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e
Giris

Avrupa Helikopter Emniyet Uygulama Ekibi (EHSIT), Avrupa Helikopter Emniyet Ekibinin (EHEST)
bir bilesenidir. EHSIT, Avrupa Helikopter Emniyet Analiz Ekibi (EHSAT) tarafindan yuratulen
arastirmada belirlenen Uygulama Onerileri (IR’ler) sorunlarini igleme almak igin gérevlendirilmigtir
(bkz. Nihai Rapor - 2000 — 2005 Avrupa helikopter kazalari EHEST Analizit).

Bu broslr, iyi uygulamalari paylasarak emniyetin iyilestiriimesini hedefleyen emniyet ile ilgili brogtr
ve yayimlar serisinin ilkidir. Bu brosdurler, bilinen egitimle ilgili sorunlari ele alarak ugus emniyetini
gelistirmek amaciyla tim pilotlarin tcretsiz olarak kullanabilecegi videolar dahil olmak Gzere web
tabanh egitim materyalleri ile birlikte sunulacaktir.

Amac

EHSAT incelemesinden elde edilen veriler, artan helikopter kaza sayisinin Dusuk Goris Ortami,
Vorteks Halkalari, Kuyruk Rotoru Etkinlik Kaybi, Statik ve Dinamik Devrilme esnasinda pilotun
disoryantasyonu nedeniyle gergeklestigini ortaya koymustur. Buna istinaden, bu brostiriin amaci,
nedenleri, dnleme ve kurtarma eylemlerine dair temel anlayisi sunmak, bu sayede pilotlarin daha
bilgilendirilmis kararlar almasini olanak saglayarak, pilotlara bu konularin her biri icin ilgili bilgiyi
saglayarak helikopter operasyonlarinin emniyetini gelistirmektir.

1 Belge ref.: Nihai Rapor - 2000-2005 Avrupa helikopter kazalari konulu EHEST Analizi (ISBN 92-9210-095-7)
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1

DUSUK GORUS ORTAMI
(DVE)

1.1

1.2

Kazalarin devam eden onemli bir sayisinin, dusuk
gorus sartlarinda pilotun disoryantasyonu nedeniyledir.
Arastirma, helikopter kullanma karakteristikleri ve
mevcut gorsel referanslar arasinda guclu iliskiyi
gostermistir.

Bu, birer birer yonetilebilir olmalarina karsin, bir araya geldiklerinde yonetilemez olmalari
ongorulebilecek gorsel sartlarin, helikopter kullanma karakteristiklerinin ve pilot kabiliyetlerinin ayni
olayda ortaya ¢ikma ihtimalinin oldugunu agik¢a géstermistir.

Analiz, asagidaki G¢ senaryonun her birinin veya kombinasyonunun ciddi bir kaza ile
sonuglanabilecegini belitmektedir.

A» Bozulan gérus sartlarindan kacinmak i¢in bir manevra yapmaya calisirken kontrol kaybi, ér.
Geri donme, goérusun yitirildigi bélgede Uzerine ylkselme veya altina algcalma...

B» Beklenmedik bir alet ugus sartlarina (Instrument meteorological conditions, IMC) ile
karsilagsmay takiben aletli ugusa gegcildiginde disoryantasyon veya kontrol kaybi.

C » Araziyeldenize/engellere veya gokyiiziinde bir carpismaya dogru kontrolli ugus ile
sonuglanan durumsal farkindalik kaybi.

Helikopter Kullanma Karakteristikleri

Helikopterin igsel dengesizligi bu tiirdeki kazalarda 6nemli bir faktérdir. Kigik kararsiz haldeki
helikopterler igin, kararlihd1 saglamak zorunda olan pilottur ve bunu yapmak i¢in gorsel referenslara
ihtiyac duyar.

Pilot Kabiliyetleri

Cogu pilot alet ugus kurallar’ konusunda sinirli temel egitim alirken, bu beceri cabucak azalabilir ve
buna istinaden, beklenmedik bir IMC durumundan emniyetli bicimde kurtulmak igin hazirliksiz pilota
her zaman givenilemeyebilir.
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Gorsel Isaretler

Mevcut kaza verileri, 5nemli sayida 6limcil kazanin birincil nedeninin azalan gorsel isaretlerin
oldugunu gostermektedir. Mevcut gorsel isaretlerin azalmasina yol agan yaygin faktorleri
asagidakileri igerir:

A»

B »

C»
D»

E»
F»

G»
H»

Gorsel ortam ve mevcut optik isaretlerin kalitesinde genel azalmaya yol agan disik ortam
1131 seviyeleri, 6r. gindogumunda/giinbatiminda.

Sis veya bulutun etkileri nedeniyle yerdeki/deniz ylizeyindeki azalan gorsel mesafe velveya
gorus kaybi.

Atmosferik pus veya gliines pariltisinin varligi.

Geceleyin ugarken, binalar, yollar ve nehirler veya sokak aydinlatmasinin olmamasi gibi
yuzey doku veya Ozelliklerin eksikligi.

Deniz/su yuzeyinde doku eksikligi, diger deyisle denizin sut liman olmasi.

Hatlari agikga belirli olmayan egimli veya yiikselen arazi konturlari, diger deyisle karli
alanlar.

Yaniltici isaretler, 6rnegin uzaktaki cadde/sokak isiklarin yarattigi sahte ufuk.

Kokpit pencerelerinde yagdis nedeniyle gorisin engellenmesi veya bugulanma.

Risk Analizi

“Yeri/ suyu gorerek icra edilecek’ bir gérerek ugus planlarken, kalkistan dnce dikkate alinmasi
gereken birkag acik risk faktori bulunur.

1»
2»
3»
45
5»
6 »

7»

8»

9»

10 »

11 »
12 »

Hava araci yalnizca VFR/VMC ugusu icin sertifikalandiriimigtir.

Pilot, aletli ugus operasyonlari icin egitim almamig/lisansi guncel degildir.

Pilot, olaganusti vaziyetlerde kurtarma igin egitim almamis/lisansi glincel degildir.
Navigasyon harita ve gorerek, belki de GPS destegi ile yapilacaktir.

Ucusun yuzeyin agikga gorilemedigi bir irtifada yapilmasi planlanmaktadir.

Glzergahin bir bolim, kirsal, nifus olmayan alanin veya su, kar vb. gibi 6zellik
bulunmayan genis alanlarin Gizerinde ugusu igeriyor.

Ucgus geceleyin veya atmosferik ‘karanlik’ sartlarinda yapilmaktadir.

Ay olmayan veya yildizlarin ve ayin engellendigi gece ucusu yapiimaktadir.

Glzergahta dusik irtifada kapalilik teskil eden bulut katmanlari bulunur veya bulunma
ihtimal dahilindedir (4/8 — 8/8).

Gorus glzergahta sinirlidir veya sinirli olma ihtimali vardir, 6r. glvenli ugusun yapilmasi igin
minimum gerekli goriis mesafesi veya bu mesafeye yakin sartlarda ugus (belirtilen resmi
sinirdan 6nemli 6lglide daha ylksek olabilecek).

Guzergahta 6nemli 6lgude ¢isenti/sis/pus olasiligi bulunmaktadir.

Glizergahta 6nemli 6lglide yagisla karsilagsma olasiligi bulunmaktadir.
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Bu risk faktorleri, bir risk degerlendirme ceklisti olarak degerlendirilirse, riskin bayukliginin
‘isaretlenen’ risklerin sayisiyla arttigi goérulebilir. Ornegin:

e 1ila 4 risk isaretlenmisse, bu durum, ugusun iyi VMC sartlarinda yapilmasi kaydiyla, sadece
normal ve kabul edilebilir bir risk seviyesini teskil edecektir.

e 1ila9risk isaretlenmisse, deneyim ugusun yapilmamasi gerektigini belirtmektedir.

e 7ila 12 riskin timdi, pilotun yalnizca gorerek hava aracinin vaziyetinin kontroliinii
siirdurebilmesinin son derece ihtimal digi oldugu tipteki sartlara karsilik gelir.

Ucus esnasinda

Ucus yapilirken diger risk faktorleri de ortaya gikabilir:

13 » Isik seviyesinin limitin altinda olmasi,

14 » Gorilen bir ufuk yoktur veya ufuk en iyi haliyle belli belirsiz gorilebilmektedir.

15» Varsa, yer dizleminde birka¢ gorsel isaret bulunmaktadir.

16 » Hiz ve yukseklik degisiklikleri algilanamaz veya yalnizca goérerek ¢ok zor algilanabilir.

17 » irtifay! diisiirmek ufugun algilanmasini veya yerdeki gorsel isaretleri iyilestirmez.

18 » GOorlstn yagis/bugulanma nedeniyle azalmasi.

19> Bulut tabani distiyor ve benzer ilerideki gorsel isaretlerle temasi siirdiirmek igin
planlanmamis algalmaya neden oluyor.

Bu faktorler ugus 6ncesinde derecelendirilen risklere degerlendiriimemis olan ugus risklerin
eklenmesine neden olacaktir. Ornegin:

e Ucus 6ncesinde yalnizca 1 ila 4 risk isaretlenmigse, genel risk guzergahta muteakiben 13 ila 19
riskin herhangi biriyle karsilagiimasi halinde, énemli dl¢tide artacaktir.

e 13 ila 19 riskin timi asin dikkat geregine isaret eder (0r. yalnizca hassas manevralar!) ve
ucusun sonlandiriimasi ve emniyetli ve kontrollii bir inigin yapilmasi konusu ciddi olarak
degerlendirilmelidir.
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1.6 Gorsel Referans Noktalarinin Kaybi

Harici gorsel referans noktalari kaybedilirse, disoryantasyonu énlemek igin pilotun dikkatini derhal
hava araci aletlerine vermesi ve bunlari emniyetli bir ugus profili olusturmak i¢in kullanmasi
gerekecektir. Hava durumu, arazi, hava araci sinirlari, yakit ve pilot kabiliyeti dikkate alinarak hizh
bir risk degerlendirmesi, belirli bir emniyetli ugus profilinin hizl bir sekilde olusturulmasi igin kritik
onem tasir. Aletlerde emniyetli profil olusturuldugunda, bu durum pilotun bir geri donis, emniyetli bir
irtifaya bir algalma veya bir tirmanma ya da bunlarin bir kombinasyonunu yapmasini gerektirebilir.

1.7 Sonug

Risk analizi ve zamaninda karar alma, hem planlama hem de ugus asamalarinda pilotun
kullanacagi temel araglardir. TiUm mevcut bilgilerin sirekli glincellenmesi ve degerlendiriimesi
pilotun disuk bir gérsel ortama 6zgi tehlikeleri fark etmesine yardimci olmalidir. Bu, pilotun
emniyetli bicimde bas edebilmek icin mevcut beceri seviyesine, kabiliyetine ve/veya helikopter
aletlerine sahip olmayabilecegi bir durumun kritik bir asamaya déntgmesini 6nlemek amaciyla
pilotun uygun eylemleri yapmasina yardimci olacaktir.
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VORTEKS HALKASI
DURUMU

2.1

2.2

2.3

Siklikla sabit kanat perddvitesine esdeger olarak degerlendirilen Vorteks Halkasi, helikopterin kendi
rizgarinin igine “goktigu” bir takatl ugus kosuludur. Sonug olarak, Algalma Orani (ROD) ayni gli¢
ayari igin dnemli oranda artacaktir (tipik olarak Vorteks Halkasina girmeden énce, ROD’un en az ug
katr).

Gugld Cokus

Gucli ¢cokus ana rotorun “asagi yonli riizgar hizina” yakin bir Algalma Oraniyla 30 Knot altindaki
bir hava hizinda guglu ugusta algalma yapilirken olusabilir.

Asagi yonlu rizgar hizi veya algalma hizi rotor diski iginde asagdi dogru gekilen hava akisi hizi
olarak tanimlanir (Froude formdill). Gigli ¢okiise neden olan yiiksek algalma orani, helikopter tipi
ve brit agirhginin bir fonksiyonudur. Ornegin, 10,69 m’lik bir rotor gapina ve 2.250 kg'lik bir agirhga
sahip g palli bir helikopter 10 m/sn’lik (2000 ft/dk) bir alcalma yaparken guglu ¢okuse girebilir.
Diger yanda, 11m’lik bir rotor ¢gapina ve 1.000 kg'lik bir agirlhida sahip g palli bir helikopter igin sevk
hiz1 6,5 m/sn’dir (1300 ft/dk) algalista glcli ¢oklise girebilir. Buna istinaden, guglii ¢cokilis
Durumunun helikopter tipine ve agirhigina bagh oldugu gosterilmesine ragmen, yaygin
olarak kabul edilen emniyetsiz algalma orani 500 ft/dk’dan fazlasi olarak degerlendirilir.

Vorteks Halkasinin Etkisi

e Pal ucunda olusan hava akimlari (Vorteksler ) pal uglarinda kirilir.

¢ Kaldirma kuvveti ve kontrol momentini surekli olarak degistiren kararsiz hava akisinin bir
sonucu olarak hatve ve ana rotor kumandalari daha az (agir) yanit verir.

e Surlklenmede biiyik degisikliklerin kaldirma kuvveti degisimlerine neden olmalari nedeniyle,
gli¢ gereksiniminde dalgalanmalar ortaya ¢ikar.

e Glgcli ¢cokis anormal bigimde 3.000 fit/dk’yi asabilecek yiksek siiziilis oranlarinda olusur.

Guclu ¢okusten Kurtulma

Kurtarma eylemleri saykilik kumanda) ve/veya kolektif uygulamasi ile yapilabilir. Ancak, rotor
sistemine bagl olarak, tek basina ileri saykilik kumandasi ile ileri hizin arttirlmasi da yetersiz
olabilir. Ayrica, kolektifi minimum hatveye dusurerek Vorteks Halkasindan kurtarmak da
mumkanddr.
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2.4

Ancak, kolektifin azaltiimasi yoluyla kurtarma esnasinda irtifa kaybi saykilik ileri hareketi ile olugan
irtifa kaybindan daha buyiktir; bu, dislk hizdaki algalmada siiziilis oraninin yiksek olmasi ve rotr
RPM inin tagsmasinin bir sonucudur.

Bu nedenle, asagidaki kurtarma eylemleri irtifa kaybini en aza indirmek igin yeni baslayan asamada
baslatiimalidir:

e lleri hizi artirmak icin ileri saykilik kumanda uygulayin.
e COkisl azaltmaya yetecek miktarda ileri hiza ulasilamiyorsa, kolektif hatveyi otorotasyona
girmek icin azaltin ardindan hizi artirmak i¢in gereken sekilde ileri saykilik uygulayin.

Guclu ¢cokusten kagcinma

Kurtarma eylemlerinin 6nemli oranda irtifa kaybina neden olmasindan dolayi, 6zellikle yere
yakinken Guglu ¢okisten kaginmak sarttir. Bu nedenle, giigli ugustayken 30 knottan daha az bir
hizda 500ft/dk’y1 agan bir ROD’tan kaginiimalidir. Buna istinaden, agagidaki operasyonlar blyuk bir
dikkatle yarattlmelidir:

o Kapali bdlge yaklasmalari

o Arka ruzgar yaklagmalari

¢ Dik yaklagsmalar

e Yer tesiri Disinda Hover (HOGE)

e Dusuk hizl otorotasyon kurtarmasi
o Rlzgér alti hizli yavaslamalar

e Hava fotografcilig

Gigclu cokiisten gikmak icgin

1. Hiz1 artirmak igin ivmelendirici bir vaziyeti elde
etmek Uzere pozitif ileri saykilik uygulayin.

2. Hiz artarsa; IAS 40 knota ulastiginda, helikopteri
kurtarin.

3. Hiz artmadigi takdirde, kolektif hatveyi otorotasyong

girmek icin azaltin ardindan hiz1 artirmak igin

gereken sekilde ileri saykilik uygulayin.
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KUYRUK ROTORU ETKINLIGI
KAYBI

3.1

Tek rotorlu bir helikopterde, kuyruk rotoru itme glicliniin ana islevlerinden biri helikopterin basini
kontrol etmektir. Bir kuyruk rotoru itme guci yetersizse, beklenmedik ve kumanda edilmeyen bir
bas kagmasi olusabilir. Bu olay, birka¢ helikopter kazasinda katki saglayici faktér olmustur ve
yaygin bigimde kuyruk rotor etkinliginin kaybi olarak atifta bulunulur.

Bu brosuriin amaci dogrultusunda, kuyruk rotor etkinliginin kaybi kumanda edilmeyen hizl bir bas
kagmasi ile sonuglanabilen bir kontrol marji yetersizligi ile iligkili yetersiz bir kuyruk rotoru itme guci
olarak degerlendirilir. Helikopterin basinin kontrol edilememesi, kendine basina azalmayabilir ve
diizeltiimedigi takdirde, bir helikopterin kaybiyla sonuglanabilir.

Kuyruk Rotor Etkinliginin Kaybi Ne Zaman Olusur?

Kritik pedal tam hareket pozisyonuna yakinken kuyruk rotor etkinliginin kaybr’'nin olusmasi daha
muhtemeldir. Kritik pedali saat yéniinde donen ana rotor sistemleri icin sag pedal ve saat ydoninun
aksine donenler igin sol pedal olarak degerlendirilecektir.

Kuyruk rotor etkinliginin kaybi ile genellikle asagidaki durumlarda dusuk hava hizinda, normalde 30
knotin altinda karsilasilir:

e Kuyruk dusuk aerodinamik verimlilige sahiptir

¢ Ana rotorun yarattigi hava akisi ve agagdi yonli rizgar kuyruk rotoruna giren hava akisina
mudahale eder

e Yuksek bir guc ayari, tam hareketine yakin bir pedal ihtiyacini gerektirir

e Olumsuz bir rizgar kosulu kuyruk rotoru itme glicinu gerekliligini artirir

e Turbllansli rizgar kosullari genis ve hizli kolektif ve pedal tatbikini gerektirir.

Asagidakiler, pilotlarin kendilerini tipik olarak diistik irtifada, diisiik hizda ve yiksek gli¢
ayarinda bulabilecekleri, riizgar hizinin belirlenebilmesinin zor oldugu ve pilotun siklikla gérev igin
hava aracinin konumlandiriimasi ile mesgul oldugu operasyonlardan bazilari verilmektedir:

e Elektrik Gug hatlari ve boru hatlarinin havadan kontrolu
e Harici yuk

¢ Vingle Harekati

e Yanginla mucadele

o Inis bolgesi kesfi

e Dusuk hizda hava filmi/fotograf gekimi

e Polis ve hava ambulans

e Yiiksek Yogunluklu irtifada inis ve kalkis

e Gemi Uistii heliportlara inis ve Kalkis
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3.2

3.3

Kuyruk rotor etkinliginin kaybindan nasil kacinilabilir?

Ugus planlamasi esnasinda, pilotlar 6zellikle kritik rizgar istikamet acilari, ugtuklar yogunluk
irtifalari, maksimum gros agirlikla ugus ve ugus karakteristikleri ile ilgili olarak performansa iligkin
hesaplamalari hava araci ugus manuellerinde gére degerlendirmelidirler.

Ugus esnasinda, pilotlar strekli olarak kritik pedal pozisyonu ile temsil edilen rizgér kosullarinin ve
mevcut kuyruk rotoru itme giici marjinin farkinda olmalidirlar.

Mumkun oldugunda, pilotlar agagdidakilerin kombinasyonlarindan kaginmalidir:

e Dusuk hizda olumsuz riizgar kogullar

o Kumanda edilemeyen bas istikamet kontrolleri

e Dusuk hizda buyik ve hizli kolektif ve pedal tatbikleri
e Turbllansh riizgéar kogullarinda yavas ugus.

Kuyruk rotor etkinliginin kaybindan kurtulma

Pilotlar yukaridakilerin herhangi birinin veya kombinasyonunun olustugu bir ugus rejimine girerlerse,
potansiyel bir Kuyruk rotor etkinliginin kaybi durumuna giriyorlarsa bunun farkinda olmalidirlar ve
baslangici fark edebilmeli ve gecikmeden olumlu kurtarma eylemlerine baslayabilmelidirler.
Kurtarma eylemleri, sartlara gore degisecektir; irtifa izin verirse, glici artirmadan ileri hava hizina
ulagsmak (mimkiinse glicli azaltma) normalde durumu ¢oéziimleyecektir. Buna istinaden, bu
eylemlerin 6nemli bir irtifa kaybini icerebilmesi nedeniyle, pilotlarin yukarida listelenen
operasyonlardan dnce acik bir kacis glizergahini belirlemeleri 6nerilir.

KUYRUK ROTOR ETKINLIGININ KAYBINDAN CIKMAK
iCIN

. Bas istikametini tutmak i¢in pedal uygulayin

. lleri hava hizi kazanmak igin ivmelendirici bir
vaziyete gegin

. lIrtifa izin verirse, giicii diigiiriin
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STATi_K VE DINAMIK
DEVRILME

SEKIL 1
STATIK DEVRILME

4.1

4.2

: - x. (-[. z | i
o Devrilme orani = f 1

Statik Devrilme

Statik devrilme helikopter tek kizagin/tekerin yerle temasi halinde, helikopterin Agirlik Merkezinin
kizagin/tekerin 6tesine hareket edecegi sekilde donmesiyle olusur. Statik devrilme agisi asildiginda,
devrilmeye neden olan orijinal kuvvetin ortadan kalkmasi, helikopterin devrilme hareketini
durdurmayacaktir. Bu tipik olarak cogu helikopter igin 30°’yi asan bir devrilme agisina karsilik gelir,
BKZ. SEKIL 1.

Kritik Devrilme Agisi

Bir helikopter igin kritik devrilme acisi, helikopterin inebilecegi, ancak ana rotor diskini sunni ufuk ile
paralel tutabildigi maksimum yan egim agisi veya ana rotor sisteminin maksimum flaplama agisi
olarak tanimlanabilir. Tipik olarak, ¢ogu helikopter 13° ila 17°’lik kritik bir devrilme ac¢isina sahiptir
ve asllmasi halinde, tam karsi saykilk uygulamasi, helikopterin devrilme hareketini
durdurmayacaktir.

Dinamik Devrilme

Bu genellikle bir helikopter kalktiginda veya tek kizak/ tekerlek yerle temas halinde hover
pozisyonundayken olusur. Helikopter yerle temas noktasinin (pivot noktasinin) étesine devriimeye
baslayabilir. Pivot noktasi, drnegin bir kizak/tekerlek, yere, buza, yumusak asfalta veya camura
saplanmis veya kisitlanmis olabilir. Ayrica, yanlara dogru hover yaparken veya yokuslu yerlerde
operasyon esnasinda sabit bir nesneye/yere temas eden bir kizak/tekerlek olabilir. Dinamik
devrilme, statik veya kritik devrilme acgilarindan daha kiguk devrilme acilarinda olugabilir.

SEKIL 2
HOVER POZISYONUNA KALKIS

]

|
\
\

R LN

Pivot noktasi Pivot noktasi
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Kolektifin bir kizak/ tekerlek tizerinde devrilme hareketiyle kombinasyon halinde asiri uygulanmasi,

kriti

k devrilme agisina ulasmadan 6nce bile tam karsi saykilik ile kargilanamayan yeterli devriime

momentumu ile sonuglanabilir.

Hover Pozisyonuna Kalkis (BKZ. SEKIL 2)

Kolektif yikseltilir ve kalkis gerceklesir

Sag kizak takilir ve pivot noktasi haline gelir
Sol siklik diski ufuk ile es seviyede tutar
Klguk bir devrilme orani olusur

Dinamik Devrilme (BKZ. SEKIL 3)

Kolektif daha fazla yukseltilir ve daha hizli kalkis gerceklesir

Kritik devrilme agisina ulasilir

Ana rotor diizlemini es seviyede tutmak icin daha fazla sol saykilik uygulanamaz
Rotor kaldirma kuvvetinin yatay bileseni devrilme oranini artiracaktir

Devrilme orani artar

Diizeltici Eylem (BKZ. SEKIL 4)

SEKIL 3
DINAMIK DEVRILME

Ana Rotor Kaldirma kuvveti

Yatay Bileseni

Agirlik merkezi pivot noktasinin étesine kaymadan dnce devrilmeyi durdurma girisiminde rotor
itme gucunun yatay bilesenini kaldirmak i¢in kolektifi dugtrin

Helikopter ataleti nedeniyle devriimeye devam edecek ve kolektif yeterince erken dusirtlmedigi
takdirde statik devrilme agisinin 6tesine devrilecektir.

SEKIL 4
DUZELTICi EYLEM

P e

& i Atalet ve

\

> g y
S N 3 Kuyruk

{ X !\ e Nz ‘\ Rotoru Itme

Devrilme orani ( \ VAT \/ : Gici

Pivot noktasi Pivot noktasi
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4.3 Onlemler

» Yanal Agirlik Merkezinde herhangi bir degisiklik yanal saykilik gerekliligini ve
kullanilabilirligini degistirecektir.

» Her zaman riizgér icine havirdan otorotasyon egitimi yapin

» Engellere / yere yakin hover veya taksi yaparken son derece dikkatli olun

» Mumkun oldugunda, yokus yerlerdeki operayonlar riizgér icine dogru yapiimalidir

» Kalkig ve inis esnasinda, 6zellikle bir yokusta, tim kumanda girisler yavas, kesintisiz ve

hassas bigimde yapilmalidir; helikopterin yana dogru hareketinden kaginiimalidir

» Yokus operasyonlari esnasinda, yokus yukarisinda bulunan kizak / tekerlek, yokus
asagisinda bulunan kizak / tekerlekten dnce yerden ayrilirsa, hover pozisyonuna kalkis iptal
edilmelidir

» iniste, saykilik kontrol sinirina ulasilirsa, kolektifin ilave olarak digiiriilmesi bir devrilmeye

neden olabilir

» Yikselen ve / veya hareketli bir suda yuzer platforma inerken veya kalkarken, son derece
dikkatli olunmalidir
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BASKI

Sorumlulugun Reddi:

EHSIT tarafindan uretilen bu glivenlik analizleri ve 6nerileri uzman muhakemesine dayanir ve kaza
arastirma kurullarinin resmi raporlarini tamamlayici niteliktedir. Bu tirdeki dneriler ve takip
edebilecek guvenlik iyilestirme islemleri yalnizca helikopter emniyetini iyilestirmeyi amaclar,
baglayici degildir ve hicbir sart altinda resmi raporlardan daha 6nemli olarak degerlendiriimemelidir.
Bu tirdeki guvenlik iyilestirme 6nerilerinin kabul edilmesi, géndlli taahhlide baglidir ve bu eylemleri
onaylayanlarin sorumlulugunu beraberinde getirir. EHSIT bu 6nerilerdeki bilginin kullanimindan
kaynaklanan igerik veya herhangi bir islem baglaminda higbir sekilde sorumluluk veya yukimlilik
kabul etmemektedir.

Fotograf kaynagi

Kapak: AgustaWestland / i¢ 6n kapak: Eurocopter /

Sayfa 4: Eurocopter / Sayfa 6: Eurocopter / Sayfa 8 — 9: John Lambeth /
Sayfa 11: AgustaWestland / Sayfa 16 — 17: Johathan Beeby

Sorular icin iletisim bilgileri:
Avrupa Helikopter Emniyet Ekibi
E-posta: ehest@easa.europa.eu
www.easa.europa.eu/essi

Helikopter Ugus Oncesi Planlama Geklistini indirmek icin
lutfen web sitemizi ziyaret edin:
http://www.easa.europa.eu/essi/ehestEN.hmtl
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http://www.easa.europa.eu/essi/ehestEN.hmtl
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HELIKOPTER BILGISI
Tip Kayit Agirlik
Boylamasina Yanlamasina
CG Kalkis
CG inis
CG Yedek
Dolu Yakit Gerekli Yakit Seyir Suresi
Tek. Kayit
Tasinacak helikopter belgeleri Uglinci Taraf Sorumluluk Sigortasinin orijinali veya [] Evet
kopyasi
Tescil Sertifikasi [ Evet
Ucgusa Uygunluk Sertifikasi (Air worthiness) [ Evet
Gurllta Sertifikasinin orijinal veya kopyasi [ Evet
Ugus isletme Sertifikasinin orijinal veya kopyasi ] Evet
Telsiz lisansi [] Evet
isletim Kilavuzu / Ugus manueli [] Evet
Gorev i¢in gereken saat Sonraki muayeneye kalan saat / CRS
Konfiglrasyon Ekipman
PERFORMANS SINIFI (UYGUNSA)
Kalkis Seyir halinde Varis yeri
Maks. Kalkig / inig Agirhigi
Maks. Hover Agirlhigi IGE
Maks. Hover Agirligi OGE
OEIl galisma tavani
YAKIT
Temel veya + | VFR YAKIT IFR YAKIT
Bos Agirlik
Yakit + | Calistirma + | Calistirma +
Ekip + | Taksi + | Taksi +
Dahili Yuk + | Yolculuk + | Yolculuk +
Harici Yuk + | %5 veya %10 + | Yedek +
intiyat
Kalkis Agirhgi 20 dk bek + | %10 ihtiyat +
Yolculuk Yakiti - | Inisiyatif + | 30 dk bek +
inis Agirhigi Toplam Ek +
Rampa
Yedek Yakit - | JAR OPS 3’E GORE YAKIT Ekstra +
Yedekte inis Toplam rampa
Agirhgi

www.easa.europa.eu/essi/ehestEN.html
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UCUS TiPi TARIH BRIFING SAATI
KALKIS NOKTASI / SEYIR HALINDE / VARIS YERI / YEDEK YER HAVA DURUMU
Metar
TAF
Hava durumu haritasi Onemli hava durumu haritas!
Karsi rlizgarlar Donma seviyesi Buzlanma

Yizey rizgari

Glndogumu saati

Glnbatimi saati

GOREV
Notamlar Kalkis Seyir halinde
Varig Yedek
iletisim ayrintilari Cagri kodu
DEP ENR ENR DEST ALT 1 ALT 2
ATIS
GND
TWR
APP
INFO
Navigasyon yardimcilari Kalkis Seyir halinde
Varis Yedek
Havaalanlari DEP ENR DES ALT 1 ALT 2
Ugus plani PPR / Inis onayi
Zamanlamalar Yikleme Calistirma
Kalkis inig Siire
KiSISEL BILGI
Tasinacak gegcerli belgeler Pilot lisansi ve saglik raporu [ Evet
Tip degerlendirme / IR [ Evet
Ucus giincelligi [ Evet
Pasaportlar veya kimlik karti ] Evet




Kullanim igin litfen formu buradan kesiniz

HELIKOPTER UGUS ONCESi PLANLAMA GEKLISTI >>

Sayfa 2/2

www.easa.europa.eu/essi/ehestEN.html


http://www.easa.europa.eu/essi/ehestEN.html




OCT 2010

EHEST

Component of ESSI

AVRUPA HELIKOPTER EMNIYET EKIiBi (EHEST)
ESSI Bileseni

Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (EASA)
Emniyet Analizi ve Arastirma Dairesi
Ottoplatz 1, 50679 KéIn, Almanya

E-posta ehest@easa.europa.eu
Web www.easa.europa.eu/essi/ehestEN.html




