yerinin yakin olmasi durumunda,hizli bir koordinasyon ile park yerine dénalip
yolcu bosaltilabilir. Kimi durumlarda PRECAUTINARY DISEMBARKATION da dasunulmelidir.

* Yerde APU FIRE durumunda yanginin sénmedigi indikasyonu aliniyorsa,yanginin gercekten
s6ndugu ile ilgili hemen ve kesin-net bilgi de gelmiyorsa EVACUATION yapilmalidir. Kimi zaman
ugus ekibinin gerekli gérdigu durumlarda disaridan bilgi almadan da EVACUATION yapilabilir.

3
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CARGO FIRE

« GENEL BILGi:

« FWD ve AFT kargo kompartmanlarinda 2 loop iceren dedektdrler mevcuttur. FWD kargo
kompartmaninda 4 adet smoke (duman) detektérl bulunur. AFT kargo kompartmaninda 6
duman detektérl bulunur. Her dedektdr kargo kompartmanini,bir fotoelektrik hicre yardimi ile
duman i¢in veya 110 derecenin Gzerindeki 1silar icin denetler. Yani dedektdrler 1s1 ve dumani ayri
ayri algilayabilir.

» Duman veya 1si1 belirlendiginde,CEU (Cargo Electronics Unit) araciligi ile kokpitteki CARGO
FIRE CONTROL PANEL’e sinyal génderilir. Bu sinyale gére dumanin veya 110 derecenin
Uzerinde 1s1 bulunan ilgili kompartmanin CARGO FIRE CONTROL PANEL uzerindeki kirmizi
1$191 ARMED uyarisi ile birlikte yanar. Ayni adna FIRE WARNING zili ¢alar. Her iki master FIRE
WARN isiklar yanar. FWD ve/veya AFT CARGO FIRE WARNING ISIKLARI yanar.

» Kargo kompartmani yangin séndurictsu FWD/AFT extinguisher switch’lerine bastiginiz anda

ARMED durumununa gelir. Ayni anda extinguisher switch’lerinin Gzerinde beyaz ARMED uyarisi
yanar. FWD ya da AFT arm switch’leri basiimazsa beyaz ARMED uyarisi gériimez.

* QRH VE EMERGENCY DURUMLAR:

_| CARGO FIRE I— ¥ CARGO FIRE continued ¥

3 Choose one:

-- o ground:

Warning! Inform ground personnel

Condition: Fi : : NOT to open any cargo door
ondition: Fijre is detected in the related cargo until all passengers and crew
compartment. have exited the airplane and
fire fighting equipment is
Objective: To suppress the cargo fire. nearby.
1 CARGO FIRE ARM switch EEEN
(affected compartment) .. .Confirm ... .. Push, In flight:
Verify ARMED > > Go to step 4
2 CARGO FIRE DISCH switch (. . . Push and hold 4 RECIRC FAN switches (both) .. .......... OFF
for 1 second )
. 5 PACK switches (both) . ... ............ HIGH
Note: pISC:_H light may need up to 30 seconds to TC-SBV, TC-SBZ
illuminate. 6 CAB/UTILswitch . ................... OFF
. . This prevents galley chiller exhaust from
Note: Halon or regd_ual .smoke can cause flight deck carry?ng Smokg or fyumes into the cabin.
cargo fire indications to remain or occur

7 Plan to land at the nearest suitable airport.

2z 8 Checklist Complete Except Deferred Items
¥V Continued on next page ¥ ¥ Continued on next page ¥
T — e — T —

» Checklist’e bakildiginda, CARGO FIRE DISCH switch’e basiimasindan sonra DISCH i1g1ginin
yanmasi i¢in 30 saniyeye kadar bir stire gecmesi gerekebilir demektedir. DISCH 1s131nin
yanmasl,yangin sénduricu sistemin tamamen aktive oldugunu gésterir.



» Checklist'in 4. maddesinde RECIRC FAN switch’lerinin OFF yapilmasinin sebebi,FWD kargo
bélimindeki dumanin mix manifold’a,oradan da tekrar yolcu kabinine gelmesini 6nlemektir.

* Yine 5. maddedeki PACK switch’lerinin HIGH konumuna alinmasi,havalandirmayi artirmak ve
OVERBOARD EXHAUST VALVE'i acarak smoke moduna sokmak icindir. Boylece dumanin
ucaktan atilmasi hizlandirilr.

« indikten sonra yanginin siirdiigii CARFO FIRE PANEL'i ile ve/veya duman,alev veya sicak yolcu
kabini zemini ile belirlendiyse,mutlaka pist icinde kalinarak EVACUATION yapilmahdir.

« Eger yanginin ve/veya dumanin devam ettigi ile ilgili CARGO FIRE PANEL'de uyari
yoksa,ATC’den ve/veya disaridan (6rn. itfaiye birimi) bunu dogrulayan bilgi alinamiyorsa pisti
terkedip paralel taxi yolunda veya diger ucaklardan uzakta bir park alaninda bekleme yapilarak
tim yolcular PRECAUTIONARY DISEMBARKATION yapilabilir. Tim yolcu ve ugus ekibi
ucaktan inmeden itfaiye birimi kargo kapaklarini agmamalidir.

* Kirmizi FWD/AFT CARGO FIRE WARNING

VCARGOFIRE continued ¥ 1siklari sdnebilir,yanmaya devam edebilir veya

=== Additional Information s séndiikten sonra tekrar yanabilir. Ayni kargo
The red FWD/AFT cargo fire warning light(s) can

- = o SRS aE kompartmaninda yaganan yangin olayi igin
extinguish, remain illuminated, or re-illuminate over X . J 7
the remainder of the flight. If the FWD/AFT cargo fire kokpitte gorilen tim bu indikasyonlar yanginin
warning light(s) re-illuminate, both master FIRE kontro|d|§|na g|kt|g| anlamina gelmez_
WARN lights also re-illuminate and the fire warning
bell sounds. These flight deck indications alone of a
cargo fire within the same compartment do not
indicate the fire is uncontrolled.

Illumination of the cargo fire DISCH light indicates
the fire suppression system has been fully activated.

L —

CARGO FIRE bir ugak icerisinde yasanacak en kéti emergency durumlarindan biridir.
Bu sebeple ugus sirasinda her ne kadar séndirme iglemi yapiimis olsa da,ucagi en kisa

zamanda buyuk bir takim calismasi ve profesyonellik icerisinde en uygun meydana
indirmek gereklidir.

* Yakin zamanda yaganan bir olay icin tiklayiniz: Accident: Transat B738 near Newark on Mar 9th
2019, cargo smoke indication


http://avherald.com/h?article=4c52f14a
http://avherald.com/h?article=4c52f14a

INOPERATIVE FIRE LOOP

» Overheat / Fire protection panelinde FAULT is1ginin gérilmesi durumunda ¢alismayan loop’u
bulmak icin Fire and Overheat system Test uygulanir. ( Referans: Supplementary
procedures,Fire protection,Section 8 )

- OVHT DETECTION SWITCH....A konumuna alinir.

- Fire / Overheat Test yapildiginda FAULT 1s1g1 sénlyor ve her 2 fire switch 15131 yaniyorsa A
loop’u calisiyor demektir.

- Ayni test yapildiginda FAULT 15131 yaniyor ve herhangi bir fire switch 15191 sénlyorsa,o
motorun A loopu ¢alismiyor demektir.

* Ayni test B loop’u igin de yapilr.

» Eger bir motorun her 2 loop’u da ¢alismiyor ise ugak NO GO! demektir.

OVHT DET WHEEL OVHT DET
A B ’ A B

L BOTTLE R BOTTLE
DISCHARGED DISCHARGED

pticd O DISGHs =
NORMAL - i 25 NoRMAL o 'NGQNES
3 > L R
ENGI ENG 2 ¥

OVERH APU DET
EAT INOP OVERHEAT

APU BOTTLE
DISCHARGED




ENGINE FIRE / SEVERE DAMAGE OR SEPERATION

YERDE YA DA KALKISTA V1 ONCESI YASANIRSA:

Net ve anlagsilir bir sekilde sirketinizin RTO call-out’'unu yapin. (Call-out ile ayni zamanda RTO

manevrasina baglanmalidir)

RTO manevrasi ile pistte ugagi durdurduktan sonra,park frenini set etmeden 6nce,yukarida da
belirtildigi gibi sirketinizin SOP usdlllerine gére hareket edilir. Fire warning bell susturulmus
olmahdir. (RTO manevrasi icin bkz. ENGINE FAILURE BEFORE V1)

SOP’nizde belirtilen RTO manevrasindaki uygulamalara ek olarak, 60 knot'in altinda -
miimkiinse ucak durduktan sonra - kuleye MAYDAY anonsu yapiimalidir: (Ornek bir anons)
"MAYDAY,MAYDAY,MAYDAY. (CALL SIGN) ..., REJECTED TAKEOFF RUNWAY 25L. ENGINE
FIRE. REQUEST FULL ASISTANCE. (Sirketiniz SOP’de farkli bir anons isteyebilir)

Kimi tlkelerde (6rnegin ingiltere gibi) bu anonsta, REQUEST FULL ASISTANCE yerine
REQUEST FIRE SERVICES demek daha anlagihr olabilir.

8.2 @ﬂaflﬂa

737 Flight Crew Operations Manual

ENGINE FIRE
or
Engine Severe Damage or
Separation

Condition: One or more of these occur:
eEngine fire warning
eAirframe vibrations with abnormal engine
indications
eEngine separation.

1 Autothrottle (if engaged). ... ....... Disengage
2 Thrust lever

(affected engine) . ... .. Confirm....... Close
3 Engine start lever

(affected engine) . ... .. Confirm..... CUTOFF
4 Engine fire switch

(affected engine) . ... .. Confirm........ Pull

To manually unlock the engine fire switch, press
the override and pull.

5 If the engine fire switch or ENG OVERHEAT light is
illuminated:

Engine fire switch. . ... Rotate to the stop and
hold for 1 second

If after 30 seconds the engine fire switch or ENG
OVERHEAT light stays illuminated:

Engine fire switch. . ... ... Rotate to the
other stop and
hold for 1 second

* Her 2 ekip UGyesi de yanginin ENGINE
FIRE oldugu konusunda mutabik olmalidir.
QRH’e gore her tirla fire durumunda,ugak
durduktan sonra park frenini set etmek
gerekmektedir.

» Kaptan ENGINE FIRE memory
item’larinin ilgili bélimlerini yaparken F/
O’da kaptanin hareket usulini monitér
etmeli,yanlis birseyler yapildigini
hissettiginde mutlaka kendisini uyarmali ve
asiste etmelidir.

« ilk yangin sénduiriiciisiini patlatildiktan
sonra mutlaka L/R BOTTLE DISCHARGE
IsIginin yandigi gérilmelidir. Bu isik
yandiktan sonra zaman check edilir. Bazi
sirketlerde diger yangin séndirtcu tapun
patlatiimasi icin 30 saniye gegcmesi
beklenirken bazi sirketlerde ilk sébndirme
tipl patlatildiktan hemen sonra digeri de
patlatihr. (SOP’nizi uygulayiniz)

* Her 2 yangin séndurdcusu ile yangin
sOndurdlemediyse, yanginin sénmedigini
kokpit ekibi konfirme edebilir. Bunun igin
cevre birimlerden maksimum bilgi
saglanabilir. Kuleye sormak,ucagin
etrafinda bulunan itfaiye ekiplerinden bilgi
almaya calismak,yakin ¢cevredeki
trafiklerden bilgi almaya ¢alismak istenen
net bilgiyi almak konusunda yardimci olabilir.

Genel olarak sénmemisg bir motor yangini,yanan tarafta olan pilotun cami acip bakmasi ile
yogun siyah dumanlar gézlemlenerek de konfirme edilebilir.



Kokpit ekibi yanginin sénlip sénmedigi bilgisini kabin amirine sorarak da égrenebilir.

Yukarida belirtilen tim hareket usulleri ise opsiyoneldir. Bir kokpit ekibi yanginin sénmedigi
isarint ilgili 1giklardan aliyorsa ve en emniyetli hareket tarzinin bu olduguna
inaniyorsa,beklemeden EVACUATION'a karar verebilir. Hicbir emergency daha énce
yasananlara benzemez ve her yasanan olayda kokpit ekibinin en emniyetli hareket tarzini
belirlemeleri gerekir.

Kokpit ekibi yanginin séndigine eminse:

» Kaptan kabine sirket SOP’sine goére yerlerinde kalmalari ya da alarmin iptal edildigini
bildiren anons yapar:

* ENGINE FIRE or ENGINE SEVERE DAMAGE or SEPARATION abnormal checklist
yapilir.

* RTO sonrasi pisti terkettikten sonra yapilmasi gereken standart hareket usdlleri izlenir.
(Referans: QRH REJECTED TAKEOFF)

Kokpit ekibi yanginin sénmedigine eminse: EVACUATION checklist. ( Read & Do )

Asagidaki linklere tiklayarak,2015 yilinda Las Vegas havaalaninda,bir British Airways ugaginin
yasadigi motor yanginini izleyebilirsiniz. Olayda pilotlarin sakinligini,olayin olus bicimini
degerlendirip insiyatif aliglarini degerlendiriniz. Ayrica kokpit ekibinin disaridan bilgi almaya
gerek duymadigini,kaptanin kokpit penceresinden bakip siyah dumanlari gérdugini ve
sonrasinda direkt olarak EVACUATION'a bagladiklarini séyleyebiliriz.

* https://youtu.be/BMZp8iP6isE
« https://www.youtube.com/watch?v=PU5IvyC4clQ

* V1 SONRASI YASANMASI DURUMUNDA:

ENGINE FIRE/SEVERE DAMAGE/
SEPERATION AFTER VA1

- ACCELERATION DO THE AFTER
HEIGHT DO THE ENGINE

TAKEOFF
SET SPEED FOR FIRE/SEVERE

CHECKLIST
400 FEET N DAMAGE/ OR
PLANNED FLAP SEPERATION

NN SEIING C
OR SEVERE LNAV RETRACT FLAPS ON GGl (o=
( L SCHEDULE CHECKLIST WITH
DAMAGE! OR 2 REFERENCE ITEMS)
SEPERATIONI)
PM CALLS ENGINE AR
PROBLEM BUT DO S e
NOT STATE WHICH - WHEN POSITIVE FIRE / ENGINE
ENGINE RATE Ve

GEAR UP DAMAGE /
FOLLOW F/D ENGINE

READ FMA SEPERATION..”

//

- AFTER PLANNED FLAPS SET AND AT

VERIFY ROUTE OR ABOVE FLAP SPEED

TRACKING
PM DOES THE - IF ABLE PM

ENGINE FIRE CALLS ATC - SELECT LVL CHG
SEVERE - DECLARE AN - VERIFY CONTINOUS THRUST

e EERaaNaY . xgg:g ﬁIéTATl,IDE CAPTURE
SEPERATION WITH A MAYDAY i
MEMORY ITEMS CALL



https://youtu.be/BMZp8iP6isE
https://www.youtube.com/watch?v=PU5lvyC4clQ

V1 sonrasi fire / severe damage / separation durumunda, PM “ENGINE FIRE” ya da “ENGINE
SEVERE DAMAGE” ya da “ENGINE SEPARATION” call-out’'unu yapar. Hangi motor oldugunu
belirtmez.

PF 400 feette sirketinizin problemi tanimlanmasini isteyen call-out’'u yapar. Bu call-out ile non-
normal yénetimi baglamis olur. Ayni zamanda PF'in durumun farkinda oldugunu belirtir. PM
problemin tanimini yapmadan énce uc¢agin kontrol altinda oldugundan,u¢gmasi gereken yone
uctugundan ve mania kleransinin saglaniyor oldugundan emin olmalidir.

Her kokpit Gyesi olayin ne oldugu konusunda mutabik olmalidir. Olayin ne oldugu,hangi
checklist’in uygulanacagi konularinda mutabik olunduktan sonra eger memory item varsa yapilr.
Bunun icin PF “ENGINE FIRE MEMORY ITEMS” ya da “ENGINE SEVERE DAMAGE MEMORY
ITEMS” call-outlarini yapar.

Motor yangini durumunda memory item’larin uygulanma sekli su sirada olmalidir.

» PF auto-throttle’t DISCONNECT eder.

* PF PM ile birlikte,s6zIU olarak yanginin oldugu motoru belirler.

* PM calisan motorun gaz kolunu korumaya alir.

PF konfirme ile,yanan motorun gaz kolunu IDLE pozisyonuna ¢eker.

PM ilgili motorun START LEVER'ini,yine konfirme ile CUT OFF pozisyonuna getirir.
PM konfirme ile,ilgili motorun ENGINE FIRE SWITCH'ini ¢ceker ve 1 saniye bekler.
ENGINE FIRE SWITCH ya da ENGINE OVERHEAT yanmaya devam ediyorsa,PM fire
bottle’l patlatir ve L BOTTLE DISCHARGE veya R BOTTLE DISCHARGE isiklarinin
yandigini gorar.

ATC birimlerine yapilacak ¢agri mutlaka MAYDAY cagrisi olmalidir.

Yangin s6ndukten sonra F/O’nun kabin igine gidip ilgili motoru gérmesi ve durumu kaptana
raporlamasi dustnulebilir.

Yine yangin séndikten sonra ugus, tek motor kaybi durumunda oldugu gibi devam ettirilir.
(Yukarida bulunan semaya bakiniz.) ( Ayrica ENGINE FAILURE AFTER V1 béliminde AFTER
TAKEOFF CHECKLIST sonrasi uygulanacaklarin listesini kontrol ediniz )

Yangin 2 fire bottle patlamasina ragmen sénmediyse ve disaridan / ugak icinden yanginin
devam ettigi bilgileri geliyorsa, bu durumda bir an énce ug¢agi uygun bir meydan/piste indirip
evacuation yapmak gerekir. Bu sebeple ugus ekibinin acil bir gsekilde durumu
degerlendirmesi,radar vektorl veya gbrerek yaklasma talep ederek ugagi yere indirmeyi
distinmesi gerekir. Sondurilemeyen yangin, bir ug¢ak icin en buyik emergency durumlardan biri
olarak kabul edilir.



ENGINE OVERHEAT

« 80 KNOT ONCESI:

ENG 1
NS IIe@  ASTER CAUTION - ENGINE OVERHEAT uyarisi REJECTED TAKEOFF

sebebidir. RTO yapildiktan sonra thrust lever close durumda iken,ENGINE

OVERHEAT uyarisi hala devam ediyorsa, memory item geregi ENGINE FIRE
or Engine Severe Damage or Separation Checklist’e gidilir.

Uyari 15191 séndikten sonra,ENGINE FAILURE sonrasi RTO islemleri uygulanir. Yeni bir kalkisa
kesinlikle devam edilmez. Motora teknik bakim gerekir.

80 KNOT SONRASI:

Uygulanacak prosedurin genel olarak ENGINE FIRE/SEVERE DAMAGE/SEPERATION
prosedirinden fazla bir farki yoktur.

Kalkisa devam edilir. ENGINE OVERHEAT memory item tamamlanir. EGer ENGINE
OVERHEAT memory item sonrasi,thrust lever IDLE konumuna geldiginde OVERHEAT isigi
sOnuyorsa,ilgili motor kapatilmadan IDLE thrust saglayacak sekilde inis hazirliklari ve inig yapilr.

ENGINE OVERHEAT checklist'in, OVERHEAT séndiikten sonraki maddelerine
bakildiginda,BOEING’in 15 flapla inis dikte etmedigi gérulur. Ugagin agirhigi,performans ve hava
sartlarina gére gerekirse 30 veya 40 flapla da inig planlanabilir. Ugus ekibi tim durumlari
degerlendirip,ona goére inis planlar. 15 flapla inis planlanacak ise ONE ENGINE INOP
CHECKLIST’in kontrol edilmesi emniyet agisindan fayda saglar.

Kimi zaman ugus ekipleri, ENGINE OVERHEAT 1s1g1 yandiktan sonra EGT degerinin
de limit ustiine ¢cikmis olmasini beklemektedir. ENGINE OVERHEAT&FIRE DETECTION
sistemi,loop A ve loop B sistemlerindeki 8 adet OVERHEAT/FIRE detektorlerinden bilgi
alir. Bu detektorler motorun i¢ kismindaki fan case ve core bélimlerinde bulunur. EGT

degeri ise motorun egzoz bélimundeki 8 adet thermocouple’in limit Gstu sicaklik bilgisini
EEC’ye gondermesi ile belirlenir. Bu sebeple OVERHEAT uyarisi over-EGT ile birlikte
gelmez.

8.6 QL soEINE
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ENGINE OVERHEAT I—

ENG 1 ENG 2
OVERHEAT | OVERHEAT

Condition: An overheat is detected in the engine.

1 Autothrottle (if engaged). . ......... Disengage

2 Thrust lever
(affected engine) . ..... Confirm....... Close

3 If the ENG OVERHEAT light stays illuminated:

» »Go to the ENGINE FIRE or Engine
Severe Damage or Separation checklist
on page 8.2




ENGINE TAILPIPE FIRE

TAILPIPE FIRE, yakit kacagi veya arizali FCU (fuel control unit) sebebiyle motorun sicak egzoz
bélimulne yakit temasi sebebiyle olur. Genellikle motor ¢alistirma veya motor kapatma
sonrasinda olusabilir. EGT endikasyonu artabilir veya artmaz. Genellikle ATC,yer/apron
gobrevlileri veya yolcu vasitasiyla kabin tarafindan kokpite bildirilir.

istisnai durumlarda motor kapattiktan sonraki 10 dakika icerisinde, motor egzoz bélimiindeki
kiicUk yag birikmesinin 1Isinmasi veya alev almasiyla da yasanabilir. CFM,2010 sonrasi aldigi
CFM 56-7BE motorlari ile egzoz bélimine bir yag uzaklastirma borusu yerlestirdi ve bu yag
tutusmasi ihitmalini neredeyse sifira indirdi. (2011 sonrasi NG motorlari)

Olayin TAILPIPE FIRE oldugunu kesin olarak belirledikten sonra ilk yapilacak ENGINE
TAILPIPE FIRE NNC’i yapmaktir. Bu gesit yangini séndurmenin en etkin yolu motoring’dir.
Checklist’e gére motor kapatildiktan hemen sonra kabin ekibi uyariimali ve gereksiz bir
evacuation énlenmelidir. Gerekirse kanat Ustl oturan,alevleri gérip panik yaparak OVERWING
EXIT’leri agabilecek yolculara karsi da bir PA anonsu yapilabilir: “Ladies and Gentlemen,this
is your Captain speaking,please remain stated”

Yerde itfaiye vb. ilgili birimler tarafindan kullanilacak olan yangin séndiruculer kimyasal toz
benzeri iceriklere sahip oldugundan,erken ve gereksiz kullanimlarinda motora biyik zarar
verebilirler. Sadece yanginin motoring ile kontrol altina alinamadigi durumlarda insan hayatini
ve ucagl korumak gayesiyle kullaniimalidir.

Soldaki FCTM ve sagdaki QRH alintisini inceleyiniz.

Engine Tailpipe Fire — Engine Tailpipe Fire —
Engine tailpipe fires are typically caused by engine control malfunctions that Condition: An engine tailpipe fire occurs on the ground
result in the ignition of pooled fuel. These fires can be damaging to the engine and with no engine fire warning.

have caused unplanned evacuations.
o . . . 1 Engine start lever
If a tailpipe fire is reported, the crew should accomplish the NNC without delay. (affected eNgINE) « . oo oot CUTOFF

Flight crews should consider the following when dealing with this situation: . .
) L . T 2 Advise the cabin.
« motoring the engine is the primary means of extinguishing the fire
. . . . 3 Choose one:
* to prevent an inappropriate evacuation, flight attendants should be o )
notified without significant delay Bleed air is available:
« communications with ramp personnel and the tower are important to » > Go to step 4
determine the status of the tailpipe fire and to request fire extinguishing
assistance
« the engine fire checklist is inappropriate because the engine fire Advise the tower.
extinguishing agent is not effective against a fire inside the tailpipe. EEER

Bleed air is not available:

T — e —



SMOKE,FIRE OR FUMES

» Ucak icerisinde kaynagi belirlenememis ve kontrol altina alinamayan duman veya yangin, bir
ucus ekibinin basina gelebilecek en kétl,¢codzilmesi en zor emergency’lerden biridir. Durumun
katastrofik sonuclara dénmesi dakikalar icerisinde gerceklesebilir. O sebeple uzun ve gereksiz
analizlerden uzak durulmali,Kaptan pilotun PF duruma gelmesi kesinlikle digtnulmelidir.

» Gecikmeden NNC’e baglanmali,kokpit ekipleri arasinda ve kabinle olan kominikasyon
saglanmalidir. Kokpit diginda olugan durumlarda kabinin verecegi bilgiler cok dnemlidir.
Yangin,duman veya kokunun kaynagi kabin tarafindan bulunabiliyorsa problemin ¢6zimu igin
buyuk ilerleme saglanmis demektir. Kaynak ne kokpit ne kabin tarafindan bulunamiyor ve/veya
durumun kontrol disina ¢ikma ihtimali de bulunuyorsa derhal en yakin meydana divert
edilmelidir.

» Eger yangin,duman veya kokunun kaynagi kokpit ve/veya kabin tarafindan gérerek
belirlendiyse, ve yanginin séndigu,koku ve dumanin azaldigi yine gérerek konfirme edildiyse
divert edip etmeme karari ugus ekibinindir.

* Bu emergency denize,meydan digi bir alana,limit digI arka riizgar gibi ekstrem iniglerin bile
dusunulebilecegi durumlar yaratabilir. Bu ekstrem durumlarda ugus ekibi insan hayatini
koruyabilmek igin her yolu digtnmelidir.

* DUMAN: Genellikle havalandirma ve elektrik kaynakl olarak 2 gesittir.

1. Havalandirma kaynakli duman: Havalandirma deliklerinden kabine dolan, gri ve/veya
beyaz duman seklindedir. Olusmasinda bircok sebep olmakla birlikte bashcalar
sunlardir:

- Teknik tarafindan kalkistan énceki yerde bekleme zamaninda MOTOR YIKAMA
islemi yapildiysa,genellikle kalkis sirasinda pist Gzerinde kabine dolabilen bir duman
seklidir. Teknik ugus 6ncesi durumla ilgili kokpiti bilgilendirir veya bir TLB/ATL vs
teknik logbook sayfalarinda goérulebilir. Kokpit ekibi gereksiz RTO yapmamak icin
brifinge bu durumu ekleyebilir. Kimi sirketlerde MOTOR YIKAMA sonrasinda ugus
ekibinden FULL TAKEOFF THRUST ile kalkmasi istenir.

- %106 ve lzerinde servis edilmis HIDROLIK SIVILARI da alisiimadik kokulara sebep
olabilir. Kalkis 6ncesinde,two way check valve bulunmayan hidrolik sisteme sahip
ucaklarda,6zellikle A sistemindeki hidrolik miktarinin %100’Un altina ¢ekilmesi
teknikten talep edilmeli,yapiimamasi takdirde ugak ugusa kabul edilmemelidir.
(Detayli bilgi icin HIDROLIK bélimiine bakiniz)

- APU caligir haldeyken yapilan de-icing durumunda kabin i¢erisine hafif duman ve
yogun de-icing sivisi kokusu dolabilir. Genellikle pack’lerin ¢alistiriimasi sonrasi
azalir.

2. Elektrik kaynakli duman: Elektrik kaynakli duman veya koku rahatlikla bakalit yanigi gibi
ahsiimis kokular ile kendini belli eder. Genellikle kaynagi bulunabilir.

» Kaynagi belirsiz duman ve/veya kokunun ugusun emniyetle devam etmesinin éntinde en buyuk
engel oldugu disunuliyorsa gecikmeden SMOKE OR FUMES REMOVAL NNC’e gidilmelidir.



SMOKE OR FUMES REMOVAL

_ DIKKAT!
BU CHECKLIST'I SADECE SMOKE,FIRE OR FUMES CHECKLIST’IN

YONLENDIRMESI ILE YAPINIZ.

1. Ucak icerisindeki duman veya kokular yolcu ve ugus ekibinin emniyeti icin ciddi bir tehdit
olusturmaya basladiysa..

2. Duman,yangin veya koku kaynagi gérerek belirlendikten sonra,bu kaynagin séndiruldigu
gérerek konfirme edildikten sonra.. SMOKE OR REMOVAL CHECKLIST YAPILABILIR.

+ SMOKE OR FUMES REMOVAL CHECKLIST kabin basincini 10.000 feete ¢ikardiktan sonra
eger dumanin/kokunun kaynagi goérerek belirlendiyse ve dumanin ve kokularin yok edildigi
gorerek konfirme edildiyse yolcu konforu agisindan kabine tekrar basinglamak kaptan kararidir.

* PACKS OFF durumundayken duman kabinden kokpit penceresinden ¢ikacak sekilde kokpite
yonlenir. O sebeple duman / kokunun kaynaginin kokpit icerisinde oldugu %100 belirlenmeden
kokpit penceresi kesinlikle aciimamalidir.

* PACKS ON / HIGH durumundayken duman kabin zemini havalandirma ¢ikislarindan,outflow
valve’e giderek ugak digina yonlenir.

+ SMOKE OR FUMES REMOVAL CHECKLIST yapilirken eger kokpit penceresinin agiimasi
gerekiyorsa ugagin suratinin holding speed (200-220 kt) civarlarina yakin olmasi gerekir. Bu
suratin Gzerinde kokpit penceresi acilmaz. Her zaman f/o tarafi pencerenin acilmasi gerekir.

* Asla checklist’i bitirme amaciyla inisi geciktirmeyiniz. Kaynagi belirsiz ve durdurulamayan
yangin,koku ve duman ucus icin en emniyetsiz durumlardan biridir.



WHEEL WELL FIRE

» Wheel well béliminde sicakligin 200 C Ustline ¢ikmasi durumunda yanar.

» Wheel well uyari 1s1g1 ucakta sadece AC power varsa yanar,DC power ile
yanmaz.

+ WHEEL WELL FIRE sadece asiri isinmis fren Uniteleri sebebiyle ¢cikmaz. Ama agiri iIsinmig
frenler inis takimi bolgesinde olusabilecek bir yanginin tetikleyicilerinden biri olabilir. Ornegin
asiri 1Isinmis fren Uniteleri Gzerine sprey seklinde sigrayabilecek bir hidrolik kagagdi veya bir
baska yanici sivi WHEEL WELL FIRE tetikleyicisi olabilir.

* Harici kontrollerde g6rdiiginiz gibi inis takimi bélgesinde birgok elektrik kablosu bulunur. Bu
kablolardan birinde herhangi bir sebepten olusabilecek bir elektrik kisa devresi,hidrolik kagagi
gibi yanici bir kagcagi atesleyebilir.

 YERDE YASANMASI DURUMUNDA:

1. Fire warning zili susturulduktan sonra ugak ¢ok uygunsuz bir yerde olmadigr muddetce
taxiye devam etmemek dusindlmelidir. Gecikmeden bulunulan pozisyona itfaiye
cagiriimali,yangini gérebilecek tim ve en yakin apron birimlerinden veya yakindaki diger
ucaklardan acil gdrerek bilgi vermesi istenmelidir. Kabine uygun bir zamanda bilgi verilebilir.
Her ne kadar gérebilmek zor olsa da f/o ve/veya kaptan tarafi penceresinden bakarak
yanginin varligiyla ilgili bilgi ahnmalidir.

2. Cok kisa zaman igerisinde yanginla ilgili net bilgiler geliyorsa buna gére hareket edilebilir.
Eger yanginin varligi kesinse EVACUATION baglatiimalidir. Eger yanginin olmadigi
kesinse WHEEL WELL FIRE uyarisi nuisance olarak degerlendirilip,en yakin park yerine
gidilebilir. Fakat park yerinde bile itfaiyenin var olmasi saglanmali,teknik ekip hazir
bulundurulmahdir.

DIKKAT!

YAKIT TANKLARINA YAKIN OLMASI VE YERDE SONDURME IMKANININ SADECE
ITFAIYE ILE OLMASI SEBEBIYLE WHEEL WELL FIRE SON DERECE CIDDIYE
ALINMASI GEREKEN TEHLIKELI BIR YANGIN TURUDUR. OLAYIN WHELL WELL
FIRE UYARISI ILE BASLAMASINDAN iTIBAREN EVACUATION DAIMA
DUSUNULMELIDIR. ITFAIYE'NIN GELMESi DAKIKALAR ALABILIR VE YAKIT TANKINA

SICRAMA IHTIMALI NEDENIYLE EVACUATION HER KOSULDA DAIMA iLK ONCELIK
OLARAK DEGERLENDIRILMELIDIR.

KIRMIZI WHELL WELL UYARISI YANMAYA DEVAM EDERKEN UZUN $URE [YFAIYE
ARABASININ GELMESINI BEKLEMEYE DEVAM ETMEK BUYUK RISK ALMAK
OLABILIR.

« HAVADA YASANMASI DURUMUNDA:

1. WHELL WELL FIRE Non-Normal Checklist’e gére surat 270 knot altina alindiktan sonra inig
takimlari agiimalidir. Bu yangini kontrol altina almak icin yapilabilecek tek aksiyondur.
FCTM’de belirtildigi gibi ugagin suratini 270 knot’in altina distrmek icin LVL CHG ya da
VNAV SPD modlari kullanilabilir.



2. Checklist’e gére WHELL WELL FIRE 15191 séndikten 20 dakika sonra inig takimlar
toplanabilir. Bunun i¢in 235 knot sirat limitine dikkat etmek édnemlidir. Eger ucagin
performansi ve yakit durumu musaitse inis takimlarini toplamamak da kaptan tarafindan
duasunulebilir. O bélgedeki yanginin inig takimina ne zarar verdigi bilinemez ve inig takimi
toplandiktan sonra tekrar agiimayabilir. Veya simetrik olarak acilmama ihtimali olabilir.

3. Ucagin performansi ve yakit durumu uygun degilse inis takimlari checklist’e gére
toplanabilir.

4. Eger hava durumundan dolayi kalkilan meydana inilemiyorsa ve inis takimi asagida
olmasina ragmen WHEEL WELL FIRE 15191 yanmaya devam ediyorsa, GEAR DOWN
DIVERSION yapilmahdir. Béyle bir durumda QRH veya FCOM’daki PEFORMANCE
INFLIGHT GEAR DOWN chart’larina bakmak gerekir. Yakit cok marjinal degilse ihtiya¢ olan
yakit ilgili meydana divert etmek icin gerekli olan yakitin %50 fazlasidir.

5. GEAR DOWN PERFORMANCE chart’larindan inis takimi asagida cikilabilecek en yiksek
irtifa,cruise e alcalista ihtiyacg olan yakit miktari ve ayrica holding durumunda gerekli yakit
miktari bulunabilir.

6. Inig 6ncesi ATC'ye bilgi verilirken ucaktaki yolcu sayisi ve varsa dangerous goods cinsi de

belirtiimelidir. inig pisti civarina mutlaka itfaiye istenmeli,yangin sénmiis bile gdziikse

PANPAN ile inise devam etmek dugunualmelidir.

Kabine durumla ilgili bilgi verilmelidir. (NITS vs.)

Yolcuya yangin oldugu séylenmesi tavsiye edilmez. “SYSTEM OVERHEAT INDICATION.

DIVERTING TO ... AIRPORT. FOLLOW CABIN CREW INSTRUCTIONS?” gibi bir anons

yapilabilir.

© N

« FCTM’de WHELL WELL FIRE:

Wheel Well Fire

Prompt execution of the WHEEL WELL FIRE NNC following a wheel well fire
warning is important for timely gear extension. Landing gear speed limitations
should be observed during this checklist.

Note: To avoid unintended deceleration below the new target airspeed, the
autothrottle should remain engaged.

If airspeed is above 270 knots/.82 Mach, the airspeed must be reduced before
extending the landing gear. Either of the following techniques results in the
autothrottle reverting to the SPD mode and provides a more rapid speed reduction
than using VNAYV speed intervention or LVL CHG.

+ select altitude hold and set approximately 250 knots

+ for airplanes equipped with speed intervention, set the MCP altitude to a
desired level off altitude and use speed intervention to reduce airspeed.

Note: Additionally, the thrust levers may be reduced to idle and/or the
speedbrakes may be used to expedite deceleration.

If the pitch mode is VNAV and the crew wishes to remain in that mode, select
speed intervention (as installed) to open the MCP command speed window and
then set approximately 250 knots. If the pitch mode is LVL CHG and the crew
wishes to remain in that mode, simply set approximately 250 knots. These
techniques do not result in as rapid a speed reduction as reverting to the SPD
mode, but allows the crew to remain in the pitch mode in use.

T — e —
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ALL FLAPS UP LANDING

 YAKLASMA:

1.

SEN

. INIS:

SEN

Son yaklasmaya dénmeden 6nce (yakit ve meydan durumuna gére) tim ilgili
checklistler tamamlanmalidir. inis agirhgini azaltmak icin yakit olabilecek en minimum
degere kadar yakilir. Meydandaki inis mesafesinin tamamini kullanmak fren isilarini
limitler igerisinde tutmak icin 6nemlidir. Pistte gereksiz erken duruglar yapmamak icin
pist uzunluguna gére mutlaka autobrake kullaniimalidir.

Islak pistten ve yan rlizgardan uzak durulmalidir.

Yaklagsma chart’ini iyi etid etmek gerekir. Son yaklasmaya dénugler flaps maneuvering
speed altinda yaplacaksa bank angle 15 gerektiginden daha genis dénus yaricaplar
olacaktir. Savrulmayi 6nlemek ve glide slope gelmeden localizer hattina oturmak igin
10-15 nm long final istemek gerekir.

Son yaklagsmada ugagin burnunun piste gére yukarida olmasi yiksek kalinmis hissi
yaratabilir.

Son yaklasmada inigse yaklasana kadar autopilot kullanilabilir. Autoland yapilamaz.
Vref 40 + 55 suratine glide slope gelmeden azaltmak ILS hattinda suratin artmasini
engelleyebilir.

Mutlaka nominal stzllis hattinda kalinip, touchdown noktasina normal ve pozitif bir inig
yapiimalidir. Pist basina oturmak i¢in stzllis hattinin altina inmek inig suratini
arttirabilir. Lastiklerin maksimum ground speed degeri 196 knot tir.

Uzun oturma riski hissedildigi an pas gecilmeli,yeni bir yaklasma yapilmalidir.

QRH’teki Non-Normal Configuration Landing Distance kontrol edilmeli ve/veya
sirketinizin EFB cihazinda inis mesafesi hesaplamasi mutlaka yapilimis olmalidir.

inis takimlari piste deger degmez maximum severse thrust kullaniimalidir. FCTM’e gére
full severse thrust’a normalden daha fazla sure ihtiya¢ duyulmaktadir. Maximum
severse thrust kullaniimasi inig takimlarinin isisinin limit icerisinde kalabilmesi icin ¢gok
onemlidir.

Her zaman belirttigim gibi frenler maksimum isisina inisten 10-15 dakika sonra ulasir. O
sebeple indikten sonra pistte kalip bloke etmenin higbir geregi yoktur. Eger inis normal
bir inis olmus ve lastikler patlamamigsa,ilk uygun taksi yolundan ¢ikilip uygun bir alanda
bekleyerek itfaiye ve diger ekiplerin inig takimlarini kontrol etmesi istenebilir.

Pistten cikilip frenlerin maksimum isisina ulagsmasi i¢in beklenen 10-15 dakikalik
surede kabine ve yolculara bilgi verilebilir.

QRH’te Recommended Brake Cooling Schedule bélimindeki hesaplamada bu sirede
FO tarafindan yapilabilir.

 GO-AROUND:

1.

2.

Go-around durumunda surat flaps up maneuvering speed degerinin Gzerine ¢ikana
kadar bank angle 15 kullanilmali,eger gerekirse ATC ile koordine kullanilarak pist
dogrultusunda pas gecis yapilmasi degerlendiriimelidir.

inisin emniyetsiz gérildiiga her durumda pas gecilmelidir.



FCTM:

All Flaps Up Landing

The probability of both leading and trailing edge devices failing to extend is
extremely remote. Training and evaluating to this condition is not required. An All
Flaps Up Landing NNC is in the QRH for this condition. If a flaps up and slats up
landing situation were to be encountered in service, the pilot should consider the
following techniques.

After selecting a suitable landing airfield and prior to beginning the approach,
consider reduction of airplane gross weight (burn off fuel) to reduce touchdown
speed.

Fly a wide pattern to allow for the increased turning radius required for the higher
maneuver speed. Establish final approximately 10 NM from the runway. This
allows time to extend the gear and decelerate to the target speed while in level
flight and complete all required checklists. Maintain no slower than flaps up
maneuver speed until established on final. Maneuver with normal bank angles
until on final.

Final Approach

Use an ILS or GLS glide slope if available. Do not reduce the airspeed to the final
approach speed until aligned with the final approach. Before intercepting the
descent profile, decrease airspeed to command speed and maintain this speed until
the landing is assured.

The normal rate of descent on final is approximately 900 fpm due to the higher
ground speed. Final approach body attitude is approximately 1° - 2° higher than a
flaps 30 approach. Do not make a flat approach (shallow glide path angle) or aim
for the threshold of the runway. Use a normal aim point approximately 1,000 feet
down the runway.

Note: Use of the autopilot during approach phase is acceptable. Do not autoland.

Speedbrakes are not recommended for airspeed reduction below 800 feet. If
landing is anticipated beyond the normal touch down zone, go around.

Landing

Fly the airplane onto the runway at the recommended touchdown point. Flare only
enough to achieve an acceptable reduction in the rate of descent. Do not allow the
airplane to float. Floating just above the runway surface to deplete additional
speed wastes available runway and increases the possibility of a tail strike. Do not
risk touchdown beyond the normal touchdown zone in an effort to achieve a
smooth landing.

Slight forward pressure on the control column may be needed to achieve
touchdown at the desired point and to lower the nose wheels to the runway. After
lowering the nose wheels to the runway, hold light forward control column
pressure and expeditiously accomplish the landing roll procedure.

Immediate initiation of reverse thrust at main gear touchdown (reverse thrust is
more effective at high speeds) and full reverse thrust allows the autobrake system
to reduce brake pressure to the minimum level. Full reverse thrust is needed for a
longer period of time. Less than maximum reverse thrust increases brake energy
requirements and may result in excessive brake temperatures.

Use of autobrakes is recommended. Autobrake setting should be consistent with
runway length. Use manual braking if deceleration is not suitable for the desired
stopping distance.




JAMMED OR RESTRICTED FLIGHT CONTROLS

Boeing 737NG ucaginda nadir de gorilse, kumanda ylzeyi arizalari her zaman olusabilecek bir
risktir. Yaptigim arastirmada NG ugaginin basina en ¢cok gelen kumanda arizasi buzlanmadan
dolayi olusan JAMMED ELEVATOR durumudur.

Yerde olusan ve kalkistan vazgecilen JAMMED OR RESTRICTED FLIGHT CONTROLS
durumunda park yerine geldikten sonra bile hidrolik basincin degistirilmemesi dnemlidir.
Shutdown checklist yapilirken hidrolik basincin ugaktan alinmasi,jam durumunu yok edebilir ve
teknik birimler jam durumunun neden olustugunu bulamayabilir.

Non-normal checklist’e gére jam durumunda her iki pilotun da kumanda kolunu gti¢
uygulayarak,jam durumunu kirmasi gerekir. Bu sekilde gii¢ uygulayarak jam durumu
kirllamiyorsa,override 6zelliginin aktive edilmesi bir kumanda kontrol ylizeyinin digerinden
bagimsiz hareket etmesini saglar. Bu override 6zelliginin aktive edilmesi i¢in jam olmamig
kumanda kontrol koluna gii¢ uygulamak gerekir. Yeterli gi¢c uygulandiginda jam olmus kontrol
yuzeyi override edilerek,jam olmamig kontrol yizeyinin ¢alismasi saglanir. Hangi tarafin jam
olmadigini anlamak icin her iki kumandaya da gu¢ uygulanir. Ugcaga en fazla kumanda verebilen
kontrol kolu jam olmayan tarafinkidir. (FCTM)

Jam olmamisg kontrol kolu,hareket ettirmek icin hem normal 4 kg’lik kumanda verme
guculine,ayrica override icin gerekli 23 kg’lik ekstra glce ihtiyag duyar. Yani toplamda normalin
cok uzerinde,27 kg’lik bir glic uygulayarak ucagin override fonksiyonu ile ugurulmasi saglanir.
Her ne kadar jam olmamis tarafa ugagi ugurabilmek icin bu sekilde 6nemli miktarda guc
uygulamak gerekse de,ucak bu override ¢zelligi sayesinde hala ucabilir durumdadir. (FCTM)

JAMMED OR RESTRICTED ELEVATOR:

- Olustugu,kalkista V1 sonrasinda anlagilan JAMMED OR RESTRICTED ELEVATOR
durumunda ug¢agi kaldirabilmek i¢in kontrolll bir sekilde electric stab trim kullanilir. Electric
trim kullanilirken ¢ok fazla veya az kullanmamak énemlidir. Aniden ve c¢ok fazla kullanilan
elektrik trim ucagi Stallone ya da upset durumuna sokabilecekken,az kullaniimasi pist sonu
mania kleransinin saglanamamasina sebep olabilir. Non-normal checklist’e gére electric
stabilizer trim kullaniimasi durumunda Stabilizer Trim Override switch®in OVERRIDE
pozisyonuna alinmasi gerekir.

- Yaklasik 15 nm uzun final isteyerek,ucagi inise hazirlamak degerlendirilmelidir.

- Palye sirasinda ve ugus suresince electric trim ve gaz kolu kullanilabilir. Ayni kalkista oldugu
gibi palyede c¢ok fazla electric trim kullaniimasi ugagin burun kaldirip sonrasinda hard landing
yapmasina sebep olabilir veya palyede istenmeyen upset olusabilir. O sebeple yaklasmada
eger mimkunse ILS kullaniimali,flight director mimkin olan en hassas sekilde takip edilip
olabilecek en stabil sekilde yaklagmaya ¢aligiimalidir.

- Elevator jam durumunda mimkinse go-around yapmaktan kaginiimalidir. Eger go-around
yapilmasi gerekiyorsa yavasca gaz kolu ileri ittirilmeli,electric trim ve elde olan elevator
kullanilarak ugcagin ucusu dengelenmelidir. Bu durumda yapilan go-around’un normal go-
around’dan farki yoktur. (FCTM)



 JAMMED OR RESTRICTED AILERON / SPOILER:

- Eger jam durumu aileronlarda olustuysa,F/O kumanda kolu kullanilarak flight spoiler’lari
hareket ettirmek ve ugagi roll ekseninde hareket ettirebilmek mimkuanduir. Fakat bu durum
manuel reversion’da oldugu gibi ¢ok yiksek gi¢ ve kumanda kolunun yiksek derecelerde
(neredeyse full deflect) hareket ettirilmesini gerektirdiginden,hafif rudder kumandasiyla ugak
daha rahat ugurusabilir.

- Eger jam durumu spoiler’larda olustuysa,kaptan tarafi kumanda kolu hareket ettirilerek ugak
roll ekseninde hareket ettirilebilir.

- QRH Performance Inflight bélimunden inis mesafesi kontrol edilmelidir.

« JAMMED OR RESTRICTED RUDDER:

- Bdyle bir jam durumunda asimetrik gaz kolu kullanilarak ugak roll ekseninde diz ugurulabilir
veya aileronlarin full deflect olmasinin éntine gecilebilir. Asimetrik thrust kullaniimasi
durumunda,gaz kolunun asimetrik hali kiicik degisikliklerle inise kadar devam ettirilir.

- Rudder pedalinin durumu rudder‘in ne kadar saptigini gésterir.

= Yine 15 nm uzun bir yaklagsma degerlendiriimeli,eger mumkinse ILS ugulmali ve erken
konfigiirasyon saglanmalidir. indikten sonra asimetrik reverse ve nose wheel steering
kullanilarak ucak orta hatta tutulur.



LEADING EDGE FLAPS TRANSIT

LE FLAPS

. TRANSIT

HANGIi DURUMLARDA LE FLAPS TRANSIT UYARISI YANAR:

—

TE (Trailing Edge) flaplar UP pozisyonundayken,herhangi bir LED (Leading Edge Device) UP
pozisyonunda degilse..

Herhangi bir LED transit durumunda kaldiysa..

LED skew durumu olustuysa..

TE flaplar ¢ikmis olmasina ragmen,LED olmasi gereken pozisyonda degilse..

LED’lerde istenmeyen bir hareket olduysa..

Batin LED’ler olmasi gereken pozisyonda olmasina ragmen, TE flaplarda asimetri veya
disagree durumu olustuysa..

o0k wn

LEADING EDGE DEVICE PROGRAMLANAN POZISYONLARI NELERDIR?

TE FLAPLAR LE FLAPLAR LE SLATLAR

1-5

1-25 (800 SFP) EXT MID EXT

10-40

30-40 (800 SFP) EXT FULL EXT

e YERDE YASANMASI DURUMUNDA:

1. MEL 27.04 (Leading Edge Flap/Slat Position Light Systems) bakilir. MEL'in bu maddesine
glre sadece 1sik arizalaryla operasyona izin verilir.

DIKKAT!
UCAGA GELDIGINIZDE HOLD ITEM LIST'TE BOYLE BIiR MEL VARSA VE TEKNIK
UCAK BASINDA BU MEL MADDESININ KAPANMASI iCIN GALISIYORSA
KESINLIKLE HIDROLIK POMPALARA DOKUNMAYINIZ!

TEKNIGIN BILGISi VE ONAYI DISINDA,ISTEMEDEN DE OLSA HiDROLIK
POMPALARIN ON VEYA OFF YAPILMASI,ACIK POZISYONDAKI LE FLAP/SLATLARIN
UP DURUMUNA GELMESINE VE TEKNIK PERSONELIN YARALANMASINA SEBEP
OLABILIR.

2. MEL’e gore FL200 altinda maksimum strat 300 knot,FL200 Uzerinde ise maksimum surat
0.65 Mach olabilir. Béyle bir durumda yuksek irtifadan gidilemeyecedgi icin ugus planinindaki
yakitin bu MEL maddesine goére belirlenmis olmasi gerekir. Asagida ilgili 27.04 MMEL
maddesini gérebilirsiniz.



European Aviation Safety Agency

ATA 27 737NG Master Minimum Equipment List Section 2
27-04 Leading Edge Flap/Slat Position Light Systems
27-04-02 -600/-700/-800/-900/-900ER
| 27-04-02-03 Leading Edge Slat Indications (-800)
Interval Installed Required Procedure
C 8 7 (M) (O)

Indication lights on forward panel, and in addition, indication lights for one leading
edge slat, except for slats 3, 4, 5, and 6, on overhead annunciator panel may be
inoperative provided:

a.
b.

Normal operation is verified by flight crew before each takeoff and landing.

Maximum speed is limited to 300 KIAS at/below FL 200 or .65 Mach above
FL 200.

All remaining indications on overhead annunciator panel operate normally.
Stall warning operation of both systems is verified to operate normally.

 HAVADA YASANMASI DURUMUNDA:

1.

2.

Trailing edge flaplar UP pozisyonunda degilse ve TE Disagree durumu yoksa:

- Kalkis sonrasi 6rnegin flaplar 5 flaptan 1 flapa gecilirken olustuysa,QRH direkt olarak 15
flapla inis hazirhgr yapilmasina yonlendirir. Yani bu sekilde varigs meydanina devam
etmek icin ugus ekibinin bircok parametreyi degerlendirmesi gerekir. LE FLAPS
ANNUNCIATOR paneline bakilarak ka¢ adet LE device’in transit konumunda oldugu
belirlenmelidir. QRH’e gbére 1 adet LE device transit konumundaysa, maximum 300 knot
(turbulansh havada 280 knot) veya 0.65 M suratle varis meydanina devam edilebilir.
Birden fazla LE device icin strat 230 knot olur.

- Fakat FMC yakit hesaplamasi bundan sonra dogru sonug¢ vermez.

TE flaplar UP pozisyonundaysa QRH’e gdre transit durumundaki LE device sayisi
belirlenerek,QRH’te belirlenmis siratlere gére hareket edilir.



RUNAWAY STABILIZER

* Her ne kadar MCAS olayi tim 737 pilotlarinin ilgisini stabilizer’a yonelttiyse de,NASA'nin resmi
kaza istatistiklerine gére Boeing 737 NG ve Classic (300-400-500) ucaklarinda accident-kaza
sayilabilecek hicbir runaway stabilizer durumu yagsanmamigtir. Pitch trim ile ilgili yaganan olaylar
daha cok stabilizer trimin jam-stuck olmasi ile yaganmistir. Yani igin 6z0,Boeing 737 ugaginin
pitch trim sistemi son derece guvenilir bir sistemdir. Ta ki MAX’e kadar.. Konuyla ilgili Boeing eski
flight control mihendisi Peter Lemme’in konuyla ilgili kendi blogunda yazdigi yaziya
bakabilirsiniz. Bence muthis bilgilendirici bir yazi: PETER LEMME BLOG

+ Oncelikle electric runaway ve aerodynamic runaway nedir ve aralarindaki farklar nelerdir onlara
bakalim:

1.

Electric runaway:

Stabilizer hizla istem digi sarmaya-hareket baglar.

Stabilizer trim cutout switch’ler OFF konumuna alindiginda durur.

Kumanda kolunu runaway yonunin tersine cektiginizde veya ittiginizde control column
stabilizer cutout switch’ler agilir ve istem digi stabilizer hareketi durur.

Aerodynamic runaway:

Stabilizer trim cutout switch’ler QRH memory item yapilarak OFF durumuna alindiginda
runaway durmaz. Kumanda kolunu ters yone c¢ektiginizde,stabilizer Uzerindeki hava yiku
sebebiyle aerodynamic runaway artabilir.

Boeing 737 ucaginda,aerodynamic runaway dedigimiz yani yatay stabilizenin istem disi
limit pozisyonuna dismesi olayini énlemek igin ikili fren sistemi kullaniimistir. Her bir fren
sistemi tek basina yatay stabilizenin istem disi hareketini dnleme yetkinligi vardir. Yani
yedekli caligirlar.

 Stabilizer trim cutout switch’ler OFF pozisyonuna alindiktan sonra runaway durduysa:

1.

Otopilot devredeyken olduysa:

Otopilotun kumanda ettigi ana elektrik trim motor arizasidir.
A ya da B otopilot devreye konmaz.

Lévye Uzerindeki electric trim switch’ler kullanilabilir.

Otopilot devrede degilken olduysa:

Lévyeden kontrol edilen elektrik trim motor arizasidir.

Her 2 I6vye Uzerindeki electric trim switch’leri denenerek ¢alisip ¢calismadigi kontrol edilir.
Otopilot devreye konursa ugakta electric trim faal olur.

- Stabilizer trim cutout switch’ler OFF pozisyonuna alindiktan sonra runaway durmadiysa:

- Aerodynamic runaway durumu vardir. Her iki pitch trim fren sistemi de bozulmug-¢alismiyor
demektir. Lévye ters yone cekildiginde,electric trim arizasindan farkh olarak durum daha da
kétulesir. O sebeple mutlaka I6vye Uzerindeki electric trim switc’ler kullanilarak kontra
kumanda verilmelidir.

- Aerodynamic runaway’i durdurmanin bir yolu da avug i¢ini trim tekerinin Gzerine sikica
bastirmak,hareket yavaslayinca da QRH memory item’a gére trim tekerini yakalamaktir.
(Grasp and Hold).


https://www.satcom.guru/2019/05/737-pitch-trim-incidents.html

» Ethiopian MAX kazasindan sonra 6zellikle ABD’de bircok sirketin pilotlar birligi,Boeing’i
RUNAWAY STABILIZER checklistin barindirdigi eksikler tizerinden elestirdi. Ethopian kazasinda
pilotlar memory item uygulayarak stabilizer trim cutout switch’leri OFF’a aldilar ve MCAS’i
durdurdular. Ama bu sefer bagka bir problem ortaya ¢ikti: Kalktiktan ugak kirrma ugrayana kadar
A/T daima ON durumunda oldugu ve siirat MMO ve Uzerine ¢iktigi i¢in yatay stabilize Gzerinde
muthig bir hava yukua olustu. Bu da ugus ekibinin manuel trim kolunu hareket ettirememelerine
yol agti.

* Yani 737 ucagindaki electric trim sisteminden sonraki yedek manuel pitch trim kolu ylUksek
suratlerde calismiyordu. Bu sebeple RUNAWAY STABILIZER olayinin oldugu her durumda ilk
Once checklisti uygulayarak autothrottle ve autopilot mutlaka devreden cikariimahdir. Ethiopian
kazasinda kokpitte ayni anda IAS DISAGREE ve STALL WARNING gibi angle of attack probe
kaynakli birgcok uyari da oldugundan,pilotlar gercek siratin ne oldugunu bir tirli anlayamadi ve
kontrol edemedi. Bdylece autothrottle ON pozisyonunda unutuldugundan strat MMQ’yu bile
gececek sekilde aldi bagini gitti. Aslinda Ethiopian ugus ekibi RUNAWAY STABILIZER memory
item’l maalesef tam uygulamamigti.

*« RUNAWAY STABILIZER yasanmasi durumunda tim checklist uygulandiktan sonra bile manuel
trim hareket ettirilemiyorsa, FCTM’e gére manuel trim hareket ettirilirken elevator Gzerindeki
ylkler azaltiimak zorunda kalinabilir: Excessive airloads on the stabilizer may require effort
by both pilots to correct the mis-trim. In extreme cases it may be necessary to
aerodynamically relieve the airloads to allow manual trimming. Accelerate or decelerate
towards the in-trim speed while attempting to trim manually.

« Peki elevator tizerindeki hava yiikii nasil azaltilir: Oncelikle siirati normal zarfin igerisine
cekerek. Bunun igin mutlaka pitch ve thrust iligkisini iyi bilmek gerekir. Yani IAS gdstergesi
calismasa bile belirli bir surati tutmak icin ne kadar hiicum agisi ve thrust gerekir. (QRH: Flight
With Unreliable Airspeed/ TurbulentAirPenetration)

» Elevator Gzerindeki hava yikinu azaltarak manuel trimi hareket ettirilebilir hale getirmek icin
ROLLERCOASTER MANEUVRE uygulanabilir. Bu manevra ¢ok eski bilinen bir manevradir.
Yeni FCTM’de yer almaz ama eski bir 400 FCTM’inden bir drnek okuyabilirsiniz:

Recovery from a Severe Out of Trim

Accelerate or decelerate the airplane to an in-trim airspeed. If a recovery must be initiated from an extreme nose-down out-of-trim requiring a
high pull force, an increase in airspeed may relieve enough of the elevator load and control displacement to permit manual trimming. Do not
exceed speeed limitation. If a recovery must be initiated from an extreme nose-up out-of-trim requiring a high push force, a decrease in
airspeed may relieve enough of the elevator load and control displacement to permit manual trimming. It should be noted that the relationship
between airspeed change and trim change do not remain constant. As airspeed is increased, trim change requirements decrease.

In an extreme nose-up out-of-trim condition, requiring almost full forward column, decellerate, extend the flaps and/or reduce thrust to a
minimum practical setting consistent with flight conditions until elevator control is established. Do not decrease airspeed below the minimum
manouvring speed for the flap configuration. A bank of 30 degrees or more will relieve some force on the control column. This, combined with
flap extension and reduced speed, should permit easier manual trimming.

If other methods fail to relieve the elevator load and control column force, use the "roller coaster" technique. If nose-up trim is
required, raise the nose well above the horizon with elevator control. Then slowly relax the control column pressure and manually
trim nose-up. Allow the nose to drop below the horizon while trimming. Repeat this sequence until the airplane is trim. If nose-down
trim is required, slowing down and extending the flaps will account for a large degree of nose-up pitch. If this does not allow
manual trimming then the reverse "roller coaster” can be performed to permit manual trimming.

This operation is analagous to reeling in a big fish where the line is kept taught by keeping the pole-tip bent. Then, to reel in, the
pole is dipped quickly while cranking fast to keep a pull on the line.

Flight crews should not hesitate to apply whatever force is necessary on the trim handwheel because the system is designed for large
handwheel loads.




STABILIZER TRIM INOPERATIVE

STAB

OUT OF
TRIM

STAB OUT OF TRIM uyarisi geldiginde QRH’e gére A/P ve A/T devreden cikariimali,lévye
sikica tutulmal ve lévye Ulzerindeki elektric trim switch kullanilarak stabilizer trim yapilmalidir.
Eger stabilizer 16vye Uzerindeki trim switch’e cevap veriyorsa ugusa devam edilir. Fakat A/P ve
A/T tekrar devreye konmaz.

Eger stabilizer 16vye Uzerindeki electric trim’e cevap vermiyorsa QRH’e gére STABILIZER TRIM
INOPERATIVE checkliste gidilir.

Stabilizer trim’in calismamasi STAB OUT OF TRIM uyarisi ile gelebilecegi gibi 2 farkli durumla
da olusabilir. QRH’e gére bu 2 durum:

1. Loss of electric trim through the autopilot
2. Loss of electric trim through the control wheel switches.

Stabilizer trim’in calismadigina karar verilip,ilgili checkliste gidildiyse QRH’e gbre u¢cagi manuel
trim yapilarak ugurmak gerekir. Yere yakin irtifalarda ve ¢ok yuksek suratle (300 knot ve lGzeri)
uculdugunda stabilizer Gzerindeki yuklerin fazla olmasi sebebiyle manuel trim her 2 pilotun
cabasina hareket ettirilemeyebilir. Ekstrem durumlarda aerodinamik olarak stabilizer Gzerindeki
yuklerin azaltilmasi gerekebilir. Bunun igin sirati artirmak veya azaltmak ucagi normal trim
suratine getirir ve manuel trim Uzerindeki yukler kalkar. (FCTM - Manuel Stabilizer Trim)

MCAS kaynakl kazalardan ikincisi olan Ethiopian kazasinda yasanan olay tam da budur. Ugus
ekibi STAB TRIM CUTOUT switch’leri kapatip MCAS'i etkisiz hale getirmis olsa da A/T ON
konumda unutulmus oldugundan,suratin VMO civarlarina kadar ¢ikmasi sebebiyle manuel trim
yapamadilar. Stabilizer Gzerinde asiri surat nedeniyle olusan aerodinamik yukler sebebiyle
manuel trim yapamayan ugus ekibi, STAB TRIM CUTOUT switch’leri tekrar ON pozisyonuna aldi
ve MCAS’in daha da ileri sarmasiyla ug¢ag kurtaramadi.

STABILIZER TRIM NEDEN INOP OLUR?

1. Loévye Gzerindeki electric trim switch’i inop olmusgtur. (Diger 16vye Uzerindeki trim switch
kontrol edilmelidir)

2. Ana electric trim motoru inop olmustur. Béyle bir durumda |I6vye Gzerindeki electric trim
switch’leri calismaz ama manuel trim hala vardir.

3. Ana stabilizer motoru inop olmustur. Béyle bir durumda manuel trim de ¢alismaz.

4. Stabilizer jack screw inop durumdadir.

5. Stabilizer trim sisteminde donma sebebiyle mekanik hareket olmamaktadir. (Cok fazla
yag kullanimi boyle bir donmaya sebep olabilir. Daha sicak havaya al¢almak soruna
care olabilir)

UCAKTA MANUEL TRIM DAHIL STAB TRIM OLMADAN YAKLASMA-INIS:
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Minimum 15 nm uzun yaklagma istenir.

QRH’e goére 15 flapla inilir ve erken konfigurasyon saglanir.

Yaklagsma 6ncesi QRH’ten Non-normal Configuration Landing Distance kontrol edilir.
ILS yaklagmasi tercih edilmelidir.

ATC’den diger trafiklerle minimum 2000 feet ayrisma istenebililir.

Elevator Uzerinde normalden daha fazla yikler olusabilir. Béyle bir durumda PM’den
yardim istemek dasunulebilir.

iniste palye esnasinda gaz kolu geri ¢ekildiginde burun agsagi moment olusturabilir.
Eger ucak sadece elevator ile zorlanmadan kontrol edilebiliyorsa PANPAN ya da
MAYDAY deklare etmeye gerek yoktur. Ama stabilizer limitlere yakin bir yerde inop
olduysa ve ugagin kontrollinde sikinti yasaniyorsa, ugus ekibi duruma gére PANPAN ya
da MAYDAY deklare edebilir.



TRAILING EDGE FLAP ASYMMETRY

@ﬂafl,va 9.29

737 Flight Crew Operations Manual

—_— Trailing Edge Flap Asymmetry —

Condition: One or more of these occur:
e An uncommanded roll occurs when the
flaps change position
eThe left and right flap indications
disagree.

Objective: To configure the airplane for landing.

1 Setthe flap lever to the nearest detent that is equal
to or less than the smallest indicated flap position.

Caution! Do not attempt to move the trailing
edge flaps with the ALTERNATE FLAPS
switch because there is no asymmetry
protection.

 Trailing edge flap asymmetry durumu B737NG ucaginda diger tim arizalara gére sasirtici
sekilde sik karsilasilan bir arizadir. Simulatér veya gercek ucusta asimetri olustuktan sonra
checklist’e gidildiginde, genellikle kokpit ekipleri checklist’in ilk maddesinde takilabilmektedir.
Flap kolunu her iki ugus ekibinin de kesin olarak mutabik oldugu yere almak,checklist’in dogru
devami i¢cin 6nemlidir.

« INISE HAZIRLIK VE PAS GECME:

1. Inig 6ncesi sartlarin el verdigi 6lciide yakiti azaltarak inig agirhigini azaltmak gerekir.

Palye kesinlikle kisa tutulmali,pozitif bir inigle pistin ilk 1000 feetlik bélimune stabil bir inig
yapilmalidir.

3. Islak pistten ve yan rizgardan kacinilmalidir. QRH Performance Inflight bélimdndeki Non-
Normal Configuration Landing Distance kontrol edilmelidir. Sirketinizin sagladigi EFB
performans modull de kullanilabilir.

4. Pas ge¢me sirasinda flaplara dokunulmamasi gerektigi inis éncesi brifingde konugulup
hatalarin 6nlenmesi saglanabilir.

5. Flaplarin 25 ve zerinde oldugu bir asimetrid,pas gecis sonrasi gear up yapilirsa ‘landing
gear configuration warning’ duyulabilir. Kokpit sessizliginin saglanmasi acisindan kalkis
hattindaki tum manialar temizlenip,ucak emniyetli bir irtifaya tirmandiktan sonra tekrar gear
down yapilabilir. Veya F/O’nun sol omzunun hemen arkasindaki P6-3 paneldeki C18 circuit
braker’s (TAKEOFF WARNING CUTOUT) cekilebilir.



YAKIT,ATC VE DIGER HUSUSLAR:

1. Herhangi bir sebeple asimetri durumu varken divert edilecekse,FMC’deki yakit hesaplarinin
dogru olmayacaginin bilinmesi gerekir. Alternate yakita kabaca bir %10 eklenerek dogru
alternate yakiti bulunabilir.

2. ATC'’ye normalden yiksek suratle inilecegi bildiriimeli,iniste pistin tamaminin kullanilacagi
sekilde autobrake secimi yapilmalidir. Reverse thrust’In inigle birlikte full reverse olarak
kullaniimasi fren 1silarinin emniyetli degerler icinde kalinabilmesi agisindan énemlidir. EFB
veya QRH ile hesaplanan rakamlar ne kadar limitler icerisinde olsa da ATC’den pistin inig
ybnU sonuna itfaiye araglari istenmesi digtnulebilir. Bazi meydanlarda inis takimlarina
soguk hava Ufleyebilen mobil araclarin da oldugunu degerlendirmenizi tavsiye ederim.

3. Lastiklerin maksimum surati ground speed olarak 196 knot'tir.

TRAILING EDGE FLAP ASYMMETRY durumunu PANPAN olarak
degerlendirmek bir kaptan kararidir. O andaki sartlara gére PANPAN deklare
edilebilir. Sonucta pist sonunda ucagin duracagi garanti bile olsa,hava

sartlarina gore asiri isinabilecek frenler sonrasinda ucus ekibine sikinti
cikarabilir.

15 FLAP VE SONRASINDA OLUSABILECEK TRAILING EDGE FLAP ASYMMETRY:

Eger yaklasma stabilse ve pist yeterince uzunsa yaklasmaya devam edilebilir.
Vref en kuguk flap degerine gbre ayarlanir.

Autobrake ve reverse mutlaka kullanilir.

Ground Proximity Flap Inhibit Switch ... INHIBIT poziyonuna alinir.

Pas gecis sonrasi ‘Landing Gear Warning Horn’ duyulacaktir.

ISE I Sl A

FCTM:

Trailing Edge Flap Asymmetry - Landing
If a trailing edge flap asymmetry occurs, full maneuver capability exists even if

the asymmetry occurred at flaps just out of the full up position. Burn off fuel to
reduce landing weight and lower approach speed.

Fly accurate airspeeds in the landing pattern. At lesser flap settings, excess
airspeed is difficult to dissipate, especially when descending on final approach.
Pitch attitude and rate of descent on final is higher than for a normal landing.
During flare, airspeed does not bleed off as rapidly as normal.

L — .

Fly the airplane onto the runway at the recommended touchdown point. Flare only
enough to achieve an acceptable reduction in the rate of descent. Do not allow the
airplane to float. Floating just above the runway surface to deplete additional
speed wastes available runway and increases the possibility of a tail strike. Do not
risk touchdown beyond the normal touchdown zone in an effort to achieve a
smooth landing.

Note: If the gear is retracted during a go-around and flap position is greater than
25, a landing gear configuration warning occurs.

L — e E—



TRAILING EDGE FLAPS DISAGREE

+ Trailing edge flap’larin flap kolunun hareketine cevap vermeyip,hareketsiz kalmasinin birkag
sebebi vardir. FSEU (flap slat electronic unit) arizasi en sik karsilasilan arizalardan biridir.
Bunun yaninda TE Flaps indikatoriinin arizalanmasi da kargilagilabilecek bir durumdur. TE
Flaps indikatériniin dogru gésterip géstermedigini anlamak igin birka¢ teknik mevcuttur:

1. Speed tape Uzerindeki kirmizi dash dedigimiz maksimum speed barlarinin pozisyonunu
gbzlemek. Eger flap kolunun konuldugu flapin maksimum surati kirmizi dash noktalar
ile gbsteriliyorsa (mesele 15 flap icin 200 knot) , ariza flaplarda degil, TE Flaps
indikatérandedir.

2. TE Flaps indikatérintun CB’lerinin yerinde olup olmadigini gézlemlemek.

3. Kokpitten birinin ¢ikip gérerek denetlemesi de bir bagka opsiyondur. (Kesinlikle en son
care oldugunu diigiiniiyorum. Cilinkii yolcunun arasinda,daracik pencereden
bakip flaplarin disagree olup olmadigini anlayabilmek kolay degildir)

* KALKTIKTAN SONRA:

- Kalktiktan sonra flaplar toplanirken olustuysa QRH'’i ve sirketinizin (FORDEC-NITS-TTRR-
WRRC vs) prosedurlerini tamamladiktan sonra tekrar kalkilan meydana geri dénulr. Eger
hava durumu veya bir bagka sebepten kalkilan meydana geri dénulemiyorsa:

1. Yedek meydana giderken 20.000 feet Gzerine ¢ikilamaz.

2. FMC’nin yakit hesaplari dogru degildir. Ugagin o zamandaki yakit akisi (fuel flow baz
alinarak yakit hesaplamasi yapllir.

3. Eger gidilmesi gereken meydan icin flaplar toplanip,20.000 feet Gzerine ¢ikiimasi
gerekiyorsa ALTERNATE FLAPS sistemi kullanilarak flaplar toplanabilir. Fakat bu
durumda ALTERNATE FLAPS sisteminin asimetri korumasi olmadigini da bilmek
gerekir.

* SON YAKLASMADA:

- Flaplar 15’in altindaysa yaklagsmadan cikilmasi deg@erlendirebilir. Uygun bir yerde hold’a girilip
tim QRH checklist’leri ve sirket prosedurleri tamamlandiktan sonra yaklagsmaya baslanir.

- Eger flaplar 15 ve Uzerindeyse kokpit ekibi inis mesafesinin yeterli oldugu konusunda
hemfikirse yaklagsmaya devam edilebilir. Béyle bir durumda sirket SOP’nizin buna miisaade
ettiginden emin olun. Ayrica pist yuzeyindeki kontaminasyonun ya da frenlemenin stpheli
oldugu durumlarda kokpit ekibi pas gecmeyi mutlaka digtinmelidir.
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AIRSPEED UNRELIABLE

» AIRSPEED UNRELIABLE bir kokpit
QL eoeme 10.1 ekibinin basina gelebilecek en zor

737 Flight Crew Operations Manual emergency durumlarindan biridir.

Ucus ekibinin bu durumla nasil bas

edecegini konusunda bilgili olmasi ve
Condition: Ajrspeed or Mach indications are suspected ucag thrust x pitch attitude ikilisiyle
to be unreliable. (Items which might indicate nasil uguracagini bilmesi cok
unreliable airspeed are listed in the anemlidir.
Additional Information section.)

Airspeed Unreliable

Objective: To identify a reliable airspeed indication, if * BOEING uzun yillar kullanilan

possible, or to continue the flight using the AIRSPEED UNRELIABLE checklisti
Flight With Unreliable Airspeed table in the gectigimiz aylarda soldaki cheklist ile
Performance Inflight chapter. degistirdi.
1 Autopilot (ifengaged) . . ........... Disengage « Yeni checklist'teki amag, ugagin o
2 Autothrottle (if engaged). .. ........ Disengage anki konfigurasyonuna gére pitch ve
3 F/D switches (both) . . ..o, OFF thrust ikilisini ayarlayarak ugag
emniyetli kalacagi bir zarfa
4 Set the following gear up pitch attitude and thrust: Sokmak’ugu§ ekibine hangi slirat
Flaps extended .......... 10° and 80% N1 saatinin dogru calismadigini

bulabilmesi i¢cin zaman
kazandirmaktir.

* FCTM:

- Memory maddelerini uygularken hangi irtifada ugagin ne yapacagini FCTM’den alinan
asagidaki paragraftan okuyabiliriz.

Non-Normal Operations @ﬂaf,ﬂg The memorized pitch and thrust setting for the current configuration (flaps
737 NG Flight Crew Training Manual extended/flaps up) should be applied immediately with the following
considerations:
Memory items for target pitch and thrust must be accomplished as soon as it is . . . . .
suspected that airspeed indications are incorrect. The intent of having memorized » The flaps extended pitch and thrust settings will result in a climb.
pi}ch and thrust. settings is tf) quickly put the airplane in a sa.fe regime uqtil the ¢ The ﬂaps up pitch and thrust settings will result in a slight climb at light
AlI‘SPCCd Unreliable Cth)kllSt can l?c referenced. The .followmg assumptions and weights and low altitudes, and a slight descent at heavy weights and
requirements were used in developing these memory items: . .
. . A . high altitudes.
* The memorized settings are calculated to work for all model/engine . A . X a )
combinations, at all weights and at all altitudes. « At light weight and low altitude, the true airspeed will be higher than
+ The flaps up settings will be sufficient such that the actual airspeed normal, but within the flight envelope. At heavy weight and high
remains above stick shaker and below overspeed. altitude, the same settings will result in airspeed lower than normal
» The flaps extended settings will be sufficient such that the actual cruise but within the flight envelope.
airspeed remains above stick shaker and below the flap placard limit. . . . . . .
* The settings are biased toward a higher airspeed as it is better to be at a + The goal_ Otj these p.ltCh and thrust settings 1? to _mamtam_ the a_lrplane
high energy state than a low energy state. safely within the flight envelope, not to maintain a specific climb or
» These memorized settings are to allow time to stabilize the airplane, level ﬂight.

remain within the flight envelope without overspeed or stall, and then

continue with reference to the checklist * The current flap position should be maintained until the memory pitch

« Settings are provided for flight with and without flaps extended. The and thrust settings have be_en set and _the airplane stabilized. _If further
crew should use the setting for the condition they are in to keep the flap extension/flap retraction is required refer to PI-QRH Airspeed
airplane safe while accessing the checklist. Unreliable table.

e — T —



« AIRSPEED UNRELIABLE DURUMUNA YOL ACAN FAKTORLER:

1.

oo

Pitot/static sistemin geceden veya teknigin uzun sire yaptigi islemden sonra koruyucu
kiliflarinin / bantlarinin Gzerinde unutularak ugusa gidilmesi. (Yazarin Notu: 1996 yilinda
Dominik’te yasayan BIRGEN AIR kazasi direk olarak bu sebepten olmus oldugundan
mutlaka incelenmesini tavsiye ederim. AIRSPEED UNRELIABLE bélimdniin sonunda
NTSB'nin hazirladigi kazanin CVR kayitlarini da gésteren FDM datalarini bulabilirsiniz.)
Ozellikle pitot tiiplerin ugak meydanda yatarken bécek/ari gibi hayvanlarca yuva yapilarak
tikanmasi.

Pitot/static sistemlerin drain valve’lerinin teknik tarafindan kapatiimadan ucagin ugusa
verilmesi.

Pitot tlplerin yiksek irtifada ICE CRYSTAL ICING gibi bir durumla donmasi. (Yazarin notu:
2009 yilinda Atlas Okyanusu tzerinde diisen AIR FRANCE 447 nolu A330 ugaginin
yasadigi durum budur. Ozellikle yaz aylarinda Afrika’da operasyon yapan ugus ekiplerinin
ICE CRYSTAL ICING konusunda bilgilerinin yeterli seviyede olmasini tavsiye ederim. AIR
FRANCE 447 ile ilgili bilgileri AIRSPEED UNRELIABLE konusunun sonundaki
referanslarda bulabilirsiniz)

Pitot tlpleri 1sitan sistemin ugus aninda bozulmasi ya da gi¢ kaybina ugramasi.

Pitot tplerin kus ¢arpmasi ile tikanmasi. (Yazarin notu: liging bir sekilde B737 ucaginda
yasanan AIRSPEED UNRELIABLE durumunun en ¢ok rastlanan sebeplerinden biri de
ucaga kus carpmasidir. Kus ¢arpmasi ihtimalini minimuma indirmek veya kus ¢arpmalari
etkisini azaltabilmek icin hazirladigim notlari okumak icin tiklayin: ENGINE BIRD STRIKE )
Doluya maruz kalmak ya da ebat olarak buyuk bir kusun carpmasi sonucu radome’un zarar
gérmesi.

* YERDE YASANMASI DURUMUNDA:

1.

2.

80 knot sliratinde yapilan check’te slrat saatleri arasinda ciddi bir fark varsa ugus/ucak
unsafe kabul edilmeli ve RTO yapilmalidir.

Pitot tlpler bloke olmus veya koruyucu kilifla kapatiimigsa sirat gostergesi sifir ya da az bir
deger gdsterir. Ornegin 80 knots check’i yapildiginda pitot tlipl bloke olmus tarafin sirat
saati 40-50 knot civarinda gdsterebilir.

* KALKTIKTAN HEMEN SONRA YASANMASI DURUMUNDA:

1.

QRH NNC memory maddeleri hemen uygulanmali ve dogru géstermeyen taraf ISFD/
Standby Altimeter/Airspeed gostergeleri yardimiyla belirlenmelidir. QRH’e gére kaptan,f/o
ve standby surat saatleri arasinda 20 knot’tan fazla farklihk bulunduran surat saati dogru
gOstermiyor kabul edilir.

Yerde 80 knots call-out’'unda bir ariza yokken kalktiktan hemen sonra sirat saatleri
arasinda farklihk varsa kus carpmasinin etkisinden s6z edilebilir.

BLOKE OLMUS VEYA TIKANMIS BiR PITOT TUP VARSA UCAK
TIRMANIRKEN SURATI ARTAR,ALCALIRKEN iSE SURATi AZALIR.

BiR BANT VS. iLE KAPATILMIS STATIK PORT DURUMU VARSA UCAK
TIRMANIRKEN SURATI AZALIR,ALCALIRKEN SURATI ARTAR.




Ug siirat saati géstergesinin deinin de yanhg géstermesi cok ender yaganan bir
durum olmakla beraber mumkindur. Ozellikle similatérlerde uyguladigimiz bu arizayi
emniyetle ucabilmek icin asagidaki sira uygulanabilir.

QRH NNC memory maddelerini uygulayin. Dogru ¢alismayan surat saatini bulun.
Uciiniin de dogru calismadigini her iki kokpit tiyesi de konfirme ediyorsa kalkis yapilan
N1 degerini set ederek ve ugagin pitch acisini 15 dereceye getirerek 5000 veya 10000
feet seviyesine tirmanilir. Bundan sonra inene kadar F/D-A/T-A/P kullaniimaz.

Uygun bir yerde holda girilir. Unutma: LNAV dogru calisir. AIRSPEED UNRELIABLE
NNC’yi tamamla.

AIRSPEED UNRELIABLE checklist'in yénlendirdigi FLIGHT WITH UNRELIABLE
AIRSPEED TABLE hayat kurtaricidir. Bu tabloya gére 5000 feet’de flaps up speed ile
hold ugabilmek i¢in 65.000 kg agirlik icin pitch attitude : 5 derece, N1: 60 olmalidir.
Asagidaki holding referans tablosuna g6z atiniz: Bir 6nceki sayfada verdigimiz 5 derece
60 %N1 degeri bize 65.000 kg icin yaklasik 220 knot civarinda bir hold surati verir.

Flight With Unreliable Airspeed/ Turbulent Air Penetration
Altitude and/or vertical speed indications may also be unreliable.
Holding (VREF40 + 70)

Flaps Up, %N1 for Level Flight

WEIGHT (1000 KG)

PRESSURE ALTITUDE (FT) 20 50 50 70 30
PITCHATT 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0

15000 %N1 56 62 66 70 73
KIAS 177 193 212 229 246

PITCHATT 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0

10000 %NI1 52 58 62 66 69
KIAS 177 | 192 | 211 228 | 244

PITCHATT 5.0 5.5 5.0 5.0 5.0

5000 %NI1 49 54 58 62 66
KIAS 177 191 210 227 243

Hold igerisinde tim checklistler ve girket prosedurleri bitirildikten sonra flaps up suratiyle
yaklasmaya baslanir. (5.5-6.0 derece pitch ve %60 N1). Bu noktadan sonra FLIGHT
WITH UNRELIABLE AIRSPEED TABLE mutlaka PM tarafindan ag¢ik bulundurulmali ve
ucagin istenen surate gére dogru pitch attitude x thrust ikilisiyle ugtugu teyid
edilmelidir. PF’in yaklagsma planlamasina gére flaplar istenirken ilgili flap degerinin pitch
attitude x thrust set edilir.

Terminal Area (5000 FT)
I %N1 for Level Flight

FLAP POSITION WEIGHT (1000 KG)
(VREF + INCREMENT) 40 50 60 70 80
FLAPS UP (GEAR UP) PITCH ATT. 4.5 5.0 5.5 6.0 6.0
(VREF40 + 70) %N1 49 54 58 62 65
FLAPS 1 (GEAR UP) PITCH ATT. 5.0 5.5 5.5 ‘ 6.0 6.0
(VREF40 + 50) %N1 51 56 60 64 68
FLAPS 5 (GEAR UP) PITCH ATT. 5.5 6.0 6.0 ‘ 6.5 6.5
(VREF40 + 30) %N1 51 57 61 65 69
FLAPS 15 (GEAR DOWN) PITCH ATT. 5.5 5.5 6.0 ' 6.0 6.0
(VREF40 + 20) %NI1 57 63 68 72 76




- Son yaklasmada mumkin oldugunca ILS ile ugulmalidir.

Final Approach (1500 FT)
Gear Down, %N1 for 3° Glideslope
1

FLAP POSITION WEIGHT (1000 KG)

(VREF + INCREMENT) 40 50 60 70 80
FLAPS 15 PITCH ATT 2.0 2.0 2.0 25 25
(VREF15 +10) %N1 40 44 48 51 54
FLAPS 30 PITCHATT 1.5 | 1.5 2.0 2.0 2.0
(VREF30 + 10) %N1 46 51 55 59 62
FLAPS 40 PITCHATT 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
(VREF40 +10) %N1 52 57 62 66 70

T —

» Dogru olmayan slrat gostergesi asagidaki sistemleri ve uyari seslerini aktive edebilir:

oD~

Overspeed warning

Stick shaker / stall warning

AIRSPEED LOW uyarisi (Eger ucaginizda yukluyse)
Speed Trim Fail ya da Mach Trim Fail

EGPWS uyarilari

* Arizali surat saatini bulduktan sonra bile bu uyarilar devam edebilir. Ugagin tamamen kontrol
altinda oldugu bir anda hi¢ durmayan stick shaker / overspeed clacker gibi yiksek sesli uyarilar
pilotlarin konsantrasyonlarini bozabilir. Bu sebeple kokpit ekibinin %100 gerekli oldugunu
distndigu anlarda stick shaker ve/veya overspeed clacker uyarilarini CB ¢ekerek kapatmay:i
dusunenbilirler.

« Ornegin F/o tarafi stick shaker CB panelin en st kismindaki P6-1’de, kaptan tarafi stick shaker
CB P18-2 panelinde bulunur.

« YUKSEK IRTIFADA YASANMASI DURUMUNDA:

1.

Yiksek irtifada yagsanan AIRSPEED UNRELIABLE durumunun genelde en blylk sebebi
ICE CRYSTAL ICING’dir. Daha 6ncede belirttigim gibi 6zellikle Afrika’da Ekvator bdlgesinde
yaz aylarinda yapilan operasyonlarda kaginma yaparken minimum kaginma mesafesi
kurallarina ve ruzgar alti kacinma yapmaya ¢cok 6nem vermek gerekir. ICE CRYSTAL
ICING her zaman her yerde gorulebilecek bir hava olayidir. Avrupa hava sahasi tzerinde
de,Ortadogu’da belirli mevsimlerde de cok sik gérilebilir. Onemli olan (ilgili konuya gitmek
icin tiklayin) ICE CRYSTAL ICING konusunda bilgi sahibi olmak ve ugagin kontroliini hi¢bir
zaman kaybetmemektir.




2. Yuksek irtifada yasanan AIRSPEED UNRELIABLE igin asagidaki bilgi hep aklinizda olsun:

FL270’IN UZERINDE: QRH NNC MEMORY MADDELERINI UYGULADIKTAN
SONRA FLIGHT WITH UNRELIABLE AIRSPEED TABLOSUNDAKI
PITCH ATTITUDE X THRUST DEGERLERINi KULLANIN.

FL270 ALTINDA: ASAGIDAKI BASIT FORMUL SURATINiZIN NE OLDUGU

KONUSUNDA FiKiR VERECEKTIR:
IAS: TAS -FL /2
ORNEGIN TAS FL260’DA UCARKEN TAS 400 KNOT ISE IAS ...
260/2:130
400-130: 270 KNOT

» ALCALMADA YASANMASI DURUMUNDA:

1. 10.000 feete kadar QRH’te PERFORMANCE INFLIGHT bélimindeki FLIGHT WITH
UNRELIABLE AIRSPEED TABLE’da kullanilan IDLE THRUST degerleriyle algalmak
alcalma yapilabilir. Secili olan irtifaya 2000 feet kala algalis varyosu 1000 fpm’e azaltilir.
Secili irtifada level-off olunduktan sonra yine ayni tablodan pitch attitude x thrust
degerleriyle ugusa devam edilir.

2. Son yaklasmaya gegcilirken yine yani tablo kullanilarak ucak ve pitch attitude x thrust
degerleriyle ugurulur. (Referans: FCTM -AIRSPEED UNRELIABLE)

« SON YAKLASMA VE PAS GECISTE YASANMASI DURUMUNDA (FCTM):

Go-Around or Missed Approach - Airspeed Unreliable
Prior to Approach

If an airspeed unreliable event occurs prior to the approach and a valid airspeed
indicator is not available, ensure completion of the Airspeed Unreliable NNC and
refer to the QRH-PI tables for appropriate pitch and thrust settings for all phases
of flight. If a go-around or missed approach is necessary, do not push TO/GA.
Execute a go-around using go-around thrust and pitch values from the QRH-PI
tables. Upon reaching a safe altitude set the target pitch attitude and thrust settings
from the QRH-PI table for the current airplane configuration and phase of flight.

On Approach

If an airspeed unreliable event occurs during approach, and a go-around or missed
approach is necessary, do not push TO/GA. Disengage the autopilot and
disconnect autothrottle, execute a go-around using go-around thrust and 15° pitch
attitude. Upon reaching a safe altitude set the target pitch attitude and thrust
settings from the Airspeed Unreliable NNC and accomplish the checklist.

A — Em—



DISPLAYS CONTROL PANEL

» DISPLAYS CONTROL PANEL uyarisi ilgili tarafin EFIS kontrol panelinin arizalandigi anlamina
gelir.

* YERDE: Calismayan EFIS Kontrol Paneli NO GO! anlamina gelir. Fakat EFIS Kontrol Panel
Uzerindeki STA,WPT,ARPT,DATA,POS gibi switch’ler MEL 34-48 EFIS Control Panel Map
Switches maddesine gbére INOP yapilip ucak dispatch edilebilir.

*« HAVADA:

1. Altimetre bandi gider ve amber renk ALT uyarisi da gelir. RADIO minimumlar da gider
fakat RADIO ALTIMETER calisir. 40 nm range ile ND expanded mod’a déner. WXR
secili olmasa bile ND’de calismaya baglar.

2. QRH’e gére CONTROL PANEL SELECT SWITCH’in BOTH ON 1 ya da BOTH ON 2
yapilarak calisan tarafa getiriimesi ile anizali tarafin altimetre bandi geri gelir. ALT
uyarisi da yok olur.

3. Fakat bu durumda her 2 tarafta sadece tek altimetre kaynagi kullanacagindan ugus
RVSM hava sahasinda devam edemez. Eger IST'den kalkip ASTANA'ya veya ADB’den
kalkip DUBLIN’e uguyorsaniz FL290 ve altinda ugmak icin ucakta yeterli yakit
olmayabilir.

* B-RNAV veya P-RNAV icin tek EFIS CONTROL PANEL yeterlidir. Yani bu yaklasma RNAV
GNSS,RNP vs gibi yaklagsmalari yapmaniza engel degildir.

DISPLAYS CONTROL PANEL arizasi ile CAT Il autoland veya CAT Il
yaklagsmalari yapilamaz. Ucakta sadece tek altimetre kaynagi vardir ve her
iki RADIO ALTIMETER caligsa bile QRH uygulanarak CONTROL PANEL

SELECT SWITCH’in BOTH ON 1 ya da BOTH ON 2 yapilmasi ucagi tek
barometrik altimetreye birakmis olur. Ucak sadece CAT | veya CAT Il
manual landing yapabilir.

CDS MAINT / CDS FAULT

* CDS MAINT: Her bir DEU icerisinde 9 tane devre karti bulunmaktadir. Bu 9 karttan bir tanesi
arizalanirsa CDS MAINT arizasi gelir. Dispatch edilebilen bir arizadir. CDS MAINT uyarisi
sadece yerde,2. moturun ¢alistirimasindan énce gelir. (MEL 31-08-02-01. Kategori B)

* CDS FAULT: Dispatch edilemeyen NO GO! arizadir. CDS FAULT arizasi motorlar ¢calistiriidiktan
sonra DSPLY SOURCE arizasina déntgsir. CDS FAULT arizasina birgok faktér sebep olabilir.
4. Herhangi bir DEU igerisinde iki veya daha fazla devre karti arizalanirsa..
5. Her iki DEU icerisinde bir devre karti arizalanirsa..
6. Herhangi bir DEU komple arizalanmigsa..
7. N1-N2-EGT degerleri iki DEU’da birbiriyle ayni degilse..



DSPLY SOURCE

» YERDE: Her 2 motor ¢alistiktan sonra CDS MAINT ya da CDS FAULT arizalari DSPLY
SOURCE arizasina dénigsur. Ayrica DSPLY SOURCE uyarisi Display Source Selector Switch’in
AUTO pozisyonunda degilse olur. Yerde bu arizayi aliyorsaniz ilk olarak bu switch’in AUTO
pozisyonunda olduguna dikkat ediniz.

« HAVADA: DSPLY SOURCE arizasi havada geldiyse QRH’e gbre 6 gbstergeye de tek bir DEU
data sagliyor demektir. DSPLY SOURCE uyarisi yaninda su uyarilar da gelebilir:

- Anzali olan tarafta hidrolik basin¢ endikasyonu olmaz.

- Arizal olan tarafta amber renkte SPEED LIMIT uyarisi gelir.

- Anzali olan tarafta minimum maneuver speed ve stick shaker band gider.
Her 2 EEC ALTERNATE 15191 da yanabilir.

e FCOM ve QRH:

1.

2.
3.

QRH’e gore A/P’u kullanilan tarafin DEU’su giderse (DSPLY SOURCE uyarisi gelen
taraf) diger tarafin A/P’u secilerek F/D modlari kurtarilabilir.

FL220 uzerinde herhangi bir DEU arizalanirsa F/D ve A/P bundan etkilenmez.

FL220 altinda tirmanig ve alcalis esnasinda A/P’un bagli oldugu tarafin DEU’su giderse:

- Her iki taraftaki PFD’de F/D pitch command bar gider.

- F/D pitch command bar ALT ACQ oldugunda geri gelir.

- Autopilot CWS P moduna girer.

- DSPLY SOURCE uyarisi olan tarafin A/P’u ile VNAV-LVL CHG ya da V/S
kullanilamaz.

- DSPLY SOURCE uyarisi olmayan tarafin A/P’u ON yapilirsa,F/D’nin tim modlari o
tarafa geri gelir.Diger tarafta F/D olmaz. Ama ucgus boyunca calisan tarafin A/P’u ile
normal bir ugus-yaklagsma-inis yapilabilir.

FL220 altinda herhangi bir irtifada diz ugus esnasinda A/P’un bagli oldugu tarafin
DEU’su giderse:

- Yeni bir irtifaya tirmanis ya da algalis sadece CWS P modu ile mimkund(r.

- MCP’de set edilmis herhangi bir irtifaya tirmanig icin DSPLY SOURCE uyarisi olan
tarafin A/P’unun kullanilmamasi gerekir.

- DSPLY SOURCE uyarisi olmayan tarafin A/P’u ON yapildigindan F/D tim modlari
ile geri gelir. Normal ugus bundan sonra mimkunddr.

Eger APP modunda yerden 400 feet ve Uzerinde DEU kaybi olursa F/D pitch ve roll
command bar’lari DEU kaybi olan tarafin PFD’sinde yok olur.

Eger iki A/P’u kullanarak yapilacak yaklagsmada (6rn. LVP) bir tarafin DEU’su
giderse,diger A/P devreye konulamaz. Dolayisiyla ¢ift A/P yaklasmasi yapilamaz. Ugcak
CATI olur.

DSPLY SOURCE arizasinda (tikla) EEC ALTERNATE uyarisi da gelebilir.

737NG ucaginda DSPLY SOURCE arizasi bazi tip ucaklarda sadece DSPLY

SOURCE uyarisi ile gelir. Bazi tip ucaklarda ise DEU’su giden tarafi

gosterecek sekilde DSPLY SOURCE 1 ya da DSPLY SOURCE 2 seklinde
gelir. DSPLY SOURCE 1 DEU 1 arizasi anlamina gelir.
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FMC FAIL

F M C « 737NG-MAX ucaklarinda tek FMC ya da dual-cift FMC opsiyonlari
bulunmaktadir. Filonuzda hangi u¢agin single FMC,hangi u¢agin dual
FMC oldugunu FCOM ve QRH’den &égrenebilirsiniz.

P/RST

* FMC arizasi CDU uzerinde u¢agin FMC yazilimina gére FMC ya da
FMC FAIL uyarisi ile gelir. Diger yan uyarilar altimetre bandi Gzerindeki
LDG ALT mesaji ve TMA Uzerindeki A/T LIMIT uyarisidir.

* YERDE:
1. MEL 34-36 boélimindeki maddelerden uygun olan ile ugak dispatch edilebilir.
2. Ucgak MEL’e alinmis bir FMC ile RNAV yapamaz. RVSM yapabilir.
3. Kalkis N1 degeri FCOM-Performance Inflight-General-Takeoff %N1 bdlimunden ya

da sirket EFB’niz yardimiyla hesaplanir.

4. Hesaplanan N1 degeri FCOM-Supplementary Procedures-Engines,APU-Setting N1
Bugs with No Operating FMC bdlimulne bakilarak UPPER DU uzerindeki N1 SET
yardimiyla girilir.

Setting N1 Bugs with No Operative FMC Nl S E T S P D R E F
(Manual N1 Bug Setting)
Reference the Performance — Inflight section to determine N1 setting for AU T o AU T 0
desired phase of flight. V|
N1 SET outer knob BOTH

The last FMC computed value is displayed by reference N1 bugs
and readouts. If the FMC has not calculated an input since power up,
a default value of 104% is displayed.

N1 SET inner knob Set N1

Note: If the N1 SET outer knob is returned to the AUTO position,
the bugs and readouts will revert to the last FMC computed
value or 104% if the FMC has not calculated an input since
power up.

5. EFB veya FCOM Performance Inflight bélimundeki tablolar yardimiyla V1-VR suratleri
bulunur. FCOM-Supplementary Procedures-Setting Airspeed Bugs with No
Operative FMC bdélimune bakilarak bulunan siratler girilir. Bunun igin yukaridaki
resimde goérdugunuz SPD REF switch kullanilir.

6. Kalkista A/T kullanilmaz. Kalkista F/D baglatmak icin TOGA'ya basilir. N1
manuel olarak set edilir. Kalkis sonrasi ugusta A/T kullanilabilir. LNAV-VNAV
kullanilamaz. Konvansiyonel (VOR,NDB vs) navigasyon kullanilir.



*« HAVADA:

1. RIGHT FMC FAILURE: B-RNAV icin sadece tek FMC yeterlidir. P-RNAV gerektiren
RNP,RNAV GPS,RNP AR gibi yaklagsmalarda 2 FMC gereklidir. (Referans: FCOM -
Flight Management,Navigation - Flight Management Computer - FMC Failure)

If the right FMC fails, the FMC alert light and the FMC message light will
illuminate. The message SINGLE FMC OPERATION will be displayed in both
scratchpads. VTK will display on the right navigation display. LNAV and VNAV
will disengage if autopilot B is in use (can be reengaged if autopilot A is selected).
After 25 to 30 seconds, the right navigation display will display failure
information. The right navigation display may be restored by placing the FMC
source select switch to BOTH ON L.

2. LEFT FMC FAILURE:

" If the left FMC fails, the FMC alert light will illuminate. The MENU page will
appear on both CDUs. VTK will appear on the left navigation display. LNAV and
VNAV will disengage, but can be reengaged if autopilot B is in use or is selected.
After 25 to 30 seconds, the left navigation display will display failure information.
To restore full operation, the FMC source select switch must be moved to BOTH
ONR.

Note: During an FMC software restart, the navigation display map track may
rapidly slew to 0 degrees then to the correct value.

3. DUAL FMC FAILURE:

If both FMC:s fail, the FMC alert light will illuminate. The MENU page will
appear on both CDUs. VTK will appear on both navigation displays. LNAV and
VNAV will disengage. After 25 to 30 seconds, both navigation displays will
display failure information.

+ Alcalis 6ncesi yapilacak hazirliklar:

1. FCOM-Supplementary Procedures-Setting Airspeed Bugs with No Operative FMC
bélimulne bakilarak SPD REF switch’i ile VREF surati girilir. VREF suratini bulabilmek
icin sirket EFB’niz ya da FCOM-Performance Inflight-General-VREF bdlimune gidilir.
Sonrasinda WT bélimuine ugagin o anki agirhgi girilir. (SPD REF switchini gérmek icin
tiklayin)

2. FCOM-Perfomance Inflight-General-Go Around %N1 bélimune gidilerek Go-Around
%N1 bulunur ve FCOM-Supplementary Procedures-Setting Airspeed Bugs with No
Operative FMC bdlumune bakilarak ilgili %N1 girilir.



» LOSS OF FMC ELECTRICAL POWER:

« Ozellikle 2012 sonrasi 737 ugaklarinda karsilasilan bir durumda ugusta her 2 FMC’nin de bir
sureligine FAIL olmasi sonrasinda sirasiyla her 2 FMC’nin de geri gelmesidir. LOSS OF FMC
ELECTRICAL POWER olarak adlandirilan bu durumda sakin kalmak ve FMC’nin geri gelmesini
beklerken crosscheck ile ugag lateral-vertical olarak normal zarfinda tutmak gerekir.

» Bdyle bir durumda ayni FMC FAIL durumunda oldugu gibi ugcakta LNAV ve VNAV modIari
devreden cikar. Ucag! bir sureligine konvansiyonel navigasyona tabi olarak ugurmak gerekir. Bu
sik yaganan durum her 2 FMC’nin de elektrik glicu kaybetmesi ve yeniden baglamasidir. Boeing
bu durumdan dolayi FCOM-Systems Description béliminde bu konuyu agiklamistir. Asagida
bulabilirsiniz:

Loss of FMC Electrical Power

The FMC requires continuous electrical power to operate. When the electrical
power is interrupted for less than ten seconds:

* LNAV and VNAYV disengage

+ all entered data is retained by the FMC

* the FMC resumes normal operation when power is restored.

If power is lost for ten seconds or more on the ground, all preflight procedures and
entries must be done again when power is restored.

If power is lost for more than ten seconds in flight:
* LNAV and VNAV disengage
+ all entered data is retained by the FMC, and when power is restored the
RTE LEGS page is displayed with the scratchpad message
SELECT ACTIVE WPT/LEG.
Before LNAV can engage, the FMC must be instructed how to return to the route.
Select the desired active waypoint and proceed direct or intercept a course to the
waypoint.




IRS FAULT

* YERDE: QRH’e gére IRS FAULT 15191 yanarken ayni zamanda IRS
FAULT ALIGN 1s1§1 da yaniyorsa present position entry yanlis demektir.
Ucagin pozisyonunu FMC POS veya farkh bir kaynaktan girildikten sonra
FAULT ve ALIGN isiklari sdndlyse operasyona devam edilebilir. Fakat
present position entry yapildiktan sonra ALIGN séntyor ama FAULT 1s1gi
yanmaya devam ediyorsa IRS internal failure anlamina gelir ve kalkis yapiimaz.

* HAVADA: IRS NAV ya da ATT modlarindan herhangi biri veya her ikisi de arizalanmis olabilir.
ATT modu arizasinda pitch ve roll indikasyonu gider. NAV modu arizasinda groundspeed ve
present position bilgisi gider. QRH’e gbre sunlar yapilabilir:

- IRS’in ATT moduna gecirilmesi gerekiyorsa (6rnegin arizal tarafta PFD pitch-roll fail olmasi
durumu varsa) arizali olan IRS tarafi ATT moduna alinir. Bunun i¢in ugagin minimum 30
saniye boyunca hizlanma-yavaglama olmadan,kanatlar diiz bir ucus hatti izlemesi gerekir.
Ucak tirmanip algalabilir ama yukaridaki sartlar saglanmalidir.

- FAULT 1s1g1 sénduyse arizali olan taraftaki PFD,ATT modunda kurtariimis demektir.
Bundan sonra FMC CDU’daki POS INIT sayfasina IRS’i saglam olan taraftaki heading
degeri girilir. Ya da heading degeri basustlu (overhead) paneldeki ISDU’da (asagidaki
resimde gorulebilir) girilebilir. Bunun igin:

IRS DISPLAY

DSPL SEL—, .
PPOS WIND -

TK/GS~ =L ,HDG/STS
TEST = /(' -

[—SYS DSPL—

1. SYS DSPL switchi IRS'i arizali olan tarafa alinir.

2. DSPL SEL switchi HDG/STS konumuna alinir. (Yesil ok)

3. Saglam taraftan aldiginiz HDG degeri FCOM-Supplementary Procedures-
FMC,Navigation-IRS Entries bélimindeki supplementary checklist kullanilarak
girilebilir. (Checklist’i bir sonraki sayfada bulabilirsiniz)

Ucusta tek IRS’in ATT modunda da kurtarilamamasi durumunda IRS
BOTH ON L-R yapilarak calisir tarafa alinabilir. Béyle bir durumda ucak B-

RNAV yapabilir. P-RNAV ve CATII-Ill yapamaz. Ayrica calismayan tek IRS
sebebiyle WXR,Yaw Damper gibi sistemler de ¢calismayabilir.




IRS Entries

Present Position Entry

IRS mode SEIECtOr ....oviuiiiiiiiiiiciei e NAV
ALIGN lights must be illuminated (steady or flashing).

IRS display Selector .........ccoviiiiiiiiiieiiiie e PPOS
Latitude ..ooveeeeeiieiecceee e Enter

Key-in latitude in the data display, beginning with N or S, then press
the ENT Key (the Cue Lights extinguish).

LONGITUAR ..oiiiiiiiiiece e Enter
Key-in longitude in the data display, beginning with E or W, then
press the ENT key (the cue lights extinguish). Observe that proper
latitude and longitude are displayed and that the ALIGN light is not
flashing.

Heading — Enter through CDU

FMC/CDU POS INIT PAZE ..ot Select

Enter the correct heading into the CDU scratch pad then press line
select key SR. Verify entered heading appears on line SR. Select
HDG on the IRS display selector and verify that the entered heading
is displayed on the navigation displays.

Heading — Enter through ISDU

IRS display Selector .........ccocuiiiiiiiiiiiiiciiice e HDG
Press the H key to initiate a heading entry.

Key-in present magnetic heading. Press the ENT key (the cue lights
extinguish). Observe proper heading displayed on the navigation
displays.

’ *

DIKKAT!

Cok rtzgarli/hamleli bir meydana indikten sonra IRS’leri kapatip tekrar agmanizi
tavsiye etmem. Ugagin sirekli sallanmasindan dolayi IRS’lerin birini ya da
hicbirini geri getiremeyebilirsiniz. Defalarca denemenize ragmen IRS ALIGN
olmayabilir. Bu sebeple siddetli rizgarli bir hava olan meydana indikten sonra
Supplementary Procedures-IRS Fast Align checklist takip edilerek sorunsuz bir

sekilde IRS’ler ugusa hazir hale getirilebilir.

Gegmiste bunu yasayip tek IRS’i kurtarabilen,A/P olmadan ana base’e donmek
zorunda kalan arkadasglarimiz oldu. Ozellikle Tiflis,Dublin,Marsilya,Porto gibi
rizgarl olabilen meydanlarda buna dikkat etmenizi tavsiye ederim.
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FUEL / SPAR VALVE REMAINS ILLUMINATED WITH ENGINES RUNNING

ENG VALVE ENG VALVE
‘ CLOSED 2 CLOSED

SPAR VALVE| /S~ SPAR VALVE
CLOSED ) CLOSED

FILTER FILTER
YPASS BYPASS

LOwW LOW
PRESSURE | PRESSURE

FUEL PUMPS

@ |

* Motor calistirma sonrasi dim olmasi gereken ENG VALVE CLOSED ya da SPAR VALVE
CLOSED mavi isiklarindan herhangi biri parlak-bright kalmaya devam ediyorsa, durumu iyi
degerlendirmek gerekir. Ciddiye alinmasi gereken bir ariza olabilir. ilgili yakit valfi yari agik
durumda olabilir. Béyle bir durumda idle degerlerde motor normal ¢alisirken, takeoff thrust set
edildiginde,limitlenmis yakit akisi motoru flame-out edebilir. ilgili 1s1gin dim olmamasi durumunda
teknikle temas edilip park yerine dénmek degerlendirilmelidir.

» SPAR VALVE FUEL OPERATIONAL CHECK:

+ SPAR VALVE FUEL OPERATIONAL CHECK 3 farkh yéntemle yapilir. Eger teknik personel
tarafindan yapiimamis ise,bu 3 SPAR VALVE CHECK'inden biri her ucug ginunde 1 kere olmak
Uzere yapilir. Bunlar:

1. Spar Fuel Shutoff Valve Operational Check with Engine(s) Shutdown
2. Spar Fuel Shutoff Valve Operational Check During Engine Start
3. Spar Fuel Shutoff Valve Operational Check During Engine Shutdown

» Burada bilinmesi gereken husus ve en ¢ok yapilan yanls,SPAR VALVE CHECK!i filodaki her
ucaga uygulamak veya ginde 1 kere degil,her kalkis 6ncesinde yapmaktir. Asagida FCOM'dan
alinan goéruntaya gorebilirsiniz.

* 3 check yénteminin herhangi birinde SPAR VALVE CLOSED is1g1,bright-parlak olarak
yanmazsa,SPAR VALVE FUEL OPERATIONAL CHECK fail olmug demektir.
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Spar Fuel Shutoff Valve Operational Check

Note: Regulatory approval for use of the following flight crew
procedure(s) is required.

Note: The check is considered failed for any of the following
procedures if the SPAR VALVE CLOSED light (located on the
fuel control panel) fails to illuminate bright during the check.

Unless accomplished by maintenance personnel, do one of the 3
following spar fuel shutoff valve checks once per flight day:

1. Spar Fuel Shutoff Valve Operational Check with Engine(s)
Shutdown

With AC power established on the airplane:
Verify that the engine No. 1 and engine No. 2 fire switches are in.

ENGINE START SWItChes ......cocueriiieiiiicriee et

Engine start lever (first engine)

Note: During this check it is normal for the ENG VALVE
CLOSED light to transition from dim to bright, and remain
bright.

Wait for approximately 10 seconds

Engine start lever (first engine) ..........ccccoooveeveviiiicicceirnnceennn CUTOFF

Verify SPAR VALVE CLOSED light transitions from extinguished,
to bright and then dim.

Engine start lever (second engine)...........ccoeeeveiverriiieieneienenicnnenns IDLE

Note: During this check it is normal for the ENG VALVE
CLOSED light to transition from dim to bright, and remain
bright.

Wait for approximately 10 seconds

Engine start lever (second engine)............ccoeuvuveevivienenrcrinennnnn CUTOFF

Verify SPAR VALVE CLOSED light transitions from extinguished,
to bright and then dim.

Supplementary Procedures -
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2. Spar Fuel Shutoff Valve Operational Check During Engine
Start

Engine start lever (first engine) ..........ccooevvieerieineinecieieeerieeeees IDLE
Verify SPAR VALVE CLOSED light transitions from dim, to bright
and then extinguishes.

Engine start lever (second engine) ...........ccoeeveeeeeeieeereeeeenerineenien IDLE

Verify SPAR VALVE CLOSED light transitions from dim, to bright
and then extinguishes.

3. Spar Fuel Shutoff Valve Operational Check During Engine
Shutdown

Engine start lever (first engine) ............ccocoevvueeeincencenccnecenns CUTOFF
Verify SPAR VALVE CLOSED light transitions from extinguished,
to bright and then dim.

Engine start lever (second engine) ...........ccccceeeeueueeeucieueenunenncns CUTOFF
Verify SPAR VALVE CLOSED light transitions from extinguished,
to bright and then dim.

| — S

* Burada 6zellikle 1 numarah Spar
Fuel Shutoff Valve Operational Check
with Engine(s) Shutdown
proseduirune dikkat gekmek istiyorum.
Birgok ugus ekibi tarafindan
uygulanmayan bu prosedure gére su
3 kurala dikkat edilirse:

- Ucakta AC power var,

- 1 ve 2 numarali engine fire
switch’ler IN yani normal
pozisyonunda

- Start switch’ler OFF durumunda iken

Engine start lever’lar sirasiyla (10
saniye arayla) IDLE ve CUTOFF
pozisyonuna alinip ENG VALVE
CLOSED ve SPAR VALVE CLOSED
Isiklarinin bright-dim arasinda
gecisleri prosedure gore check
edilebilir.

* Bir kere daha sdylemekte fayda var
ki filonuzda ugtugunuz her ugakta bu
prosediri uygulamak zorunda
degilsiniz. Ozellikle 2015-2016 yili ve
sonrasi yeni fabrika ¢ikisl ucaklarda
bu prosedur uygulanmaz.

« Ornegin Pegasus icin TC-AAO’da
uygulanirken TC-CPZ'da
uygulanmaz. THY icin TC-JFM’da
uygulanirken TC-JZE’da uygulanmaz.
SXS icin TC-SNN’da uygulanirken
TC-SOC’de uygulanmaz gibi..



FUEL LEAK ENGINE

Asagidaki her durumda yakit kacagindan stiphelenilmelidir: (Referans: FCTM-NonNormal
Operations-Fuel-Fuel Leak)

1. Yakit miktari indikasyonunda beklenmeyen bir durum olustugunda
2. FMC Fuel uyarisi géruldugunde
3. Yakit tanklarindaki yakit miktarlari arasinda bir dengesizlik gbzlemlendiginde

QRH Fuel Leak Engine checklist’ine gidildiginde:

MAIN TANK FUEL PUMP switch’leri ... ON yapilir.
CROSSFEED selector ... CLOSE pozisyonuna alinir.

CTR FUEL PUMP switch’leri ... OFF pozisyonuna alinir.
MAIN TANK yakit miktarlari not edilir ve zaman check edilir.

o~

QRH’e gére 30 dakika icerisinde her iki MAIN TANK arasinda 230 kg veya daha fazla yakit
imbalansi durumu varsa yakit kacagi konfirme edilmis olur. Ayrica motorun arkasinda sprey
seklinde yakit kagagi géruntisu de yine ayni durumu konfirme etmis olur.

QRH Fuel Leak Engine checklist’i yakit kagcaginin front spar ve motor arasinda oldugunu
varsayar. Bunun sebebi yakit kanallarinin blylk ¢ogunlugunun zaten yakit tankinin igerisinde
olmasidir. Front spar ve motor arasindaki yakit kanallari yakit tanklarinin disinda kalan
kanallardir. Ayrica direk olarak yakit tankinin delinme,agsinma vs. gibi bir sebeple yakit kagirmasi
neredeyse mimkun olmayacak kadar disuk bir ihtimaldir. Bunun sebebi de yakit tanklarinin
etrafini saran kanat yapisininin buna musaade etmeyecek sekilde dizayn edilmis olmasidir. Her
kosulda yakit kagagindan stphe edilen her durumda QRH-Fuel Leak Engine checklist’in
tamamlanmasi ¢ok 6nemlidir. (Referans: FCTM-NonNormal Operations-Fuel-Fuel Leak)

QRH-Fuel Leak Engine checklist’i yakit kagaginin konfirme edildigi durumlarda motorun
kapatilarak yakit kacaginin durdurulmasini amaglar. Motor kapatmanin 2 sebebi vardir.

1. ik sebep spar valve'in kapatiimasidir. Spar valve kapatildiginda kacak da durur.
Bdylece ucaktaki yakit ucakta kalmis olur.

2. Ikinci sebep yakit kacagi devam ettikge calisan motorun alev alma ihtimali de biiyiik
dlciide artar. Ozellikle iniste thrust reverser kullanimi ile bu ihtimal daha da énem
kazanir.

Ozellikle 1998-2005 arasinda liretilmis,eski kabul edilebilecek ucaklarda iki main
tank arasindaki veya center tank-main tank arasindaki istemsiz yakit gecisleri sik
karsilasilan bir durumdur. Ucusta her yarim saatte bir (veya daha sik) yapilan yakit
denetiminde,toplam yakitta bir beklenmedik bir azalma gézlemlenmedigi halde iki
main tank arasinda saatte 200 kg’a kadar varan farkhiliklar olabilir. Bu majoér yakit

dengesizligi yakit kacagi vardir anlamina gelmez. Bu yakit balans farkhlig: yakit

pompalari arasindaki basin¢ farklihgindan,crossfeed valve’in acik unutulmus
olmasindan,main tank yakit pompasi arizalarindan veya check valve arizalarindan
kaynaklanabilir. Unutmayin ki yakit kacagini konfirme eden durumlardan birisi de
varis meydanindaki yakitin beklenenden ¢cok daha az olmasidir. Yakit tanklari
arasindaki gecis indikten sonra mutlaka ucagin technical log defterine ariza olarak
kaydedilmelidir.




o LIMITATION: Minimum fuel for ground operation of the EMDP is 760 kg. in the related main fuel
tank.

« Kimi zaman motor calistirdiktan sonra harekat-pushback personelinden herhangi bir motordan
yakit-sivi kagagi kokpite rapor edilebilir. Bdyle bir durumda hemen motoru kapatip,park yerine
dénmeden de konuyu ¢6zmek icin yapilabilecek birka¢ prosedir vardir. Benim de birkac defa
basima gelmis olan bu hadiseyle ilgili Boeing gegmiste bulten yayinlamigtir ve bu bilten su anda
FCOM-Normal Procedures icerisinde bir prosedir olarak durmaktadir. Asagida ilgili prosedure
g6z atabilirsiniz.

« If a fluid leak (other than a continuous stream) from any of the
engine drains 1s discovered during the Exterior Inspection, the
engine can be started. If during engine start, the ground crew
reports a fluid leak from an engine drain, the engine start may be
continued.

« If the fluid leak continues after the engine is stable at idle, do one

of the following:

* shut down the engine for maintenance action, or

* run the engine at idle thrust for up to 5 minutes. If the fluid leak
stops during this time, no maintenance action is needed, or

* shut down and restart the engine. Run the engine at idle thrust for
up to 5 minutes. If the fluid leak stops during this time, no
maintenance action is needed.




FUEL TEMP LOW
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LIMITATION: (Referans: FCOM)

1. Maximum tank fuel temperature is 49°C.
Minimum tank fuel temperature prior to takeoff and inflight is —43°C, or 3°C above the
fuel freezing point temperature, whichever is higher.

3. Note: The use of Fuel System Icing Inhibitor additives does not change the minimum
fuel tank temperature limit.

737 ugaginda en cok kullanilan yakit olan Jet A-1 yakitinin donma noktasi -47 derecedir.

Rusya / Tarki Cumhuriyetlerde (Kazakistan,Kirgizistan, Tirkmenistan vs) / Azerbaycan /
Mogolistan gibi Glkelerde kullanilan yakit cinsi TS-1 RT ‘dir. Bu cins yakitin donma noktasi -50
derecedir. Eger ucaga yuklenen yakitin ne cins oldugu ile ilgili bilginiz yoksa Jet A-1 olarak kabul
edebilirsiniz.

Ornegin ugusunuz Bigkek - Istanbul gibi bir ugussa,siz ugagdr aldiginizda ugakta kalan 4 ton ya
da 5 ton istanbul’dan alinmis Jet A-1 yakit,Biskek’te yiiklenmis TS-1 yakitla karigacaktir. Boyle
bir durumda minimum yakit sicakligini Jet A-1’in minimum sicakligi olan -47 derece almaniz
gerekir. Ama ucus FRU-ULN-FRU ucgusu ise (ne zor,ne kétu bir ugustur;unutulmaz:) o zaman
ucakta ULN doénisi sadece TS-1 yakiti olacagini da unutmamak gerekir.

Yakit sicakligit MASTER CAUTION aktive etmedigi icin, 6zellikle ugulan bélge ve seviye
sicakligina gére belirli araliklarla kontrol edilmesi gerekir.

Bir sonraki sayfada bulunan QRH - Fuel Temperature Low checklist’e bakalim:
NNC’de de goérilebilecegi gibi daha sicak bir irtifada ugmak ve sirati artirmak ilk yapilacak
hareket usulleridir. Daha sicak bir irtifada ugmak genellikle algalmak olabilecegi gibi kimi zaman

da tirmanmak olabilir. Ugus planinda sizlere verilen irtifa sicakliklarini kontrol edin.

Yakit sicakligi normalde yaklagik olarak saatte 3 derece azalir. Kimi zaman (6zellikle Sibirya
Uzerinde) saatte 12 dereceye kadar azalabilir.



Fuel Temperature Low |7

Condition: Fuel temperature is near the minimum.

1 When fuel temperature is approaching the fuel
temperature limit (3° C /5° F above the fuel freeze
point or - 43° C /- 45° F whichever is higher):

Increase speed, change altitude and/or deviate
to a warmer air mass to achieve a TAT equal to
or higher than the fuel temperature limit.

TAT will increase approximately 0.5 to 0.7° C for
each 0.01 Mach increase in speed. In extreme

conditions, it may be necessary to descend as

low as FL250.

Dusuik yakit sicakhgi ile ilgili en cok problem yasadigim ucuslar Biskek-Ulan Batur
ucuslari olmustur. Ozellikle kis aylarinda ULN-FRU doniisleri,
Biskek,Almata,Novosibirsk,Omsk,Dusanbe gibi meydanlardan Tiurkiye dontisleri
yakit sicakligina dikkat edilmesi gereken ucuslardir. Clinkii hem uculan siire uzun
hem de kis aylarinda bu boélgelerde yuiksek irtifa cok soguk.

Bunlar gibi meydanlarda yakit yerin altinda depo ediliyor olmasina ragmen,daha
ucaga yuklenirken sicakliginin -30 derece oldugunu gorebilirsiniz. Birkac defa
basima gelmis oldugundan diyebilirim ki QRH’i uygulayip alcalmak ve tirbilans
durumuna gore surati .80 Mach civarlarina getirmek problemi c6zmek icin 6nemli
adimlardir.

« YAKIT SICAKLIGININ YUKSEK OLMASI: Yasanmasi ¢ok distik ihtimal olmasina ragmen
Ozellikle yaz aylarinda Riyadh,Dubai,Cidde gibi havalimanlarinda ylksek sicakliga sahip yakit
yuklenebilir. Maksimum yakit sicakligi +49 derece olmasina ragmen +40 derecenin tGzerindeki
yakit sicakliklarina kalkis 6ncesi dikkat etmek gerekir. Yakit yuklendikten sonra uzun sureli
beklemeler yakit sicakliginin limit degerlere yaklasmasina sebep olabilir. Limit degerlere gelen
veya gecen yuksek yakit sicakligi durumunda EVACUATION her zaman degerlendiriimelidir.



FUEL LOW

FUEL QTY-KGS X 1000

0.41 0.01 0.41

LOW LOW

ToTAL 0.8

FUEL LOW uyarisi filonuzdaki ucak tipine gbre yakit miktari asagidaki degerlere geldiginde gelir:

1. 453 kg. (FUEL LOW uyarisi yakit miktari 567 kg Gzerine ¢iktiginda gider.Ucak

ETOPS onay! alamaz)

2. 907 kg. (FUEL LOW uyarisi yakit miktar1 1134 kg Gzerine ¢iktiginda gider. Bu
farkihgin sebebi ucagin ETOPS onayina uyumlu olmasidir)

FUEL LOW uyarisi alindiginda QRH’e gdre asagidaki maddelerden herhangi birisi/birkaci ya da
tamami konfirme ediliyorsa éncelikle FUEL LEAK durumundan stphelenilmelidir.

1. Kalan yakit,planlanmig olan kalan yakittan az ise..

2. Herhangi bir motorda ylksek bir yakit akisi (fuel flow) varsa..

3. Herhangi bir MAIN TANK ‘te diger MAIN TANK’ten ve tanklarda olmasi gerekenden
belirgin bir bicimde daha az bir yakit varsa..

FUEL LEAK olmadigdi her iki kokpit Uyesi tarafindan konfirme ediliyorsa QRH’e gbre asagidaki
islemler yapilir ve en yakin meydana divert planlanir.

1. CROSSFEED Selector ... Open
2. FUEL PUMP switches (all) ... ON

Approach and Landing

In a low fuel condition, the clean configuration should be maintained as long as
possible during the descent and approach to conserve fuel. However, initiate
configuration changes early enough to provide a smooth, slow deceleration to
final approach speed to prevent fuel from running forward in the tanks.

A normal landing configuration and airspeed appropriate for the wind conditions
are recommended.

Runway conditions permitting, heavy braking and high levels of reverse thrust
should be avoided to prevent uncovering all fuel pumps and possible engine
flameout during landing roll.

Go-Around

If a go-around is necessary, slowly and smoothly advance thrust levers and
maintain the minimum nose-up body attitude required for a safe climb gradient.
Avoid rapid acceleration of the airplane. If any main tank fuel pump low pressure
light illuminates, do not turn the fuel pump switches off.

T ————————

» FCTM e gbre yaklagma / inig ve go-
around yapilirken dikkat edilmesi
gerekenler soldaki gérintiiden okunabilir.

* FUEL LOW uyarisini aldiysaniz,
beklediginiz bir uyari dahi olsa (mesela
divert neticesinde) son yaklasmada bile
olsaniz 1000 feetin Gzerinde iseniz mutlaka
QRH’e gidip checklist’i yapiniz.



'MINIMUM FUEL OPERATION

* MINIMUM FUEL teriminin ne oldugu ve nasil uygulanmasi gerektigi ile ilgili 2012 Kasim’ina
kadar belirlenmis standart bir tanim yoktu. 15 Kasim 2012’de ICAO Annex 6 Part 1 ve PANS

ATM Air Traffic Management Doc 4444’ e yapilan revizyonlarla MINIMUM FUEL tanimi
olusturuldu. ligili kaynaktan aldigim ve geviri yapmadan koydugum bu tanima gére:

Minimum fuel - The term used to describe a situation in which an aircraft’s fuel supply
reached a state where the flight is committed to land at a specific aerodrome and no
additional delay can be accepted. (PANS-ATM, Doc 4444)

has

In
eme

circumstances where an aircraft has declared minimum fuel or is experiencing an
rgency, or in any other situation wherein the safety of the aircraft is not assured, the

type of emergency and/or the circumstances experienced by the aircraft shall be

repo

rted by the transferring unit to the accepting unit and any other ATS unit that may be
concerned with the flight and to the associated rescue coordination centres, if
necessary. (PANS-ATM, Doc 4444)

Amendment 36 to ICAO Annex 6 Part I:
Chapter 4
> 4.3.7 In-flight fuel management

> 43

.7.1 An operator shall establish policies and procedures, approved by the State of the Operator, to ensure that in-flight fuel

checks and fuel management are performed.

> 43

.7.2 The pilot-in-command shall continually ensure that the amount of usable fuel remaining on board is not less than the fuel

required to proceed to an aerodrome where a safe landing can be made with the planned final reserve fuel remaining upon land-
ing.

4.3.7.2.1 The pilot-in-command shall request delay information from ATC when unanticipated circumstances may result in
landing at the destination aerodrome with less than the final reserve fuel plus any fuel required to proceed to an alternate aero-
drome or the fuel required to operate to an isolated aerodrome.

4.3.7.2.2 The pilot-in-command shall advise ATC of a minimum fuel state by declaring MINIMUM FUEL when, having
committed to land at a specific aerodrome, the pilot calculates that any change to the existing clearance to that aerodrome may
result in landing with less than planned final reserve fuel.

Note 1.— The declaration of MINIMUM FUEL informs ATC that all planned aerodrome options have been reduced to a
specific aerodrome of intended landing and any change to the existing clearance may result in landing with less than planned
final reserve fuel. This is not an emergency situation but an indication that an emergency situation is possible should any ad-
ditional delay occur.

Note 2.— Guidance on declaring minimum fuel is contained in the Fuel Planning Manual (Doc 9976).

It should be noted that Pilots should not expect any form of priority handling as a result of a “MINIMUM FUEL?” decla-
ration. ATC will, however, advise the flight crew of any additional expected delays as well as coordinate when transferring
control of the aeroplane to ensure other ATC units are aware of the flight’s fuel state.

4.3.7.2.3 The pilot-in-command shall declare a situation of fuel emergency by broadcasting MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY,
FUEL, when the calculated usable fuel predicted to be available upon landing at the nearest aerodrome where a safe landing
can be made is less than the planned final reserve fuel.

Note 1.— The planned final reserve fuel refers to the value calculated in 4.3.6.3 e) 1) or 2) and is the minimum amount of fuel
required upon landing at any aerodrome.

L — N



* MINIMUM FUEL deklare etmenin nasil ve hangi kosullarda yapilabilecedi ile ilgili agagidaki
yaziyi inceleyelim: (Yazidaki tiim bilgiler direkt olarak SHGM’nin HSD 2017/1 resmi
genelgesinden alinmistir. SHGM genelgesindeki tiim yazilanlar icin ICAO Doc 9976 -
Flight Planning and Fuel Management (FPFM) dékiimani kaynak alinmistir)

1.

Hava trafik kontrolériinden gecikme bilgisi istenmesi: Kaptan, beklenmedik
durumlar nedeniyle gidis meydanina inisi, nihai yedek yakiti (final reserve fuel) ile yedek
meydan yakiti toplami ya da izole meydan yakitl toplamindan daha az bir yakitla
gerceklesecekse, hava trafik kontrolériinden gecikmesi olup olmadigi konusunda bilgi
ister. Hava trafik kontrol6ru talep edilen gecikme bilgisini vermekle yakamltadur.

Yukarida yer alan husus hava trafik kontrolérlerinin Muhtemel Yaklasma Zamani (EAT)
veya bekleme suresi bilgisi verme sorumlulugunu ortadan kaldirmaz.

“MINUMUM FUEL” beyani: Kaptan, belirli bir meydana inig karari sonrasi, bu meydan
icin verilen musaadede yapilacak herhangi bir degisikligin ucagin planlanan nihai yedek
yakitindan daha az bir yakitla inisini gerceklestirecegini hesaplarsa “MINIMUM FUEL”

beyani ile minimum yakit durumunda oldugu bilgisini hava trafik kontrolériine verir.

“MINIMUM FUEL” beyani hava trafik kontrolérlne inis icin planlanan butin
meydanlarin belirli bir meydana indirgendigi ve verilen misaadede yapilacak herhangi
bir degisikligin ucagin planlanan nihai yedek yakitindan daha az bir yakitla inigiyle
gerceklestirecegini ifade eder. Pilotun minimum fuel beyani acil bir durum degildir; fakat
herhangi bir ek gecikme olmasi halinde acil durumun muhtemel olduguna dair bir
gOstergedir.

Pilotlar, “MINIMUM FUEL” beyani ile kendilerine herhangi bir dncelik verilmesini
beklememelidir. Ancak, hava trafik kontrolérleri ugus ekibine ilave muhtemel gecikmeler
hakkinda bilgi verir ve ugagin kontroliiniin devri sirasinda diger hava trafik kontrol
Unitelerinin de ucagin yakit durumunun farkinda olmalarini saglamak icin koordinasyon
kurar.

"MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL” beyani: “MMAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL”:
Kaptan, emniyetli inisin gerceklestirilebilecegi en yakin meydana inig sonrasi ugakta
kalacag! tahmin edilen kullanilabilir yakit miktarinin planlanan nihai yedek yakitindan
daha az olacagini tahmin ettiginde, “MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL” ifadesi ile acil
yakit durumunu beyan eder. Bu beyan inis énceligi sagladigi icin hava trafik kontroléri
gerekli planlamayi yaparak trafige inis 6nceligi saglar.

Bir kaptanin (PIC) minimum reserve fuel miktarini mutlaka ucakta tutacak sekilde
planlama yapmasi gerekir. Minimum reserve fuel adindan da anlasilacagi gibi minimum

yakittir. Eger ucak bu yakitin altina diismiisse mutlaka gecerli bir sebep olmalidir. Tim

planlamalar ucakta bu yakiti tutacak sekilde yapilmalidir.
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- LOSS OF SYSTEM A

OVERHEAT OVERHEAT

LOW LOW LOW LOW
PRESSURE | | PRESSURE PRESSURE | | PRESSURE

% ENG IOFELECZ U

« Oncelikle kokpit ekibinin dogru checklist’i yapip yapmadigini belirlemesi gerekir. LOSS OF
SYSTEM A oldugunu dogru tespit etmek igin:

1. ENG 1 ve ELEC 2 hidrolik pompalarinin amber LOW PRESSURE igiklari yanar.

2. Asisteminin hidrolik basinci yaklagik O psi gosterir. Ya da A sisteminin hidrolik
miktar yaklasik 0 usg gdsterir(Lower DU)

3. Asistemin Flight Control LOW PRESSURE amber igiklari yanar.

4. Trailing Edge flaplarn UP pozisyonunda ise FEEL DIFF amber 15191 yanar.

 Bir sonraki sayfada caligsan ve ¢alismayan sistemlere bakilarak LOSS OF SYSTEM A ile
operasyon konusunda dikkat edilmesi gereken noktalara bakilabilir.

LOSS OF SYSTEM A arizasi kalktiktan sonra geldiyse varis meydanina devam etmeden
6nce ilgili meydanda bu arizanin teknik tarafindan halledilip halledilemeyecegini

degerlendirmek gerekir. Bu ariza moderate seviyede kabul edilebilecek bir ariza
oldugundan ana base disindaki bir yerde ucagin NO GO! olmasi buiyiik ihtimaldir.




CALISAN VE CALISMAYAN SiSTEMLERE BiR BAKIS

« Autopilot B calisir.

- Ucagin doénls kabiliyeti ve speedbrake etkinligi
azalr.

Ayrica NNC’deki Non Normal Configuration
Landing Distance’a bakilmasinin sebebi budur.
iniste 4 flight spoiler’in ve ground spoiler’lerin
olmamasi inis mesafesini dnemli oranda artirir.

- Manual gear extension yapillir. inis takimi bir kere

cikarildiginda bir daha toplanamaz.

inis takimini manuel olarak indirmek igin long final

istenebilir.

- Divert edilmesi durumunda inis takimi asagida
divert edileceginden alternate meydana
gidilecekse gerekli olan yakit ugus planindakinden
minimum %350 fazladir.

« QRH-Performance Inflight-Gear Down chartlar’ni
kontrol edin.

inis mesafesi artar. Bundan dolayi kaybedilecek
inis mesafesini kompanse etmek icin 40 flapla inig
disandlmelidir.

» Normal brake sistemi ¢aligir. Autobrake normal
brake sistemi ile caligir

Alternate nose wheel steering galisir. ONEMLI:
ALTERNATE NOSE WHEEL STEERING
SISTEMININ CALISMASI iCIN MANUAL GEAR
EXTENSION KAPAGININ KAPALI OLMASI
GEREKIR. inis takimini bu yolla indirdikten sonra
kapagdin kapali oldugundan emin olunuz.

« Thrust reverser normalden daha yavas acilir.2
numarali motorda thrust reverser normal sekilde
acilacagindan kisa bir siire asimetrik severse
thrust beklenebilir.

Hold 10 flap terkedilebilir.
Long final istendikten sonra manuel ger extension
icin mutlaka yeterli zaman birakilmalidir.

inis takimlari pas geciste toplanamayacagindan
varolan manialarin ve ugagin performansina gore
EOSID uygulanmasi degerlendirilebilir.

Normal sartlarda PAN PAN deklare etmeye gerek
yoktur.




 LOSS OF SYSTEMB

OVERHEAT OVERHEAT

LOW LOW LOW LOW
PRESSURE | | PRESSURE PRESSURE | | PRESSURE

P ENG 1IELFC 2INEL FC 1 ENG 2 I

" s 9.9 %

« Oncelikle kokpit ekibinin dogru checklist’i yapip yapmadigini belirlemesi gerekir. LOSS OF
SYSTEM B oldugunu dogru tespit etmek igin:

1. ENG 2ve ELEC 1 hidrolik pompalarinin amber LOW PRESSURE isiklari yanar.
B sisteminin hidrolik basinci yaklasik 0 psi gosterir. Ya da B sisteminin hidrolik
miktar yaklasik 0 usg gdsterir(Lower DU)

3. B sistemin Flight Control LOW PRESSURE amber isiklari yanar.

4. Trailing Edge flaplarn UP pozisyonunda ise FEEL DIFF amber 15191 yanar

LOSS OF SYSTEM B arizasi kalktiktan sonra geldiyse varis meydanina devam etmeden
6nce ilgili meydanda bu arizanin teknik tarafindan halledilip halledilemeyecegini

degerlendirmek gerekir. Bu ariza moderate seviyede kabul edilebilecek bir ariza
oldugundan ana base disindaki bir yerde ucagin NO GO! olmasi biiyiik ihtimaldir.




CALISAN VE CALISMAYAN SiSTEMLERE BiR BAKIS

» Autopilot A calisir.

- Ucagin dénis kabiliyeti ve speedbrake etkinligi
azalrr.

« Trailing Edge Flaplari ALTERNATE FLAP
EXTENSION sistemi ile ¢aligir. ALTERNATE FLAP
EXTENSION ile flap UP pozisyonundan flap 15
pozisyonuna 2 dakika gerekir.

« ALTERNATE FLAP EXTENSION sisteminin
asimetri korumasi bulunmaz.

« Hem main hem de standby YAW DAMPER sistemi
galismaz. QRH NNC uygulanirken B FTL
CONTROL switch OFF ... STBY RUD yapildigi
anda YAW DAMPER switch atar ve ugus boyu
calismaz.

- Eger B sistemi anizasini cruise sirasinda alirsaniz
YAW DAMPER’in olmamasi énemli bir durumdur.
Varig meydanina devam etmeye karar
verirsenin,tirbilansli bir hava oldugunda ugagin
DUTCH ROLLa girme ihtimali ciddi sekilde artar.
DUTCH ROLLa girmek sweptwing mantigiyla
dizayn edilmis B737 ucgagi icin hi¢
istemeyeceginiz bir seydir.

« Alternate brake sistemi caligir. Autobrake sistemi
alternate brake sistemi ile calismaz. Frenleme her
frene deqil,ikili tekerler Gzerinden yapilir. Bu
sebeple antskid sistemi limitli efektiftir. iniste
reverse thrust kullanarak limitli antiskid sebebi ile
agsir 1sinabilecek frenleri kontrol altinda
tutabilirsiniz.

+ LE FLAP & SLAT sistemi standby hidrolik sistemi
ile calistinlabilir. Standby hidrolik sistemi ile bir
kere konuldugunda LE FLAP & SLATlar bir daha
geri toplanamaz. Eger pas gegilip divert
maksimum irtifa 20.000 feet olur. Alternate gidis
yakiti ugus plani Uzerindeki yakittan yaklasik %10
daha fazladrr.

» Thrust reverser normalden daha yavas agilir.1
numaral motorda thrust reverser normal sekilde
acllacagindan kisa bir slire asimetrik severse
thrust beklenebilir.

- Hold 10 flapla terkedilebilir. Long final istenebilir.

- Daha sonra yaklasmaya donulirken LANDING
GEAR CONFIGURATION HORN duymamak igin
once gear down yapilr. Sonrasinda ALTERNATE
FLAP EXTENSION ile Flap 15 yapilabilir.

- 15 flapla go-around yapllir. Gear UP yapildiginda
LANDING GEAR HORN duyulabilir. Bu sesi
duymamak icin AURAL WARN CB cekilebilir.

» Normal sartlarda PAN PAN deklare etmeye gerek
yoktur.




MANUAL REVERSION

MANUEL REVERSION: GALISAN VE GALISMAYAN SiSTEMLERE BiR BAKIS

« TUm ugus manuel olarak tamamlanir. A/T
kullanimi da tavsiye edilmez. PM A/T kullanimina
yardim edebilir. Electric trim ¢alisir duruma
oldugundan manuel ugusta nominal sekilde
kullaniimasi tavsiye edilir.

« Ucagin dénis kabiliyeti ve speedbrake etkinligi
azalr.

. Iniste ground ve flight spoiler olmadigi igin inis
mesafesi ciddi oranda artar.

- Manual gear extension yapillir. inis takimi bir kere
¢ikarildiginda bir daha toplanamaz.

« Trailing Edge Flaplari ALTERNATE FLAP
EXTENSION sistemi ile ¢aligir. ALTERNATE FLAP
EXTENSION ile flap UP pozisyonundan flap 15
pozisyonuna 2 dakika gerekir.

« ALTERNATE FLAP EXTENSION sisteminin
asimetri korumasi bulunmaz.

« LE FLAP & SLAT sistemi standby hidrolik sistemi
ile calistinlabilir. Standby hidrolik sistemi ile bir
kere konuldugunda LE FLAP & SLATlar bir daha
geri toplanamaz.

Eger pas gecilip divert maksimum irtifa 20.000
feet olur. Alternate gidis yakiti ugus plani
Uzerindeki yakittan yaklasik %10 daha fazladir.

- Frenleme akiimiilatér basing tizerinden yapilir. inis
sonrasi frenlere sabit bir basing uygulanmali,asla
frenlere pompalama yapilmamalidr.

. indikten sonra kesinlikle taxi yapiimaz. Ucak pist
icerisinde birakilir. Ve hareket etmek emniyetli
goriuldiginde pushback araci ile towing yaptirilir.

+ YAW DAMPER switch tekrar ON yapildiktan sonra
Standby YAW DAMPER sistemi ¢alisir.

- Standby Thrust Reverser her iki motorda da
normalden daha yavas acili.

 Mutlaka hold istenir. TUm NNC ve FORDEC hold
icerisinde yapilr.

- Long final istemek mutlaka degerlendirilmelidir.

- Hold igerisinde ALTERNATE FLAP EXTENSION ile
flap 10 yapilir. Sonrasinda MANUAL GEAR
EXTENSION ile inis takimlar ¢ikarilir. Gear down
yapildiktan sonra flap 15 yapilarak hold terkedilir.

- Inis agirigi mimkiin oldugu kadar distrilmelidir.
Overweight inisten kaginiimalidir.

- indikten sonra kumanda kolunu ileri
ittirmek,speedbrake de olmadigindan ana inis
takimlan Gzerinde daha az agirigin olusmasina
sebep olur. Frenleme etkinligi azalr.




MANUEL REVERSION: GALISAN VE GALISMAYAN SiSTEMLERE BiR BAKIS

- Inis takimlar pas gegiste toplanamayacagindan
varolan manialarin ve ugagin performansina gore
EOSID uygulanmasi degerlendirilebilir.

« Go-around durumunda istenmeyen bir upset
durumu olmamasi i¢in gaz kollarn dizgin ve
yavasca ileri ittirilir.

« Divert edilmesi durumunda inis takimi asagida
divert edileceginden alternate meydana
gidilecekse gerekli olan yakit ugus planindakinden
minimum %50 fazladir. Béyle bir durumda QRH-
Performance Inflight-Gear Down chartlar’ni
kontrol edin.

« LE FLAP & SLAT ‘lar standby hydraulic sistemi ile
toplanamayacagindan agik durumda kalir. Divert
durumunda en fazla 20.000 feetten gidilebilir.
Ugus plani Gzerindeki alternate gidis yakiti
yaklasik %10 oraninda artar.

« Gerekli gérildigu durumda TE Flap’lar
ALTERNATE FLAP EXTENSION ile toplanabilir.
Fakat boyle bir durumda asimetri korumasi
olmayacagini unutmayin.

« Olayin PAN PAN ya da MAYDAY olup
olmayacagina sirketinizin SOP’sine gére kokpit
ekibi karar verir.

+ Kabine evacuation ihtimali oldugu mutlaka
bildiriimelidir.

- Diger trafiklerden 2000 feet dikey ayrim istemek
degerlendirilebilir.

« Long final istenebilir.

+ Hold’dan ¢ikmadan dnce inig izni istenebilir.
Boylece siz tim hazirliklar bitirdikten sonra
yaklasmaya baslarken énlinlzdeki bir trafigin
pistte kalarak sizi zor durumda birakmasinin
6nlne gecebilirsiniz.

- Sartlar ve meydan cevresi uygunsa dimduiz pas
gecis yapmak daha emniyetlidir. Bunu ATC ile
paylasabilirsiniz.




* FCTM - Non Normal Operations - Manual Reversion:

Manual Reversion

With both hydraulic systems A and B inoperative, the ailerons and elevator are
controlled manually. A noticeable dead band will be observed in both of these
controls. High control forces are required for turns and the control wheel must be
deliberately returned to the aileron neutral position.

Both electric and manual trim are still functional. Do not over trim. The airplane
should be trimmed slightly nose up and a light forward pressure held on the
control column to minimize the effects of the elevator dead band.

The rudder is powered by the standby hydraulic system. Caution must be
exercised to not over-control the rudder.

Note: The standby rudder includes a yaw damper which aids roll control
handling qualities in the aileron dead band area during manual reversion.

Fly a long straight-in approach. Keep thrust changes small and slow to allow for
pitch trim changes. Landing configuration and approach airspeed should be
established on the runway centerline so that only a slight reduction in thrust is
required to achieve the landing profile. Do not make a flat approach. Anticipate
that the airplane tends to pitch down as thrust is reduced for touchdown. To help
reduce the pitch down tendency, trim slightly nose up on approach and initiate the
flare at a higher than normal altitude. Although trimming during the flare is not
normally recommended, the high control column forces required during landing
in this situation can be reduced by adding a small amount of nose up trim during
the flare.

After touchdown, thrust reverser operation is slow. Apply steady brake pressure
since only accumulator pressure is available. Do not apply excessive forward
pressure to the control column. Excessive forward pressure without the
speedbrakes deployed can result in less weight on the main gear and reduced
braking capability.

Do not attempt to taxi the airplane after stopping because the accumulator pressure
may be depleted or close to being depleted.

If a go-around is required, apply thrust smoothly and in coordination with
stabilizer trim. Rapid thrust application results in nose-up pitch forces.

L — S
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ANTISKID INOPERATIVE

* ANTSKID INOP 1s1g1 yandiginda sistem hem antiskid hem de autobrake sistemini kapatir.
ANTISKID 1g191 asagidaki durumlardan herhangi birisi oldugunda yanar:

ACCU fault

Herhangi bir antiskid valve arizasinda

AC ve DC gug¢ kaybinda (her ikisi birden)

Ucusta park freni set edildiginde

Park freni kolu ve park freni vali arasindaki herhangi bir anlasmazlikta. (Park frenini
set ettiginiz halde,park freni 1s1ginin yanmamasi durumunda)

S Sl A

* DISPATCH ASAMASINDA: ANTISKID INOP arizasini 6ncelikle ugusun dispatch asamasindaki
yonleri ile inceleyelim. Ugak size ANTISKID INOP MEL olarak verildiyse daha ugaga gitmeden
birtakim performans hesaplamalari yapmak gerekir:

SENARYO:
Ucagimiz yeni model (mesela 2016) bir 737NG olsun. Ugusumuzun varig meydani LTCI

(VAN). Ucagimizin kalkis agirhgini 68.000 kg kabul edelim. LTCI (VAN) meydaninda
hava sartlarini ISA standartlarinda kabul edelim. Rizgar ise 0 knot,pist kuru olsun.

Landing Field Limit Weight - Dry Runway

Flaps 40 * Yandaki performans tablosunu FCOM-
Based on anti-skid inoperative and manual speedbrakes i i
Wind Corrected Ficld Length (M) Perfomance Dispatch-Landing
FIELD LENGTH WIND COMPONENT (KTS) bélﬁmunden bulabilirsiniz'
AVA:;,SBLE -15 -10 -5 0 10 20 30 40
1800 1800 1950 2100 2250 2420
200 o | 1050 | 2o | 30 | 20 | 260 | a0 « Tabloya baktigimizda 6ncelikle VAN
200 | 110 | 2 | 20 | 2w | om0 | mao | 0 | 3w meydanindaki riizgara gore pist mesafesi
L e Al e duzeltmesi yapalim. VAN’da pist uzunlugu
oo | 20 | o | w0 | v | a0 | w0 | s | s 2750 m oldugundan 0 (sifir) knot rizgar
3600 2720 3010 3290 3600 3790 4000 4200 4400 . . . . - H
3800 2900 3190 3490 3800 3990 4210 4420 4620 Igln hlgblr dlzeltme yapmlyoruz.(MAVI OK)
4000 3080 3380 3680 4000 4200 4420 4630 4840
4200 3260 3570 3870 4200 4400 4630 4850 5060
4400 3440 3750 4060 4400 4600 4840 5070 5280 - o .
4600 3620 | 3040 | 4250 | 4600 | 4810 | 5050 | 5280 | 5500 e D{izeltme yapt|g|m|z 2750 m p|St
4800 3800 4120 4450 4800 5010 5260 5500 5720 .. N .
el A A A - - - A mesafesini alttaki tabloya interpolasyon
| e e [ [ o yéntemi ile giriyoruz. . VAN
Field Limit Weight (1000 KG) meydaninin irtifasi 5473 feettir. 4000-6000
WIND CORR'D AIRPORT PRESSURE ALTITUDE (FT) feet arasinda 5473 feeti kullanarak bir
HELD(II:{‘)NGTH 0 2000 4000 6000 8000 10000 . o ;
2000 0% interpolasyon yaptigimizda VAN’a bu
;igg :T:g :Z;:(l) igti 414 38.5 §art|arda ANTISKID INOP ile |n|§
2500 @2 | sz | S0 so4 | a0 | s agirhgimizin maksimum 51.000 kg
3000 68.3 63.2 58.6 54.8 51.2 47.7 o .
3200 73 69 &3 5.2 553 5is oldugunu buluruz. Yani ugak 65.000kg
3400 772 733 68.8 63.6 594 55.4 o ¢
3600 823 77.6 732 68.9 63.5 59.3 aglrllkla NO GO' dur_
3800 87.8 82.5 77.2 73.1 68.6 63.1
4000 87.7 81.8 77.1 72.7 67.9
4200 86.7 81.3 76.6 71.8
4400 85.9 80.5 75.6
4600 84.8 79.2
4800 83.2
5000 87.1

)6 ST



* PREFLIGHT ASAMASINDA: Yukaridaki performans hesaplamasinin étesinde ANTISKID INOP
MEL maddesi iken kalkis dncesi bilinmesi gereken bagska faktorler de vardir:

1.

2.

ANTISKID INOP ile sadece kuru pistten (dry runway) kalkis yapilabilir. Wet veya
contaminated runway varsa kalkis yapilamaz.

Yukarida Performance Dispatch béliminde inceledigimiz LANDING FIELD LIMIT
WEIGHT degerinin yanisira kalkis yaptigimiz piste gére de ANTISKID INOP ile
hesaplama yapmak durumundayiz. Birgok sirkette kullanilan EFB modiilleri ile bu
rahatlikla yapilabilir. FLIGHT PLANNING AND PERFORMANCE MANUAL kitabina
baktigimizda SFP olan 737NG ucaklari icin u¢gagin o gunki normal dry field limit and
obstacle limit weight olarak belirtilen agirliktan 7950 kg ¢ikarmamiz,SFP olmayan
eski ucaklarda ayni agirliktan 8500 kg ¢cikarmamiz gerekir. Yani daha ucaga gitmeden o
anki hava sartlari ve ANTISKID INOP MEL maddesine gére bir maksimum kalkis
agirigi bulup TRIP INFO’ya onun yazilmasi gerekir. (Direkt 79.000 maksimum kalkis
agirhg yazamayiz) (Not: Yukaridaki diizeltme CLIMB LIMIT WEIGHT degerine
yapilmaz. Sadece DRY FIELD LIMIT / OBSTACLE LIMIT WEIGHT agirligina
diizeltme yapilir. Hangisi daha az ise o giinkii maksimum takeoff weight
degeri odur.)

Her ne kadar butun sirketlerde kullanilan EFB performans modulleri ANTISKID
INOP ile V1 diizeltmesi yapsa da bu hesaplamanin FPPM’de yazdigi kadar
yaplilip yapiimadigini kokpit ekibinin kontrol etmesi gerekir. ANTISKID INOP ile
kalkis V1 degeri normalden yaklasik 13-19 knot daha azdir. (CHART 1)

. Assumed temperature metodu ile kalkis yapilamaz. Ama derste (24K-22K

yapilabilir)
Ucusun hicbir safhasinda autobrake kullanilamaz.

« CHART 1: BOEING FPPM DOKUMANINDAN ALINMISTIR.

Anti-Skid Inoperative

When operating with anti-skid inoperative, the field
limit weight and V1 must be reduced to account for the
effect on accelerate-stop performance. Anti-skid
inoperative is only allowed on a dry runway. A
simplified method which conservatively accounts for
the effects of anti-skid inoperative is to reduce the
normal dry field limit and obstacle limit weights by
7950 kg and the V1 associated with the reduced weight
by the amount shown in the table below.

ANTI-SKID INOPERATIVE V1 ADJUSTMENTS
FIELD LENGTH (M) V1 ADJUSTMENT (KIAS)
2000 -19
2500 -16
3000 -13
3500 -11
4000 -10

If the resulting V1 is less than minimum V1, takeoff is
permitted with V1 set equal to VI(MCG) provided the
dry accelerate-stop distance corrected for wind and
slope exceeds approximately 1800 m.

Detailed analysis for the specific case from the Airplane
Flight Manual may yield a less restrictive penalty.

S



ANTISKID INOPERATIVE

l_

Condition:  An antiskid system fault occurs.

Caution! Locked wheel protection is not

available.

1

2

AUTO BRAKE select switch. . . ........... OFF
The autobrake system is inoperative.

Do not arm the speedbrakes for landing. Manually
deploy the speedbrakes immediately upon landing.

Automatic speedbrake extension may be
inoperative.

« TAXIDE ANTISKID INOP ISIGININ YANMASI
DURUMUNDA: Birgok sirkette 6zellikle simulator
esnasinda en ¢ok tartigilan konulardan birisi de pilotlarin
taxi esnasinda ortaya ¢ikan bir arizada MEL’e bakip
bakmayacigidir. Gelin bunu ANTISKID INOP arizasi ile
inceleyelim. Acaba ANTISKID INOP is1g1 kalkig
yapmadan,taxi esnasinda gelirse MEL’e bakalim mi
bakmayalim mi? QRH’e baktigimizda arizanin havada
olmus oldugu kabul edilerek yazildigini anlayabiliriz.

3 Check the Non-Normal Configuration Landing
Distance tables in the Performance Inflight-QRH
chapter or other approved source.

4 Checklist Complete Except Deferred Items

Buna gore autobrake ve auto speedbrake kullanilamaz.
Kalkis yapacak miyiz sorusuna séyle cevap verebiliriz?

* MEL’e baktigimizda ise (M) ibaresini goririz. Yani teknigin bu arizaya iglem yapmasi gerekir.
Peki bu islem nasil bir islemdir? Bizi kalkistan alikoyabilir mi?

737NG Dispatch Deviations Guide

Section 2 ATA 32
32-02 Antiskid System
32-02-02 -600/-700/-800/-900/-900ER
Interval Installed Required Procedure
Cc 1 0 (M) (O)

May be inoperative provided:
a. Associated Antiskid channel(s) is deactivated.
b. Operations are conducted in compliance with AFM.

NOTE: The antiskid system has two circuit breakers (C/B's); one for Inboard
(INBD) and one for Outboard (OUTBD) wheel brakes. If only one of the
two antiskid channels is inoperative, the other channel may be left on to

- irovide antiskid irotection for the INBD or OUTBD wheels. r

MAINTENANCE (M)
Deactivate the inoperative Antiskid System channels (AMM 32-00-00/-901).

S

* Yukarida DISPATCH DEVIATION GUIDE ddékimanindan alinmis resme bakarsaniz, NOTE
béliminde ANTISKID sisteminin 2 adet circuit braker - devre kesicisine sahip oldugunu
okursunuz. Bunlardan bir tanesi INBD inboard wheee brakes i¢in digeri OUTBD outboard wheee
brakes icindir. Eger bu 2 devre kesicisinden herhangi birisi INOP ise digeri hem INBD hem de
OUTBD wheel brakes icin ON durumunda birakilabilir. Fakat INOP durumunda olan circuit
braker FULL FRENLEME KABILIYETININ DEVAMI igin mutlaka kapatiimahdir. (MUST BE
TURNED OFF)

+ DDG doékumanina gére ANTISKID INOP durumunda teknigin yapmasi gereken islem ucagin
frenleme kabiliyetinin devami agisindan sart olduguna gére kokpit ekibinin park yerine geri
déniip,bu islemi yapmadan direkt kalkisa gitmesi UGUS EMNIYETIi ihlali acisindan
degerlendirilebilir.

* Bu acidan bakinca taxide olan olusabilecek herhangi bir arizada QRH sonrasi MEL’e de
bakmanin ¢cok dnemli oldugunu soylebilirim.



» UCUSTA ANTISKID INOP ARIZASI: QRH NNC’e ve diger BOEING ddékimanlarina gére inig
Oncesi dikkat edilmesi gereken faktdrleri sdyle siralayabiliriz:

1.

Non-Normal landing configuration distance mutlaka kontrol edilmelidir.
Autospeed brake kullanilamayacagindan PM’in iniste PF’in speedbrake agik agmadigini
kontrol etmesi ve “SPEEDBRAKES UP” call-out’'unu yapmasi énemlidir.
iniste ve inis sonrasi ANTISKID INOP iken frenleme yapmanin FCTM’de de aciklanmis
Ozel bir teknigi vardir.
Buna gore inigte kesinlikle frenlere pompalama yapilmaz.
Sabit bir basingla frenleme yapilir.
Pist uzunluguna gére frenlerin basinci manuel olarak ayarlanir. Frenlere yuklenip
pistten erken ¢ikmaya calismak lastik patlamasi ihtimalini buylk oranda artirir. Pistin
tamaminin kullaniimasi degerlendirilmelidir.
Frenlere inis sonrasi yavasca basiimali,sonrasinda manuel frenleme baskisi
artinimahdir.
Fren isilarini kontrol altinda tutabilmek icin severse thrust mutlaka kullaniimalidir.

Landing Procedure Review

Use minimum braking consistent with runway length
and conditions to reduce the possibility of a tire
blowout.

Do not apply the brakes until the nose wheel is on
the ground and the speedbrakes have been manually
deployed.

Brake initially using light steady pedal pressure.
Increase pressure as ground speed decreases. Do
not pump the brakes.

Braking with Antiskid Inoperative

When the antiskid system is inoperative, the NNC provides the following
guidance:
+ ensure that the nose wheels are on the ground and the speedbrakes are
extended before applying the brakes
* initiate wheel braking using very light pedal pressure and increase
pressure as ground speed decreases
* apply steady pressure.
* use minimum braking consistent with runway length and conditions to
reduce the possibility of tire blowout
* do not pump the brakes - each time the brakes are released, the required
stopping distance is increased. Also, each time the brakes are reapplied,
the probability of a skid is increased.
Flight testing has demonstrated that braking effectiveness on a wet grooved
runway is similar to that of a dry runway. However caution must be exercised
when braking on any wet, ungrooved portions of the runway with antiskid
inoperative to avoid tire failure.




GEAR DISAGREE

* GEAR DISAGREE durumunu senaryolar tzerinden inceleyelim:

e SON YAKLASMADA GEAR DOWN YAPILDIKTAN SONRA:

Ne yesil ne de kirmizi i1s1k yaniyorsa her iki ampiuliin de
yanmis olabilecegi miimkiindiir. 2 1s1gin da Gizerine basilarak
LIGHT TEST yapilabilir.

Tek bir kirmizi 151k yaniyorsa,OVERHEAD PANEL uzerinden
de bu durum kontrol edilir. Eger ayni durum orda da varsa

ilgili inis takimi emniyetli degil demektir.

Hem kirmizi hem de yesil 1sik yaniyorsa ilgili inis takimi
emniyetli (down and locked) oldugunu gésterir.




e KALKIS SONRASI GEAR UP YAPILDIKTAN SONRA: Soldaki UP konumu GEAR UP
yapildiktan sonraki durumu,hemen sagindaki OFF durumu da GEAR OFF yapildiktan sonraki
gOsterir.

UP gl OFF

GEAR UP yapilinca bir yesil bir kirmizi,GEAR OFF yapilinca yine bir yesil bir kirmizi
gorme durumunda muhtemel olabilecekler:

1. Gear locking pin’ler takili kalmis olabilir.

2. Manual gear extension kapagi acik kalmis olabilir.

3. Gear selector valve arizali olabilir.

SONUC: QRH’e gobre inis takimlari agagida. (Gear Down & Locked)

GEAR UP yapilinca isiklar séner, GEAR OFF yapilinca bir yesil bir kirmizi gérme
durumunda muhtemel MECHANICAL UPLOCK FAILURE vardir. QRH’e gére GEAR
LEVER ... UP pozisyonunda ugusa devam edilir.

QRH’in bahsetmedigi olasilik ise sudur: Muhtemel bir HIDROLIK A SISTEMi arizasinda
inis takimlarina zarar vermemek icin ucagin siiratini 0.82M - 270 kt ile limitlemek
degerlendirilmelidir.




LANDING GEAR LEVER WILL NOT MOVE UP AFTER TAKEOFF

» Kalkis sonrasi landing gear lever UP pozisyonuna alindiginda,inis takimlari asagida ise dogru
NNC bu degildir. GEAR DISAGREE non-normal checklist’e gidilmesi gerekir.

Landing Gear Lever Will Not |  Landing gear lever UP pozisyonuna alinamiyorsa

Move Up After Takeoff

bunun QRH’e gdre 3 sebebi olabilir.

Condition: The LANDING GEAR lever cannot be moved

to the UP
following:
eFailure

position due to one of the

1.Landing gear lever lock solenoid arizasidir.

of the landing gear lever lock

T R —— 2.Air/ground system arizasidir.

Sl el e et aelley ik el 3.Ground spoiler interlock valve kapanmamistir.

valve to close.
Note: Do not use FMC performance predictions. . o W
1 LANDING GEAR leVer . ....oovvoron DN * QRH’e gore arizanin kaynagini bulmak ve buna gére
2 Retract the flaps on schedule. harekat plani belirlemek igin 2 iglem yapilir: Landing ger

lever ... DOWN pozisyonunda birakilir ve flaplar toplanir.

e INTERMITTENT CABIN ALTITUDE/CONFIGURATION WARNING HORN DUYULUYORSA: Bu
durum AIR/GROUND SYSTEM arizasidir veya GROUND SPOILER INTERLOCK VALVE
kapanmamigtir.

1. AIR/GROUND SENSOR FAILURE: Bu arizay gdsteren tipik faktorler sunlardir.

Autothrottle THR HOLD modunda kalir. FMA'den bunu konfirme edebiliriz.

FMC Takeoff sayfasindaki takeoff stratleri havada gitmesi gerekirken o sayfada
kalir.

Thrust lever IDLE pozisyonunda Autobrake selector switch RTO pozisyonuna
alindiginda AUTOBRAKE DISARM is1§1 yanmasi gerekirken yanmaz.
OVERHEAD PANELdeki ISDU HDG/STS moduna alindiginda 38 nolu kod géraldr.
(ISDU HDG/STS switch pozisyonuna alindiginda ugaktaki bircok arizanin kodu
gorulebilir.)

Olayin AIR/GROUND SENSOR arizasi oldugu belirlenirse QRH’e ilk olarak inig
takimi asagida birakilir. Daha sonra kalkis yapilan meydan da dahil ilk uygun
meydana divert edilir.

Eger kalkis meydanina inilemiyorsa inis takimlari asagida divert edilmesi
gerekeceginden FMC’deki yakit hesaplamalari ve tahminleri kullanilamaz. QRH -
Performance Infight - Gear Down bdlimundeki performans tablolarindan ucagin
cikabilecegdi maksimum irtifay1; yol boyunca,al¢calma ve hold icerisinde
harcayabilecegi yakit miktarini bulabilirsiniz.

Divert edilmesi durumunda intermittent cabin altitude / configuration warning horn
surekli duyulacagindan QRH NNC’ye gére F/O’nun sol omuz hizasinda bulunan
(P6-3 : C18) CB cekilir. Ayrica bir diger opsiyon flaplarin 1 pozisyonuna alinmasidir.
Kalkis meydanina inilemiyorsa ve flaplar 1 pozisyonuna alinip korna susturma
karari aldiysaniz LE FLAP&SLAT extend pozisyonunda olacagindan ekstradan %10
yakit sarfiyati yapacaginizi ve max. 20.000 feet irtifadan divert edilebilecegini
degerlendirmeyi unutmayiniz.

Overweight inis yapip yapmama karari sirket prosedurlerinize ve kaptan kararina
baglidir. Eger bunun en emniyetli karar oldugunu disinuiyorsaniz overweight
landing yapabilirsiniz.

QRH’e gore iniste autobrake ve autospeedbrake kullaniimaz.



2. GROUND SPOILER INTERLOCK VALVE FAILED TO CLOSE: Eger intermittent cabin
altitude / configuration warning horn 6ttiyor olmasina ragmen olayin AIR/GROUND
SENSOR arizasi olmadigi anlasildiysa o zaman bu ariza olmus demektir.

- Ucusta speedbrake kullaniimaz. Speedbrake kullanildigi takdirde GROUND
SPOILER’ler agilir.

- QRH NNC'ye gore olayin AIR‘GROUND SENSOR ya da GROUND SPOILER
INTERLOCK VALVE arizasinin hangisinin oldugu énemli degildir. Her iki durumda da
NNC ayni maddeleri takip ettirir.

« INTERMITTENT CABIN ALTITUDE/CONFIGURATION WARNING HORN DUYULMUYORSA:
Bu durum LANDING GEAR LEVER LOCK SOLENOID MECHANISM arizasidir.

- QRH NNC'ye gore landing gear lever lzerinde bulunan OVERRIDE TRIGGER
cekilerek inis takimi toplama kolu UP sonra OFF konumuna alinarak ugusa devam
edilebilir.

- Ucusa dedam edilecekse kokpit ekibi indigi meydanda LANDING GEAR LEVER LOCK
SOLENOID MECHANISM arizasini ugagin teknik defterine yazmali ve iglem
yaptirmalidir. Bu ariza MEL’e alinamayacagindan NO GO! arizadir.

O sebeple LANDING GEAR LEVER LOCK SOLENOID MECHANISM arizasi ile varis
meydanina devam karari alinacaksa, ilgili meydanda bu arizayi diizeltebilecek ve arizali
parcayi degistirebilecek yetkide teknik eleman ve yedek parca olmalidir. Ayrica bu

parcanin degistirme islemi yapilabiliyor ise bile bunun kisa zamanda olmayacag
unutulmamalidir.




TIRE BURST ON TAKEOFF

« 80 KNOT ONCESI LASTIK PATLAMASI:

- 80 knot 6ncesi olusabilecek butiin arizalarda RTO uygulanmasi gerektiginden mutlaka RTO
yapilmalidir.

« 80 KNOT SONRASI LASTIK PATLAMASI:

- KESINLIKLE KALKISTAN VAZGECMEYINiz! Ozellikle V1’a yakin olan yiksek siratlerde
kalkistan vazgecildigi takdirde patlamis lastikle frenleme yetersiz olacagindan ucak RTO ile
pist icerisinde kalamayabilir. Bunun tek istisnasi 80kt - V1 arasindaki lastik patlamasi
sonrasi ug¢agin pist icerisinde istikametinin saglanamamasidir. Eger lastik patlamasinin
hemen sonrasinda tim nose wheel steering ve rudder pedal mudahalesine ragmen ucagi
pist icerisinde tutamiyorsaniz RTO yapilabilir.

- Ana inig takimlarinda olusabilecek lastik patlamasi u¢cagi saga ya da sola dogru
atabileceginden ilk anda motor arizasi zannedilebilir. O sebeple N1 ve N2 gibi motor
degerlerine g6z atiniz.

« LASTIK PATLAMASI SONRASI HAVADA iKi OPSiYON VARDIR.

1. VARIS MEYDANINA DEVAM ETMEYIP KALKIS MEYDANINA DONME KARARI
ALDIYSANIZ:

- ANANIS TAKIMI LASTiKLERiNDEj\l BiRi YA DA BIRKACI PATLADIYSA iNi$
TAKIMLARINI TOPLAMAYIP ASAGIDA TUTUNUZ! inis takimi yuvasindaki metal cerceve,
lastigi parcalanmis bir inis takimin ugagin icerisine girmesine engel olabilir. Siz LANDING
GEAR ... UP bile yapsaniz inisg takimi pargalanmis lastigin bu metal cerceveye carpmasi ile
geri inebilir ve tekrar down & locked pozisyonuna donebilir.

Eger burun inig takimlarindan biri patladiysa LANDING GEAR ... UP yapabilirsiniz. Ana
inis takimi bélgesindeki metal cerceve burun inis takimi yuvasinda yoktur. Fakat
bilmelisiniz ki burun inis takimi lastiginde olabilecek bir patlama veya kaplama

parcalanmasinda olusabilecek parcalar, ucagin arkada kalan flap,motor veya gévde
bolgelerine siddetli bir bicimde carpip zarar verebilir.

- FLAPLARI TOPLAMAYINIZ! Parcalanan ana inis takimindan kopan lastik parcalar flaplara
carpip zarar vermis olabilir. Bunun sonucunda flap asimetrisi olugabilir. Bir emergency
durumla ugrasirken bir de flap asimetrisi gibi ikinci bir emergency duruma sahip olabilirsiniz.

2. VARIS MEYDANINA YA DA BASKA BiR MEYDANA DIVERT ETME DEVAM ETME
KARARI ALDIYSANIZ:

- Asagidaki durumlardan herhangi biri ya da birkag¢i varsa varig meydanina devam etmek
degerlendirilebilir:
a) Kalkis meydaninda wet-contaminated runway gibi bir durum varsa
b) Kalkis meydani narrow runway veya short runway ise
c) Kalkis meydaninda patlak lastigi tamir edebilecek yeterli teknik imkanlar yoksa
d) Yuksek rakimh meydan,yuksek sicaklik gibi yiksek slratle inmeye sebep olabilecek
hava sartlar varsa



KALKIS MEYDANINA GERI DéNME_ VEYA VARIS MEYDANINA DEVAM KARARI
ALINDIKTAN SONRA UYGULANABILECEK HAREKAT USULLERI:

- Kalktiktan sonra durumu degerlendirip ATC Unitesine lastik patlamasi bildirilmeli ve pist
Uzerinde denetleme yapilmasi saglanmalidir.

- Pargalanmig lastikten kopan parcalar ugcagin alt gévdesine,motora/motorun
etrafina,ucagin alt kisminda bulunan VHF,DME antenlerine zarar verebilir.

- Inigte yan riizgar,1slak veya kontamine pist tercih edilmemelidir.

- Kabine durumdan bahsederken ucagin lastik patlamasi sebebiyle pist ylzeyini
terkedebilecegdi ihtimalinden ve evacuation gerekebileceginden bahsedilmelidir.

- Inig takimlari agagida bir sekilde divert edilecek veya devam edilecekse yakmaniz
gereken yakitin normalin %50 fazlasi olacagini unutmayin. Ayrica FMC yakit
hesaplamalari da gecersizdir.

- Ozellikle ana inis takimi lastik patlamasi sonrasi iniste mutlaka asimetrik fren ve
asimetrik severse thrust kullanarak ug¢agi pistte tutmaya calismak gerekir. Ayrica sose
wheel steering normalden daha énce kullanilabilir. Ozellikle yiiksek siiratlerde oversteer
yapmamaya 6zen gostermek gerekir.

Tire Failure during or after Takeoff

If the crew suspects a tire failure during takeoff, the Air Traffic Service facility
serving the departing airport should be advised of the potential for tire pieces
remaining on the runway. The crew should consider continuing to the destination
unless there is an indication that other damage has occurred (non-normal engine
indications, engine vibrations, hydraulic system failures or leaks, etc.).

Continuing to the destination will allow the airplane weight to be reduced
normally, and provide the crew an opportunity to plan and coordinate their arrival
and landing when the workload is low.
Considerations in selecting a landing airport include, but are not limited to:
« sufficient runway length and acceptable surface conditions to account
for the possible loss of braking effectiveness
« sufficient runway width to account for possible directional control
difficulties
« altitude and temperature conditions that could result in high ground
speeds on touchdown and adverse taxi conditions
* runway selection options regarding “taxi-in” distance after landing
« availability of operator maintenance personnel to meet the airplane after
landing to inspect the wheels, tires, and brakes before continued taxi
« availability of support facilities should the airplane need repair.

S

Landing on a Flat Tire

Boeing airplanes are designed so that the landing gear and remaining tire(s) have
adequate strength to accommodate a flat nose gear tire or main gear tire. When the
pilot is aware of a flat tire prior to landing, use normal approach and flare
techniques, avoid landing overweight and use the center of the runway. Use
differential braking as needed for directional control. With a single tire failure,
towing is not necessary unless unusual vibration is noticed or other failures have
occurred.

In the case of a flat nose wheel tire, slowly and gently lower the nose wheels to
the runway while braking lightly. Runway length permitting, use idle reverse
thrust. Autobrakes may be used at the lower settings. Once the nose gear is down,
vibration levels may be affected by increasing or decreasing control column back
pressure. Maintain nose gear contact with the runway.

Flat main gear tire(s) cause a general loss of braking effectiveness and a yawing
moment toward the flat tire with light or no braking and a yawing moment away
from the flat tire if the brakes are applied harder. Maximum use of reverse thrust
is recommended. Do not use autobrakes.

If uncertain whether a nose tire or a main tire has failed, slowly and gently lower
the nose wheels to the runway and do not use autobrakes. Differential braking may
be required to steer the airplane. Use idle or higher reverse thrust as needed to stop
the airplane.

Note: Extended taxi distances or fast taxi speeds can cause significant increases
in temperatures on the remaining tires.
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TAIL STRIKE

» Kalkig ve iniste kuyruk carpmasini kokpitten anlamanin 3 yolu vardir: (Referans: FCTM-Non-
Normal Operations-Tail Strike)

1. Fark edilebilir 6lcekte carpma ve sarsinti
2. Kuyruktan gelen kazimaya/surtmeye benzer bir guralta
3. Kalkista cekigin ani durusu

* Yukaridaki 3 faktore ek olarak higbirsey duymamis ve hissetmemis bile olsaniz,hangi tecriibede
olursa olsun ucagin arkasindaki kabin memurlarinin verecegi kuyruk ¢carpma sesi gibi raporlari
da mutlaka degerlendirmek gerekir.

» B737 ugaginin ugulan varyanta gére minimum kuyruk
kleransi 50 cm maksimum kuyruk kleransi 75 cm’dir.

600 16.2 Soldaki tabloda kalkista kuyruk vurma pitch limitlerini
700 147 gorebilirsiniz.
800/MAX-8 1 * Tablodan da dikkatinizi cekecegi gibi kuyruk vurma
900/900ER/MAX-9 10 riskinin en yuksek oldugu B737 varyanti 900 serisidir.
— —

« BOEING’in hazirlayip yayinladigi TAIL STRIKE PREVENTION raporuna gére:

- B737-800 ugaginda kuyruk vurmasi %70 oranla en fazla inis safhasinda olmaktadir.
Kalkista kuyruk vurma orani sanilanin aksine daha azdir.

- B737-800/900 ucgak tiplerindeki tailskid ugagi inisteki kuyruk vurmalarina kargi korumaz.
Sadece kalkista korur.

- Yeni B737 teslimlerinin arttigi yillarda tecribesiz kokpit personeli de arttigi i¢in
BOEING'in raporuna goére en fazla kuyruk vurmalari bu periyotta olmaktadir.

- 900/900ER ucaklarinda oransal olarak diger B737 modellerine gére daha fazla kuyruk
vurmasi olugmaktadir.




» KALKISTA KUYRUK VURMAYA YOL ACABILECEK RiSK FAKTORLERI: (Referans: FCTM-
Non-Normal Operations-Tail Strike)

1. Dogru olmayan siiratte kumanda kolunu ¢cekmek. Bu riske sebep olan en é6nemli
faktor kalkis 6ncesi yapilan takeoff performans hesaplamalarinda hata yaparak yanls/
daha dusuk VR surati ile kalkmaktir. Ayrica VR Oncesi kalkis icin kumanda kolunu
cekmek de kuyruk vurmaya sebep olabilir.

Cok hizh sekilde kumanda kolunu cekmek.

Kalkigsta F/D’nin yanhs kullanilmasi. Kalkis aninda kesinlikle disari bakarak rotasyon

yapilmasi gerekir. Yine hicbir sekilde F/D’i bakarak kalkis yapiimaz.

4. Yanhs ayarlanmis stabilizer. Trim’i load&sheet’e gbre degil yanlis bir degere goére set
etmek veya trim’in set etmeyi unutup bir dnceki inise gore kalkis yapmak ciddi bir risk
faktéradur.

5. Siddetli ve hamleli riizgar/yan riizgar olmasina ragmen minimum limitlere kadar
derate/assume yaparak kalkmak. FCTM’de de belirtildigi gibi siddetli ve hamleli
rizgarin oldugu durumlarda,riizgar nereden gelirse gelsin maksimum ya da
maksimuma yakin bir thrust ile kalkmak kuyruk vurmasi riskini azaltacaktir. Lutfen
asagidaki FCTM’den alinmig resmi inceleyelim.

wn

Gusty Wind and Strong Crosswind Conditions

For takeoff in gusty or strong crosswind conditions, use of a higher thrust setting
than the minimum required is recommended. When the prevailing wind is at or
near 90° to the runway, the possibility of wind shifts resulting in gusty tailwind
components during rotation or liftoff increases. During this condition, consider the
use of thrust settings close to or at maximum takeoff thrust. The use of a higher
takeoff thrust setting reduces the required runway length and minimizes the
airplane exposure to gusty conditions during rotation, liftoff, and initial climb.

To increase tail clearance during strong crosswind conditions, consider using a
higher VR if takeoff performance permits. This can be done by:
 using improved climb takeoff performance
« increasing VR speed to the performance limited gross weight rotation

speed, not to exceed actual gross weight VR + 20 knots. Set V speeds

for the actual gross weight. Rotate at the adjusted (higher) rotation

speed. This increased rotation speed results in an increased stall margin,

and meets takeoff performance requirements.
Avoid rotation during a gust. If a gust is experienced near VR, as indicated by
stagnant airspeed or rapid airspeed acceleration, momentarily delay rotation. This
slight delay allows the airplane additional time to accelerate through the gust and
the resulting additional airspeed improves the tail clearance margin. Do not rotate
early or use a higher than normal rotation rate in an attempt to clear the ground
and reduce the gust effect because this reduces tail clearance margins. Limit
control wheel input to that required to keep the wings level. Use of excessive
control wheel increases spoiler deployment which has the effect of reducing tail
clearance. All of these factors provide maximum energy to accelerate through
gusts while maintaining tail clearance margins at liftoff. The airplane is in a
sideslip with crossed controls at this point. A slow, smooth recovery from this
sideslip is accomplished after liftoff by slowly neutralizing the control wheel and
rudder pedals.

— e —

Kalkis 6ncesi yapilan takeoff analiz hesaplamalarinda en ¢ok yapilan hata, ZFW
degerinin FMC’de TOF béliimiine yazilmasidir. Ozellikle fazla yakitla planlanan uzun
ucuslarda bu hatanin yapilmasi kuyruk vurma riskini ciddi sekilde artirmaktadir. Her iki
kokpit Uyesinin takeoff analiz yaptigi anlarda kokpit icerisine harekat-kabin amiri vs gibi
cok fazla girisin yapilmasi,ucus ekibinin bu girigleri en bastan 6nlemek ya da ilgili

kisilerden bir miiddet zaman istemek yerine,takeoff analiz hesaplamalarini bélerek doniip
harekat-kabin amiri gibi gérevlilerle konusmasi bu riski maksimum hale getirmektedir.
Takeoff analizlerinin sirket SOP’leriyle uyum icerisinde ve dikkatle yapiimasi,takeoff
analiz hesaplamalari yapilirken énceden bildirilip kokpite kimsenin sokulmamasi bu
tehdidi minimize edecektir.




» INISTE KUYRUK VURMAYA YOL ACABILECEK RISK FAKTORLERI: (Referans: FCTM-Non-
Normal Operations-Tail Strike)

1. Unstabilized approach. iniste olusabilecek kuyruk vurmalari,kalkista olugan kuyruk
vurmalarindan cok daha zarar verici ve cok daha maliyetlidir. inis ve kalkis olmak (izere
tim ucus safhalarinda en fazla kuyruk vurma iniste olmaktadir. Ve bu kuyruk vurmalarin
acik arayla bir numaral sebebi stabil olmayan yaklagmalardir. Ugus ekipleri her ne
olursa olsun mutlaka stabil olma esik irtifasini (birgok sirkette 1000 feet) FCTM’de ve
sirket SOP’lerinde aciklanan sekilde tamamiyla stabil olarak gegmeye calismalidir.
Stabil gecilemeyen zamanlarda mutlaka go-around yapilmaldir. Yapilan incelemelerde
500 feette stabil olmadan devam edilen yaklagsmalarin asla stabil hale getirilemedigini
vurgulamaktadir.

2. Bounced landing. inis sonrasi yerden sekerek kuyruk vurma nasil olur?

- Inig aninda ucakta thrust idle degildir.Bir miktar thrust vardir.

- Bu thrust sebebiyle ugcak yerden seker.

- Speedbrake ARM olsa bile thrust idle olmadigindan speedbrake’ler agiimaz.

- Bu sirada ucgak yerden sekip tekrar havalanmistir.

- Pilot yerden havalanmig ucagi tekrar indirmek icin thrust idle yapar.

- Auto speedbrake thrust idle yapildigi an tim spoiler’leri acar. Ucak bir anda yerden
10-20 feet yukseklikte tim spoilerlar aciimis ve thrust idle durumunda kalmis olur.

- Ucak béylece hizla yere ¢éker. Cokusu durdurmak icin kumanda kolu geri
cekildiginde ¢ékls durmaz,aksine artar.

- Bdylece ucak kuyrugunun lzerine duser. Ugagin kuyruk kisminda ciddi zarara
neden olur.

Temmuz 2014’de BOUNCED LANDING sonrasi kuyruk vuran bir RyanAir

ucaginin hikayesini okumak icin tiklayiniz.

3. Palye yaparken uc¢agi tutmak. Palye aninda yumusak bir inis yapmak i¢in ugagi
tutmak hem inis mesafesini uzatip pistten ¢cikma riskini artirmakta hem de ugagi
suratsiz birakip kuyruk vurmasina sebep olmaktadir. Her zaman touchdown bélgesine
pozitif inis yapmay! tercih edin.

4. Palye aninda trim yapmak. Palye aninda trim yapmak kuyruk vurma riskini artirir.

5. Yan riizgar inisini dogru yapmamak.

6. Pas geciste ucagi cok fazla cekip kuyruk vurmak. BOEING’e goére Ozelikle
touchdown’a ¢ok az kala yapilan iniglerde ugus ekipleri inig takimlarini yere
degdirmeden pas ge¢me gibi yanlis bir distinceye kapilmakta,bu da kuyruk vurma

riskini artirmaktadir. Ozellikle
palyede yapilan pas gecislerde
REJECTED LANDING ve GO-
AROUND AFTER TOUCHDOWN
konusunun iyi bilinmesi kuyruk
vurmalari énleyebilir.
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+ PSEU unitesi AIR/GROUND sisteminin bir parcasidir. PSEU unitesinin kontrol ettigi sistem/
komponentler sunlardir:

Takeoff configuration warning

SPEEDBRAKE EXTENDED uyarisi

Landing gear position indication / warning

Air/ground relays

Landing gear transfer valve

Nose landing gear rotary actuator

Kanatustu ¢ikis kapilari da dahil buttn kapi uyarilari

NGO k~WN =

« RECALL ile yanan PSEU uyarisi herhangi bir kisitlama olmadan disptach edilebilir. RECALL ile
gelmemis sabit yanan PSEU uyarisi NO GO! ‘dur.

« PSEU 15191 teknik tarafindan yapilan BITE test ile resetlenebilir.

Her iki pilotun STAB TRIM switch’leri arasindaki uyumsuzluk PSEU uyarisinin
yanmasina sebep olabilir. Bunu yok etmek icin su islemler takip edilirse PSEU
uyarisi séner.

STAB TRIM ‘i 6nce yesil bandin disina ¢ikacak sekilde NOSE UP sarin.

. Sonrasinda yine yesil bandin disina ¢ikacak sekilde NOSE DOWN sarin.
Sonra tekrar STAB TRIM ‘i yesil bandin icine alin.
PSEU i1s1g1 sénuyorsa ugak bu haliyle dispatch edilebilir.

* SPSEU: Sadece THY bunyesindeki TC-JYA ve TC-JYP arasindaki B737-900ER ucaklarinda
bulunan bir Gnitedir. FCOM’a goére bu i1sik yanarsa ugagin ortasindaki ¢ikis kapilarinin kilidi
sisteme cevap vermiyor demektir.
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