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Bolim 1

YER SECIMIi VE YAPISAL TASARIM

Not. — Tamum itibariyle bir heliport, yalnizca helikopterlerin kullanimina yonelik bir

havaalani olmasina ragmen, bu el kitabinda havaalan: ifadesi kullanildiginda, esas olarak
ucaklarin kullanimina yonelik tasarlanmis bir havaalani anlamindadir.
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1.1  GENEL

Helikopterlerin isletilmesine iligskin, hava hizmetlerinin trafigin olustugu merkezlerin
cok yakin cevresinde saglanabildigi yoniindeki belirli avantajlar, bir yer secerken
tamamen dikkate alinmalidir. Segilen yerin konumu, yer ulagtirma ve uygun arag park
etme olanaklar1 bakimindan da elverisli olmalidir.

Giiriilti rahatsizhigin1 en aza indirmek icin ¢evre ses seviyesi, Ozellikle hastaneler,
okullar ve is tesisleri gibi sese duyarli binalarin yakininda ve bilhassa helikopterlerin
yaklasma ve ayrilis giizergahlarmin altindaki alanlar ile ilgili olarak dikkate
alimmalidir.

Heliport tasarimi ve konumu, riizgar yoniindeki operasyonlardan kaginilacak ve
yandan esen riizgarli operasyonlar asgari diizeyde tutulacak sekilde olmalidir.
Heliportlar, en az 150° ile ayrilan iki yaklagsma yiizeyine sahip olmalidir. Ek yaklagsma
yiizeyleri saglanabilir ve bunlarin toplam sayisi ve yonii, heliport kullanilabilirlik
faktord, heliportun hizmet vermesi amaclanan helikopterler icin en az yuzde 95
olmasini saglayacaktir. Bu kriterler, yer seviyesi ve yiikseltilmis heliportlar i¢in ayni
derecede gecerli olmalidir.

Bir heliportu kullanan helikopterler ile diger hava trafigi arasindaki muhtemel hava
trafigi catigmalarindan kaginilmalidir. Hava trafik kontrol hizmetlerini saglama
ihtiyacinin incelenmesi gerekebilir.

Performans sinifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilan heliportlar i¢in, kalkis
tirmanis ve yaklasma ylizeylerinin altindaki yer, yerdeki insanlarin yaralanmasinin ve
maddi hasarin en aza indirildigi, tek motor ¢alismaz haldeki emniyetli iniglere veya
zorunlu iniglere izin vermelidir. S6z konusu alanlarin saglanmasi, helikopterde
bulunan kisilerin yaralanma riskini de en aza indirmelidir. S6z konusu alanlarin
uygunlugunu belirlemedeki baslica faktorler, heliportun ©Ongoriildigli en kritik
helikopter tiirii ve ¢cevre kosullari olacaktir.

Onerilen yerin yakininda biiyiik yapilarin bulunmasi, belirli riizgar kosullarinda,
heliportta isletilen helikopterlerin ~ kontroliinii veya performansini olumsuz
etkileyebilecek 6nemli hava girdaplariin ve tiirbiilansin sebebi olabilir. Ayn1 sekilde,
ucus yollarinin altinda veya yakininda bulunan biiyiik bacalarin yarattigi 1s1 da inise
yaklasma veya kalkis sonrasi tirmaniglar sirasinda helikopter performansini olumsuz
etkileyebilir. Bu nedenle, s6z konusu olumsuz sartlarin mevcut olup olmadiginm
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1.2.14

belirlemek ve, mevcut ise, muhtemel telafi tedbirlerini tespit etmek Uzere rizgar tlneli
veya ugus testlerinin gergeklestirilmesi gerekli olabilir.

Bir yerin se¢iminde dikkate alinacak diger faktorler asagidaki gibidir:

a) onerilen heliportun ¢evresinde, 6zellikle elektrik hatlari olmak iizere, yiiksek arazi
veya diger manialar; ve

b) aletli operasyonlar planlandig: taktirde, aletli yaklasma ve ayrilis prosediirleri i¢in
elverisli hava sahasinin mevcut olmasi.

Bir heliportun esas unsurlari, havalanma i¢in, kalkis manevrasi igin, yaklasma
manevrasi i¢in ve konma igin elverisli alanlar ve, bu unsurlar belirli bir yerde birlikte
bulunmadig: taktirde, alanlar1 birbirlerine baglayacak taksi yollaridir.

Normalde bir yer, ortak 6zellikleri bulunan s6z konusu miinferit alanlar1 birlestiren
basit bir yerlesime sahip olacaktir. Bu tiir bir diizen, en kiigiik toplam alani
gerektirecek olup, burada helikopter yere yakin calisacak ve buradan tiim daimi
manialarin kaldirilmas1 ve helikopterler calisirken gegici ve hareketli manialarin
yasaklanmas1 esastir. Belirli bir yerin 6zellikleri veya mania g¢evresi bu tiir bir
dizenlemeye olanak vermediginde unsurlarin alanlari, kendi ilgili kriterlerine uygun
olmalar1 sartiyla ayrilabilir. Boylece kalkis i¢in, yaklagsmada kullanilandan farkli bir
yon kullanilabilir ve bu alanlara, mahalde en uygun konumda bulunan ve diger
manevra yapma alanlaria helikopter yer taksi yollar1 veya hava taksi yollar1 ile bagl
olan ayr1 bir konma ve havalanma alani1 hizmet verebilir.

1.2  YUZEY SEVIYESi HELiPORTLARI

1.2.1 Son yaklasma ve kalkis alanlar1 (FATOlar)

Bir FATO, bir helikopterin bir inise veya havada asili kalmaya yaklagma
manevrasini tamamladigr veya kalkis manevrasinda ileri ugusa gecis hareketini
baslattig1 bir alandir.

Bir konma, FATO iizerinde yapilabilir veya yapilmayabilir. Havada asili kalma
pozisyonuna gelip, daha sonra havada taksi yaparak konma icin daha ¢ok arzu edilen
bir konuma ge¢mek tercih edilebilir. Ayni sekilde, bir helikopter, kalkis manevrasini
baslatmadan Once havada asili kaldigi durumlarda park ettigi konumdan
havalanabilir ve havada taksi yaparak FATOya gecebilir.

Tim son yaklasmalar FATO’da sona erecek ve tirmanisa tim kalkislar orada
baslayacaktir.

Bir FATO herhangi bir sekle sahip olabilir, fakat capt en az Annex 14, Cilt II’de
belirtilen ebada esit olan bir daireyi art1 gerekli olan herhangi bir reddedilen kalkis
alanini barindirabilmelidir.
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Heliportlar yiiksek irtifalarda veya yiiksek sicakliklarin bulundugu yerlerde
planlandiginda, daha az yogun havanin ve/veya yliksek sicakligin etkileri hem
helikopter motor performansinda hem de rotor performansinda azalmalara neden
olur. Baz1 helikopterlerde bu, mevcut giiciin, helikopterin briit kalkis kiitlesini
onemli Ol¢iide azaltmaksizin yer etkisinden dikey olarak disar1 tirmanmasi igin
gerekli olandan asagiya diismiis olmas1 anlamina gelebilir.

Bir helikopter ileri hiz kazanirken, rotor diskinden gegen hava akis1 belirli bir hiza
kadar artar ve havalanmay1 artirir. Bunun neticesinde, yatay ucus icin gerekli giic

azalir, boylece mevcut giiciin daha fazlas1 tirmanis i¢in kullanilmak {izere serbest
kalir.

Ticari helikopter operasyonlar1 alaninda bir operasyon, briit kalkis kiitlesi yiizde
85’in altina disiriildiigiinde ekonomik a¢idan uygun kabul edilemez. Bundan
kaginmak i¢in, helikopterin yer etkisinden ayrilmadan 6nce tirmanis hizina emniyetli
bir sekilde hizlanabildigi, yasal asgari ebatlardan daha biyuk bir FATO
saglanmalidir.

Tablo 1-1, irtifalarin ve sicaklik kosullarinin se¢imine yonelik, sinirli tirmanis
guclne sahip helikopterler i¢in saglanmasi1 gereken FATO nun uzunlugu konusunda
rehberlik sunmaktadir. Tirmanis hizi hesaplanirken, yolcu konforuna uygun olarak
10°°1ik azami bir rotasyon agis1 dikkate alinmalidir.

Helikopter ugus elkitaplari, motor arizasi durumunda basarili bir zorunlu inis
olasilig1 uzak oldugundan ugustan kacinilmasi gereken ileri hiz ve yerden yiikseklik
kombinasyonlarin1 gosteren performans grafikleri icerir (bakimz Sekil 1-1). Bu
nedenle helikoptere, bu emniyetsiz kombinasyonlardan kag¢inmak igin iizerinde
emniyetli bir sekilde hizlanabilecegi bir alan saglamak igin, Annex 14, Cilt II’ de
bagka tiirlii gerekli goriilmedikge, her durumda Tablo 1-1’de Onerilen FATO
ebatlarin1 saglamak tedbirli olabilir.

Helikopterlerin belirli FATO’lara fiilen konmalar1 6ngdriillmemis olmasina ragmen,
bir helikopterin bu alan (zerinde acil inis yapmak zorunda kalmasi miimkiindiir.
Ayrica, bir FATO, performans smifi 1 helikopterlerini kabul edecek sekilde
tasarlandiginda, bir acil inis ile esit goriilebilecek bir reddedilen kalkisa
dayanabilmelidir. Bu nedenle, bir FATO’nun tagima mukavemeti, 3.6 m/s (12
ft/s)’lik bir diisiis oranina sahip bir acil inisi kapsamalidir. Bu durumdaki tasarim
yiikii, FATO’nun 6ngoriildiigii en agir helikopterin maksimum kalkis kiitlesinin 1.66
kat1 olarak ele alinmalidir.

1.2.2 Su heliportlar:

Bir su heliportunun fiziksel 6zellikleri, esas olarak, bir yer seviyesi yer heliportuna
ait 6zelliklerle aynidir, ancak:

a) bir emniyet alaninin ve bir FATO’nun yiizeyi bir su heliportunda aym
oldugundan, performans sinifi 2 ve 3 helikopterlerinin kullanimi i¢in tasarlanmis
bir su heliportunun emniyet alani gerekliligi bertaraf edilir ve, bunun yerine,
FATO’nun ebadi buna gore artirilir.



b) FATO yiizeylerinin {izerindeki egim siirlamalarinin ve ilgili su taksi yollarinin
yerine dalga boylar1 dikkate alinmalidir;

C) ylizey tasima mukavemetinin yerini su derinligi alir; ve

d) ruzgar etkilerinin yani sira, gegerli oldugu durumlarda akintilarin etkisi de
dikkate alinmalidir.

Yilkseklik {metre)

Sekil 1-1.

1.2.2.2
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Kacinilacak yiikseklik ve hava hizina iliskin tipik kombinasyonlar

Son yaklasma ve kalkis alani

FATO’nun konumu hakkinda karar verirken, diger su kullanicilar ile
catigsmanin en aza indirilmesi saglanmak zorundadir. Bu husus, yaklasma ve
ayrilis yonlerine karar verirken de ayni sekilde gegerli olacaktir.

Rotor asagiya dogru akimin ve sesin, kiiclik tekneler ile yelkenli ve balik¢1
tekneleri {izerindeki etki ¢ok ciddi olabilir ve FATO konumlandirilirken
dikkate alinmalidir.

Tiim yaklagsmalar ve kalkis yollarinin glizergahi, miimkiin oldugunca kara
iizerinde bulunmalidir.

Bu noktalarin goz oniinde bulundurulmasi, bir helikopterin FATO {izerinde
asili kalma konumuna yaklasip oradan kara iizerinde bir konma ve havalanma
alanina havada taksi mi yapmas1 gerektigi, yoksa FATO’ya konup sonradan bir
demirleme alanina suda taksi yaparak ge¢mesi gerektigi konusunda karar
vermeye de neden olabilir.

Hava trafik kontrolii gerekli olacak ve ilgili su otoriteleri ile yakin irtibat esas
olacaktir.
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1.2.2.3 Dalga boyu

12231

12232

Dalgalar, i¢ sular alanlarinda genellikle fazla 6neme sahip olmamalarina
ragmen, sahil bolgelerinde 6nemli bir sorun olabilir. Kabul edilebilir dalgalarin
boyuna iliskin sinirlar, miinferit helikopter tiirlerine ve donatildiklar1 yiizme
takiminin tiirlerine bagl olacaktir.

Maksimum kabul edilebilir dalga boylarinin detaylar1 her helikopter tiirii i¢in
helikopter ug elkitaplarinda verilmelidir.

1.2.2.4 Su derinlikleri

12241

12242

1.2.243

Yine, deniz operasyonlari igin gerekli su derinligi, minferit helikopter
bliyiikliigiine, agirligina ve yiizme takimimin tiirtine bagli olacak ve rotor
asagiya dogru akiminin helikopterin altinda suda ic¢biikey bir ¢okiintli yarattigt
ve bdylece su derinligini azalttig1 hatirlanmalidir.

Su derinligi, FATO’nun ve buna bagli su taksi yollarinin hizmet vermeleri
ongoriilen en agir veya en biiyiilk helikopteri barindirabilecek yeterlikte
olmalidir.

Su derinligi boylece, bir su taksi yolunun, demirleme alanina ulasmak iizere
emniyetli bir sekilde sahile ne kadar yaklasabilecegini belirlemektedir.

1.2.2.5 Su akintilar

12251

1.2.252

Su akisiin yonii riizgarin aksi yoniindeyse akinti riizgardan daha gii¢lii olabilir
ve inis yapmis olan helikopterin FATO nin disina siiriikklenmesine neden
olabilir. Bu gibi durumlarda pilot, FATO (zerindeki pozisyonunu muhafaza
etmek amaciyla helikopterin rotor diskini kademeli olarak arkaya dogru egmek
durumunda kalacaktir. Rotor diskinin bu geriye dogru egilmesi bu durumda
riizgarin etkisiyle artabilir ve bdylece ana rotor kanatlarinin kuyruk takimina
carpma riskini yaratabilir.

Bunun esas olarak isletime iliskin bir sorun olmasina ragmen, bir pilot, bu su
akimi kosullarinin mevcut olup olmadigindan haberdar olmali ve bunlar,
FATO’nun yeri belirlenirken ve inis ve kalkis yonleri pilota bildirilirken
dikkate alinmalidir. Riizgar dis1 veya karsit akim yonleri tercih edilebilir.
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1.3  YUKSELTILMIS HELIPORTLAR
1.3.1 Genel

Helikopter operasyonlari, normalde yalnizca yer seviyesinde uygun bir yer
bulunmadiginda yiikseltilmis yerlerde konumlandirilir, ancak giivenlik veya rahatlik
da yer secimini etkileyebilir.

Bir yer seviyesi mahallinde helikopterler i¢in emniyetli operasyonlar , yaklagsma ve
ayrilis rotalar1 kapsaminda acil inis veya reddedilen kalkis icin elverisli agik
alanlarin  mevcut olmasmi gerektirir. Ozellikle mahallin yakin cevresinde,
yiikseltilmis bir yerde faaliyette bulunan helikopterler icin ayni amag igin
arindirilmig alanlarin bulunmasi ayni derecede gereklidir.

Bir yiikseltilmis heliport kullanan ¢ok motorlu helikopterlere yonelik optimal
diizeydeki isletme kiitlesinin belirlenmesi, FATO irtifasinin yeterince altina kadar
maniadan arindirilmig hava sahasinin mevcut olmasini gerektirebilir. Bu nedenle,
yaklasma ve ayrilis rotalarini planlarken diger yapilarin nispi yliksekligine ve
yakinligina dikkat edilmelidir.

Havalanma sonrasi erken asamalarda veya inise yaklagsmanin son agamalar1 sirasinda
bir performans siifi 3 helikopterindeki bir gli¢ linitesinin arizalanmast durumunda
helikopter, neredeyse kesinlikle, emniyetli bir otorotatif acil durum inisinin miimkiin
goriinmeyecegi bir yiikseklik ve ileri hiz konfigiirasyonunda bulunacaktir. So6z
konusu yiikseklik ve hava hiz kombinasyonlari, helikopter tiirline ait bir grafikte
isaretlenmis olan, kaginilacak performans alani dahiline girer. Bu nedenle,
performans sinifi 3 helikopterlerinin, yiikseltilmis heliportlarda calismasina izin
verilmemelidir.

Genellikle bilytk, uzun binalarin gatilarinda bulunan hava borular1 veya kaldirma
makineleri muhafazalar1 gibi unsurlar, helikopterlerin emniyetine zararli olmakla
kalmaz, ayn1 zamanda biiyiik tilirbiilansin sebebi de olabilir. Bu nedenle bunlar
mimkiin oldugu durumlarda FATO’nun seviyesinin altinda bulunmali ve, her
haliikarda, FATO art1 emniyet alaninin yeterince uzaginda konumlandirilmalidir.

1.3.2 Yapisal tasarim

Yiikseltilmis heliportlar, bir tasarim siiflandirma sisteminden daha fazla isletimsel
esneklik elde edilecek olmasina ragmen belirli bir helikopter tiirii i¢in tasarlanabilir.
FATO, heliportu kullanmasi beklenen en biiyiik veya en agir helikopter tlrlne
yonelik tasarlanmali ve personel, navlun, kar, yakit ikmali ekipmani, vs. gibi diger
yiikleme tilirleri dikkate alinmalidir. Tasarim amacl olarak, helikopterin, inis
takimindaki gercek tekerlek sayisina bakilmaksizin iki ana tekerlek iizerine veya,
varsa, iki kizak tizerine inecegi varsayilacaktir. Yapinin {izerine binen yiikler, Tablo
1-2°de gosterilen tekerlek merkezlerinde nokta yiikler olarak ele alinmalidir.

FATO, asagidaki iki durumun dikkate alinmasindan tiiretilen en kotii kosula yonelik
tasarlanmalidir.



1.3.2.3 Durum A — Inis halindeki helikopter

Yiikseltilmis bir heliportta bir FATO tasarlarken, ve helikopterin konmasindan
kaynaklanan bukilme ve kesme gerilimi karsilamak amaciyla, asagidaki hususlar
dikkate alinmalidir:

a)

b)

d)

f)

Konma anmindaki etki nedeniyle dinamik gii¢

Bu, hizmet verebilirlik sinir1 durumuna esit olan, 1.8 m/s (6 ft/s)’lik bir inig
orani ile, normal konmayi karsilamalidir. Etki yiikii o zaman, helikopterin
maksimum kalkis kiitlesinin 1.5 misline esittir.

Acil durum konma da, nihai siir durumuna esit olan 3.6 m/s (12 ft/s)’lik bir
inig oraninda karsilanmalidir. Bu durumdaki kismi emniyet faktorii, 1.66 olarak
ele alinmalidir. Bu nedenle, nihai tasarim yiikii = 1.66 hizmet yiikii

= (1.66 x 1.5) maksimum kalkis kiitlesi

= 2.5 maksimum kalkis kiitlesi

Buna, agagida b)’de ele alinan destek tepki uygulanmalidir.
FATO uzerindeki destek tepki

Dinamik yiik, destekleyici kiriglerin ve siitunlarin tasarimi dikkate alindiginda
platform plakasinin dogal frekansina bagli olarak bir yapisal tepki faktorii ile
artirilmalidir.  Yikteki bu artig, genellikle yalnizca bir veya birden fazla
serbestge desteklenen kenarlar1 bulunan plakalar igin gegerli olacaktir. 1.3’k
ortalama yapisal tepki faktorii (R)’nin, nihai tasarim yiikii belirlenirken
kullanilmalidir.

FATO uzerindeki toplam ek yiik (SHa)
Tekerlek yuklerinin yan1 sira kar yiki, personel, navlun ve ekipman yukleri

icin 6nlem almak {izere, metre kare basina 0.5 kilonewton (kN/m?)’luk bir pay
tasarima dahil edilmelidir.

Platform desteklerindeki yanal yik

Platformun destekleri, helikopterin 0.5’lik bir maksimum kalkis kiitlesi ile
birlikte daha biiylik egilme momentlerini saglayacak olan yonde uygulanan
rizgar yiikiine (bakiniz asagida f)) esit bir yatay nokta yiikiine dayanacak
sekilde tasarlanmalidir.

Yapisal unsurlarin 6l yiikii

Olii yiik i¢in kullanilacak kismi emniyet faktorii 1.4 olarak alimmalidir.

Rlzgar yuku

Riizgar yiikiine iligskin degerlendirmeyi yaparken, yapmin konumuna uygun
temel riizgar hiz1 (V), ortalama olarak, 50 yilda bir asilacagi tahmin edilen ii¢

saniye gust hizidir. Temel riizgar hizi bunun iizerine {i¢ faktor ile carpilir —
topografi faktorii (yer sertligi), yerin (zerindeki bina ebadi ve yiiksekligi



faktorii ve rlizgara maruz kaliacak siireyi yil cinsinden dikkate alan bir
istatistiki faktoér. Bu, riizgar hizim1 (V) verecek olup, riizgar hizi, k’nin sabit
oldugu q=kV? iligkisi kullanilarak dinamik basinca (q) doniistiiriiliir. Dinamik
basing bunun iizerine, yapmin yiizeyindeki herhangi bir noktaya uygulanan
basinci (p) vermesi i¢in uygun bir basing katsayis1 Cp ile carpilir.

9) Baski makasi
64.5 x 10> mm?’lik bir temas alani ile nihai tasarim yiikiinii kullanarak bir inis

takimi tekerleginin veya kizaginin baski makasini kontrol ediniz.

Not. — Inis halindeki helikopterlere yénelik yukaridaki tasarim yiikleri Tablo 1-3’de
Ozetlenmigtir.

Tablo 1-2.  Nokta yuklerine ve toplam ek yuklere ait detaylar

Her tekerlek Inis takum:  Binen  Binen
icin tekerlek ek ek
Maksimum kalkis kiitlesi nokta yuku merkezleri  yik ylk
Helikopter
Kategorisi (ka) (kN) (kN) (m) (Sta) (Stp)
(kN/m?)  (kN/m?)
1 2300’e kadar ~ 22.6’ya kadar 12.0 1.75 0.5 15
2 2301-5000 22.6-49.2 25.0 2.0 0.5 2.0
3 5001-9000 49.2 -88.5 45.0 25 0.5 25
4 9001-13500 88.5-133.0 67.0 3.0 0.5 3.0
5 13501-19500 133.0-192.0 96.0 35 0.5 3.0
6 19501-27000 192.0- 266.0 133.0 45 0.5 3.0

Tablo 1-3.  Tasarim yiiklerinin 6zeti —- Durum A ve B

Inis halindeki helikopter icin tasarim yiikii — Durum A

Binen ek yukler

Helikopter Tablo 1-2’de verilen helikopter kategorisi icin tekerlek
merkezlerine iki nokta yiikii olarak dagitilan 2.5 LHR.

R i¢in ortalama deger = 1.3.

Yanal yik Herhangi yonde yatay olarak uygulanan 1.6 Ln
2
Toplam binen ek yik Maksimum rtizgar yuku ile birlikte platform seviyesindeki yuk.
Platformun tiim alani {izerinde 1.4 SHa. (SHa Tablo 1-2°de
verilmistir).
Olu yuk 1.4G



Rizgar yiki 1.4W

Bask1 makasi1 kontrolii  64.5 x 10° mm?’lik lastik veya kizak temas alani iizerinde
2.5 LHR yik.

Dinlenme halindeki helikopter i¢in tasarim yuki — Durum B

Binen ek yukler

Helikopter Tablo 1-2’de verilen helikopter kategorisi i¢in tekerlek
merkezlerine iki nokta yiikii olarak dagitilan 1.6 Ln.

Toplam binen ek yik
(personel, navlun, vs.) Platformun tiim alani tizerinde 1.6 SHb. (SHo Tablo 1-2’de

verilmistir).
Makas kontrolii Uygun oldugu sekilde kontrol ediniz.

Sembol Anlami Kismi yiik faktorleri

LH Helikopterin maksimum kalkis kiitlesi Dinamik yiik (nihai tasarim yiikii) 2.5
G Yapinin 6li yiikii Hareketli ylik 1.6
w Rizgar yuki Olu yik 1.4
R Yapisal tepki faktori Rizgar yuki 1.4
SHa Binen ek yiik — Durum A

SHb Binen ek yik — Durum B

1.3.2.4 Durum B - Dinlenme halindeki helikopter

Yiikseltilmis bir heliport lzerinde bir FATO’yu tasarlarken ve dinlenme halindeki bir

helikopterden dogan egilme ve kesme gerilimlerini karsilamak amaciyla, asagidaki hususlar

dikkate alinmalidir:

a) Helikopterin 6li yika

Her yapisal unsur, FATO Uzerine herhangi bir pozisyonda hem egilme hem de
kesmeden en kotii etkiyi yaratacak sekilde ayni anda uygulanan iki ana
tekerlekten veya kizaktan, Tablo 1-2’ye uygun olarak, nokta yiikiinii tagiyacak
sekilde tasarlanmak durumundadir.

b) Toplam binen ek yik (SHb)

Tekerlek yiklerinin yanisira, FATO’nun alani iizerinde, Tablo 1-2’de verilen
toplam binen ek yiike yonelik bir pay tasarima dahil edilmelidir.

C) Yapisal unsurlar Gzerindeki 61U yuk ve riizgar yuka.

Ayni faktorler, Durum A igin verildigi iizere bu kalemler i¢in tasarima dahil
edilmelidir.
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Not. — Dinlenme halindeki helikopterlere iliskin yukaridaki tasarim yiikleri

Tablo 1-3'de ozetlenmistir.

1.3.25

1331

1.3.3.2

Normal olarak, sec¢ilen helikopter kategorisinin iist yiik limiti, asagidaki durumlar
haricinde tasarim i¢in kullanilmalidir:

Platformda asir1 tasarimdan kaginmak amaciyla, bir helikopterin maksimum kalkig
kiitlesi hemen bir sonraki yiiksek kategoriye diistiigii taktirde, herhangi bir seritteki iist
limit yiizde 10 oraninda asilabilir. Bu gibi durumlarda, alt helikopter kategorisinin (st
limiti tasarimda kullanilmalidir.

1.3.3 Personel emniyeti

Heliportun kenarlarindan dimdik bir diisiis varsa ve yolcularin ve heliport
personelinin serbest hareketi belirli bir risk olmaksizin gerceklestirememekteyse, bir
emniyet ag1 tesis edilmelidir.

Bu ag, emniyet alaninin kenarlarindan en az 1.5 m disariya dogru uzanmali ve 1.0
m’lik bir yiikseklikten digiiriilen 75 kg’lik bir kiitleye, hasarsiz, dayanabilmelidir.
Agin igine diisen bir kisi i¢in, baz1 kati materyaller tarafindan tiretilen trampolin
etkisinden ziyade bir branda etkisi saglayacak sekilde imal edilmelidir.

1.4  DENIZDE BULUNAN TESISLERIN UZERINDEKiI HELIDEKLER

1411

1412

1.4.1.3

1.4.1 Genel

Bir helidekin sabit veya hareketli bir tesisin Uzerindeki konumu genellikle temel
tasarim gereklilikleri, yer sinirlamalar1 ve tesisin ¢esitli fonksiyonlar1 saglamasi
ihtiyacinin ¢elisen talepleri arasindaki bir uzlasmadir. Yasal helidek tasarim
parametrelerinin tamamen yerine getirilemedigi durumlarda, 6rnegin riizgar hizi ile
ilgili olarak, testlere dayanarak, helikopter operasyonlarina kisitlamalarin getirilmesi
gerekli olabilir.

Bir tesiste tek bir helidekin bulunmasinin, bir helikopter operasyonunun diizenliligine
ciddi sinirlamalar getirecegi muhtemel oldugunda, her biri belirlenen kriterleri
mimkin oldugunca yerine getiren, muhtemelen tamamen zit konumlandirilmis iki
ayr1 helidekin saglanmasi tavsiye edilebilir.

Helidek, gerekli arindirilmis yaklagsma ve kalkis sektorii, mevcut riizgarlardan en iyi
sekilde yararlanarak, ve FATO, yapidan etkilenen tiirbiilanstan veya gaz tlrbinlerinin
egzozlarindan kaynaklanan tiirbiilanstan ve yiiksek sicakliklardan en az etkilenecek
halde bulunacak sekilde konumlandirilmalidir. Yerlesim alanlar1 gibi dogrudan sarp,
plaka kenarl1 yapilarin tizerine konumlandirilmis olan helideklerin, helidekin altinda
hava akisina izin verecek yeterli ayrim bulunmadigi stirece asir1  dikey hava akisi
unsurlarindan zarar gormeleri olasidir. Hava akimi yonii ve tiirbiilansi, mevcut riizgar
Ve egzoz bacasi emisyonlarinin kombine etkileri her tesis i¢in belirlenmeli ve bu bilgi
helikopter operatoriine sunulmalidir. Genel kural olarak, 25 m/s’ye kadarki
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1414

1.4.15

1.4.16

1421

1422

1.4.2.3

1424

1.4.2.5

riizgarlardan kaynaklanan dikey hava akimlari, ana rotor yiiksekliginde FATO nun
tizerinde £0.9 m/s’yi agsmamalidir.

Egzoz gazlar helikopter operasyonlarini etkileyebilecek olan gaz tlrbinlerinin tesis
edildigi durumlarda, 6rnegin renkli duman tiretimi ile, havada uzanan belirli bir egzoz
isaretinin saglanmasi helikopter operasyonlar1 sirasinda idealdir. Riizgar dogrudan
tlrbin egzoz kanallarindan helideke dogru eserken, ortam sicakliklarina iligkin bir
inceleme gergeklestirilmelidir. Ortam sicakligi 2° ila 3°C’den fazla arttifinda,
helikopter operatorii haberdar edilmek zorundadir. Zor durumlarda, tesisteki
operasyonlar devam ederken helikopter pilotuna sicaklik profili konusunda rehberlik
saglamak {izere belirli bir daimi 1s1 sensorii enstriimantasyonunun kurulmasi gerekli
olabilir.

Turbin egzozlarindan kaynaklanan tiirbiilansin, daha kiigiik helikopterler i¢in, bununla
baglantili sicaklik artig1 kadar biiyiik bir tehlike olabilecegi dikkate alinmalidir.

Ozellikle sabit tesislerde, gerekli emniyet kriterlerini yerine getirmek tizere helidekin,
ana yapmin en Yyiiksek noktasinin yiliksekliginde veya bu yiiksekligin iizerine
konumlandirilmasi gerektigi arzu edilmektedir. Ancak bunu yaparken, bu, deniz
seviyesinin 60 m’den cok fazla {izerinde bir helideki gerektirdigi taktirde bazi deniz
alanlarindaki helikopter operasyonlarinin diizenliliginin al¢ak bulut alt smir
sartlarindan olumsuz etkilenebilecegi kabul edilmelidir. Bunun tersine, algak irtifali
helidekler de tek motor ¢alismaz haldeki performans emniyet gereklilikleri nedeniyle
helikopter operasyonlarini olumsuz etkileyebilir.

1.4.2 Hava akimlariin denizdeki tesislerin Uzerindeki etkileri

Denizdeki tesislerin izerindeki hava akimlarina ait detayli model karmasik bir husus
olup, tesislerin tam konfiglrasyonuna, denizin durumuna ve genel atmosferik cevreye
baglidir. Bununla beraber, bu hava akimlar1 6zellikle giiclii riizgarlar ve notr olarak
sabit atmosfer kosullarinda genel bir sinifa girer ve genel yapilart bakimindan
aciklanabilirler.

Esas olarak riizgar, deniz ylizeyin lizerinde ayaklar iizerine yiikseltilmis {i¢ boyutlu,
izole edilmis bir dik ve genis bir blok iizerinden ve etrafindan ge¢cmek zorundadir.
Toplam verim ile ilgili olarak, gelen akimi kesen, tesisin genel hacmidir ve, genel
olarak, ¢ok sayidaki ¢ikintilarin rolii sekonder nitelikte olup, genel bigimi biiyiik
Olciide degistirmekten ziyade durumu karistirir.

Bu etkilerin bir¢ogu basitce akimi kesen manialarin fiziki 6lgegi bakimindan
gorulebilir, ¢clinkl ebatlar ve mesafeler ile platform kalinligi, uzunlugu ve genisligine
iliskin oncelikli parametreler arasinda baglant1 kurmak daima gereklidir.

S6z konusu genel hususlarin disinda, bir konfigiirasyonun potansiyel etkisini
degerlendirirken modiil sekil tam olarak gz ardi1 edilemez. Ancak sinirli sayida genel
prensip, bu akimlarin 6nceden dogru olarak tahmin edilmesi zor bir konu olmasina
ragmen en ¢ok izlenen fenomenleri agiklamak i¢in sunulabilir.

Helideklerin uygun konumuna 6zel olarak dikkat edilerek, basit platform modelleri
etrafindaki cikintili akim o6zelliklerini arastirmak {izere riizgar tiineli deneyleri
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gerceklestirilmis ve helidek konumlandirilmasina yonelik birtakim genel kriterler ile
sonuclanmistir.

1.4.2.6 ik olarak, platform geometrisindeki degisikliklerin havanin akisin1 &nemli dlgiide
etkilemedigi aciktir, ancak belirli bir platformun aerodinamik o6zellikleri, masif
(gbzenekli olmayan) yapilar s6z konusu oldugunda, agik, kafes tipi yapilarla baglantili
olanlardan ¢ok farklidir. Bu nedenle tasarimci, helidek igin en iyi konuma karar
verirken, bu zor tasarim sorununa asagidaki basite indirgeyen yaklagimi
benimsemelidir:

a) platform tasarimini basitlestirerek kati bloklara ve kafes yapilarina indirgeyin;

b) helideklerin bir blok ile veya blogun altindaki seviyesinin, daima bazi riizgar
yonlerinden gelen siddetli ayrilmis bir akima maruz kalacagini dikkate alin;

C) helidekin iizerindeki siddetli etkileri azaltmak i¢in kenar pervazlarindan veya
donen kanatlardan olusan bir sistemin kullanilip kullanilamayacag1 yoksa tek
alternatif ¢oOziimiin helidekin ytkseltilmesi mi oldugunu g6z Oniinde
bulundurun;

d) cikintili kenarlara normal olan riizgarlarin etkinin derinligi bakimindan en zorlu
olanlar kabul edilerek, potansiyel helidek pozisyonlarimi akintiya karsi
kenarlardan mesafe ve yiikseklik konusunda inceleyin. Onde gelen bir kenarda
0.2t’lik bir irtifa saglaym, kenardan bir t mesafesiyle 0.5t’ye artsin ve bu
yiiksekligi 3t’ye kadarki mesafelerde muhafaza edin, burada t, ilgili yerel engel
yiiksekligidir; ve

e) bu yiikseklikler genellikle makul bir akim ortami iiretecektir. Daha diisiik
herhangi bir ytiksekligin, egimli bir blogun arkasindaki ayrilmis akim daha az
sarp olabilmesine ragmen, helidek bolgesinde daha diizenli asagi akimlar
mevcut olabileceginden baska riizgar acilari i¢in daha kritik oldugu ortaya
cikabilir.

1.4.2.7 Bu hususlar, helikopter operasyonlar1 i¢in genis Ol¢lide tatminkar bir akim ortaminin
olusturulabilmesi igin verilmistir. Bunun yani sira, platformun primer fonksiyonu,
helidekin yerlestirilmesine ¢ok kisitlayict engeller getirmektedir. Cesitli gatisan
taleplerin uzlasmasi, ister istemez tasarimecinin bilgi alani olup, kendisi €920z dumani
cikisinin ve sogutmanin ve diger ilgili ¢evresel yonlerin etkilerini de dikkate almak
zorundadir. Daha nicel bilgiler gerekli oldugu taktirde, tasarimeci, belirli bir tesis
konfigiirasyonu i¢in riizgar tiineli testlerine bagvurmak zorundadir.

1.4.3 Denizde bulunan tesislerdeki 1s1 artislariin etkileri

1.4.3.1 Denizde bulunan tesisler daha buyik ve daha kompleks hale geldiginden daha biiyiik
giic tretme tesisleri gerekli olmus, ki bunlar da sicak €gzoz dumanlarinin
cikarilmasiyla genel platform ortami ilizerinde olumsuz etkiler yaratmistir. Bunun yan
sira, ¢ok sayidaki hassas sistemin, karadaki bir yer seviyesi mahallinde olacaklarindan
cok daha yakinda bulunmasi ve birtakim etkilesimin ger¢ceklesmesi denizde bulunan
bir tesiste kacinilmazdir.
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1.4.3.2 Sicak egzoz gazlarinin birgok etkilerinin arasinda, dikkate alinacak baglica yonlerden
biri, helikopter performansimnin bundan dogan degisikligi yer almaktadir. Cevre
sicakliginin aniden ortam sicakliginin iistiine ¢ikmasi, helikopter operasyonunun son
derece kritik bir asamasinda ani motor ve rotor performans kaybina neden olabilir.

1.4.3.3 Egzoz gazinin emisyonu genellikle tesis etrafinda bulunan kompleks siddetli akimin
icine enjekte edilen g¢esitli siddetli fiskirtmalar seklindedir. Sonug, miinferit
dumanlarin yayilma ve sogutma oranlarinda biiyiik degisiklikler olusturan bir
etkilesim siirecidir. Sicaklik alaninin o6zellikleri, riizgar tiineli modelindeki testlerle
Olciilebilir. Ancak az sayidaki uzunluk, hiz ve sicaklik Ol¢eklerinden kaynaklanan
siirli kapsam nedeniyle, elde edilen sonuglar yalnizca genel olarak mevcut olabilecek
fenomenlerin tiiriine ve beklenebilecek nispi sicaklik seviyelerine bir rehber olarak
kullanilabilir.

1.4.3.4 Basglangi¢ yeri helidekten nispeten uzakta olan bir duman gelistiginde, ayri
fisgkirmalarin miinferit kimligi, sicak bulut birlesip tek bir duman haline geldiginde
giderek kaybolur. Buna gore, sicaklik azalir ve daha diizgiin olarak dagilir. Cikis
yerleri yeterince yiikseltilerek, helidek sicak gazdan uzak tutulabilir, fakat bundan
dogan konsantre duman, Onemli bir helikopter tehlikesi olusturur. Cikis
pozisyonlarimin platform etrafinda ayrilmig akimlara algaltilmasiyla, dumanin
yayillmasinda bir artis elde edilebilir ve merkez hatti sicakligi belirgin sekilde
diistirtilebilir. Ancak egzozun yayilimi, yapinin hemen hemen tiim boliimlerinin bazi
riizgar sartlar1 altinda bulasacak kadar artabilir. Boylece, bu tiir bir tasarimin kabul
edilebilirligini degerlendirmek iizere kantitatif testler gerekli hale gelmektedir.

1.4.3.5 Uzun, asagiya yoneltilmis c¢ikislar, dumanin helikopter operasyonlarina miidahale
etmesine iligkin sorunlarin bir¢ogunu ortadan kaldiracak ve uygun gaz tilirbini ve
1sitma ve havalandirma giris pozisyonlarinin bulundurulabildigi taktirde tesisin geneli
icin yeterli olmalidir. Oyle de olsa, belirli bir konfigiirasyonu ve buna bagl gaz tiirbini
sistemini, belirli hassas konumlara atfen test edilmesi daima Onerilmektedir. Bunu
yaparken, hassas sistemin dinamik niteligine, genel ¢evrenin gaz tiirbini girislerine
dikkat edilmek zorunda olundugu, bdylece mevcut olabilecek sicakliktaki giiclii
dalgalanmalarin gerektigi gibi dikkate alinabilecegi vurgulanmaktadir.

1.4.3.6 Helikopter performansi, belirli riizgar kosullar1 altinda alev dumanlarindan
kaynaklanan kombine sagilan ve yayilan 1s1 etkilerinin bir sonucu olarak ciddi sekilde
engellenebilir. Iliman veya daha giiglii riizgarlarda, yayilan 1s1 hizla dagilir ve alev
dumaninin iginden ucustan kaginilmasi sartiyla helikopter pilotu icin pek sorun
olusturmaz. Ancak sakin veya hafif riizgar sartlarinda helidek etrafindaki sicaklik
degisiklikleri ¢cok belirgin ve belirleyici olabilir ve helikopter, helidekin kenarindan
gecmek tzereyken beklenmedik ani bir performans kaybina ugrayabilir.

1.4.3.7 Tasarimcilar bu nedenle, helikopter operasyonlar: ile ilgili olarak alev kulelerinin
yerini belirlerken ve onlar1 yiikseltirken biiyilik 6zen gostermelidir.
1.4.4 Personel emniyeti
1.4.4.1 Personelin korunmasina yonelik emniyet aglari, yapisal korumanin mevcut olmadigi
durumlarda helidek etrafina kurulmalidir. Kullanilan aglar esnek nitelikli olmali ve

alev almayan materyalden imal edilmelidir. i¢ kenari; drenaj, oluklar, vs. dahil olmak
iizere, helidekin kenar1 ile ayni hizada, veya hemen altina, sabitlestirilmelidir. Agin
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kendisi yatay diizlemde en az 1.5 m uzanmali ve dis kenar, helidek kenarinin
seviyesinin hafif tizerinde, fakat en fazla 0.25 m iizerinde ve en az 10°’lik bir yukar1 ve
disar1 egime sahip olacak sekilde ayarlanmalidir. Ag, 1.0 m’lik bir yiikseklikten
disiiriilen 75 kg’lik bir kiitleye, hasarsiz, dayanabilecek kadar giiclii olmalidir.

1.4.4.2 Bununla beraber, bu kriterleri yerine getirmek iizere tasarlanmis bir emniyet ag1, fazla
sert olabilir ve “sigratma” etkisi saglayan bir trampolin niteliginde olabilir. Bunun yani
sira, ag yapisini gii¢clendirmek iizere yanal veya boyuna barlar varsa, bunlarin
lizerinden diisen kisilerin ciddi yaralanma riski bulunmaktadir. Ideal tasarim, agin
icine dlisen veya atlayan bir govdeyi, yaralanmaksizin, giivenli bir sekilde kavrayacak
olan bir “hamak” etkisi yaratmalidir.

1.4.4.3 Bir¢ok helikopterin yalnizca tek bir tarafinda yolcu girisi bulunmaktadir, bu nedenle
helidek erisim noktalar1 ile ilgili olarak helikopter inis yoOnii, binen veya inen
yolcularin, rotorlar c¢alisir halde doniis yapilirken algak profilli bir rotora sahip bir
helikopter etrafindan gegmelerinin gerekmemesini saglamak i¢in 6nemlidir.

1.4.4.4 1deal olarak helideke, perimetre etrafinda esit araliklarla yerlestirilmis en az {i¢ erisim
noktas1 bulunmalidir. Ancak helidek, ylizde 50’den daha fazla asagidaki ana yapinin
Otesine uzandig taktirde erisim noktalarindan ikisi bu uzanti alaninda bulunmalidir.
Bu tiir bir diizenleme, helidekin {izerinde yangina sebep olabilecek bir kaza veya olay
durumunda, personel, helidekten riizgara karsi en az bir kag¢is yolundan emin olacaktir.

1.4.4.5 Erisim noktalar1 ile baglantili trabzanlar FATO nun yiiksekligini 25 ¢cm (10 ing)’den
fazla astiginda, bunlar katlanabilir veya sdokiilebilir olacaktir. Bunlar, helikopter
manevralart devam ederken katlanacak veya sokdlecektir.

1.45 Ving hareketinin kontrol{

1.4.5.1 Tesisin iizerindeki ve yakin cevredeki tiim ving hareketlerinin yeterince kontrol
edilmesi 6zel 6nem tagimaktadir. Helidekin 210°’lik maniadan arindirilmis sektordi,
helikopter hareketleri sirasinda herhangi bir ving veya onun boliimleri tarafindan ihlal
edilmemelidir. FATO’nin yakininda bulunan, isletildikleri sirada 210°’lik sektére veya
150°lik sinirli mania sektoriine tecaviiz eden tiim vingler, helikopter operasyonlari
sirasinda hareket etmeyi durdurmak zorundadir. Vinglerin hassas alanlardaki fiziki
varlig1 ¢alisan helikopterlere belirgin tehlike olusturmakla kalmaz, emniyetli bir yerde
dahi kritik bir isletim agsamasinda pilotun dikkatini dagitabilir. Bu nedenle, hem tesisin
hem de beraberindeki tesislerin veya teknelerin iizerindeki tiim vinglerin sabit olmasi
ve, miimkiin oldugu taktirde, tesisteki tiim helikopter hareketleri sirasinda maniadan
arindirilmis ve siirli mania sektorlerin uzagina indirilmeleri ve muhafaza edilmeleri
arzu edilir.

1.4.5.2 Baz1 denetim otoriteleri, tesisten veya tekneden sorumlu kisinin yukaridaki hususa
yonelik yazili talimatlar diizenlemesini arzu etmekte ve hatta gerektirmektedir.
1.4.6 Yapisal tasarim mukavemeti
Herhangi bir helidekin yapisal tasarim mukavemetini g6z 6ninde bulundururken,

karada yiikseltilmis bir heliporta yonelik verilen rehberlik gegerli olacaktir (bakiniz 1.3.2 ila
1.3.2.5 (1.3.2.5 dahil) ve Tablolar 1-2 ve 1-3).
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1.4.7 Denizde bulunan tesis ve destek gemisi tirleri
1.4.7.1 Denizde bulunan tesisler genel olarak sabit veya hareketli olarak siniflandirilabilir.

1.4.7.2 Denizde bulunan her calisan petrol veya gaz sahasi genelde en az bir sabit tesis
icerecektir. Bu, kesif ve aragtirmanin, mineral kaynaginin denizin altinda genis bir
alana yayildigin1 ve minerali ¢ikarmak i¢in birden fazla isletme alanin1 temin ettigini
ortaya koydugu sahada veya genis bir sahanin bir b6liimiinde anahtar platform olarak
belirlenecektir.

1.4.7.3 Her sabit tesis genellikle, anahtar platformun islevsel kapasitesine bagli olarak ya
gecici olarak yada petrol/gaz sahasinin kullanim 6mriiniin daha uzun déneminde bir
veya birden fazla hareketli tesisler tarafindan desteklenecektir. Bazi sahalarda,
hareketli bir tesisi uyarlayip sabit bir platform olarak kullanmak, en azindan kisa
vadede, ekonomik bakimdan daha uygun bulunmustur.

1.4.7.4 Hareketli tesisler, manevra kabiliyetleri onlar1 6nemli ekonomik yararli hale getirdigi
yeni sahalarin kesif ve aragtirmasinda bagimsiz olarak da kullanilmaktadir.

1.4.7.5 Ving veya macuna mavnalari, boru doseyen gemiler, bakim gemileri ve yiizer depo
iiniteleri (FSU’lar) gibi ¢esitli destek gemileri de petrol/gaz sahalarinda genis kapsamli
kullanilmaktadir. Bunlar genellikle belirli bir fonksiyon i¢in 6zel olarak tasarlanmig
olup, bu da onlarin kullanimini 6zellikle degerli kilmaktadir.

1.4.7.6 Sabit tesisler

14.7.6.1 Bu tesisler denizin dibine sabitlenmis olup, bdylece denizdeki helikopter
operasyonlart i¢in en saglam platformlar1 saglamaktadir. Bunlar ayrica genellikle,
helikopter gerekliliklerinin barindirilmasina yonelik yeterli saha saglayabilmesi
gereken bliylik yapilardir. Ancak bir tesis sabit oldugundan ve sahadaki anahtar
platformu olusturdugundan, tesisin tasariminda 6zellikle karsilanmadiklar siirece,
ister istemez helikopter operasyonlarina yonelik sahayr sinirlayan genis ekipman,
borular ve islevsel olarak 6nemli yapilar1 tasimaktadir.

14.7.6.2 Denizde bulunan tim modern tesisler, helikopter operasyonlar1 akilda
bulundurularak tasarlanmaktadir. Ancak helikopter genellikle destek igin
kullanilmadan Once tasarlanmis olan daha eski birgok tesis kullanimdadir.
Sonradan ilave edilen helidekler dolayisiyla genellikle kiigiiktiir ve yalnizca daha
kiicuk olan helikopter turlerini kabul edebilecek niteliktedir.

1.4.7.6.3 Alternatif olarak yeni helidekler, sundurma tipi bir yap1 kullanilarak ve helidekin
blyuk bolimii ana yapmin digina yerlestirilerek saglanabilir. Bu, maniadan
arindirilmis  sektér ve yaklagsma alani i¢in gerekli olan daha biiyiikk aciy1
saglamalidir. Ancak, Ozellikle helidek tesisin iizerinde yiiksekte bulundugu
taktirde, s6z konusu yapilarin tesisin agirlik merkezi sinirlarini agmamasinin
saglanmasina dikkat edilmelidir.

1.47.6.4 Baz1 uydu platformlari, tek noktali baglanti ile sabitlenebilir. Bunlar, birgok
durumda, gerekli asgari 210°°nin ¢ok 6tesinde maniadan arindirilmis yaklagsma ve
kalkis alanlar1 saglayabilecekken, genellikle yalnizca daha kiiglik helidekleri
saglamaktadirlar. S6z konusu platformlar, deniz hareketlerine ¢cok egimlidir, ancak
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kolaylikla bir yandan diger yana yuvarlanip yukari ve asagiya firlarken, aym
zamanda baglama yeri etrafinda yanlamasina saglanabilirler. Bu nedenle, ilgili
havacilik otoritesi tarafindan helikopter operasyonlarina sinirlamalar getirilebilir.

1.4.7.7 Yar: su altinda kalabilir tesisler

1.4.7.7.1

1.4.7.7.2

Bunlar, kendi giicleri altinda hareket edebilen veya cekilebilen hareketli
tesislerdir. Bunlar en az iki biiyiik duba yardimiyla yiizerler. Bir petrol/gaz
sahasinda konumlanmis haldeyken, cesitli zincirler ve c¢apalarla deniz dibine
baglanirlar. Yapinin bir boliimii su altinda bulundugundan, genellikle, maniasiz
yaklasmalara sahip saglam, uygun ebatli helidekler saglayabilmektedir. Ancak
capa baglanti noktalarinin, helidekin bitisigindeki kritik alanlarda manialar
olusturmamasi temin edilmelidir. Vingler, helikopter operasyonlar1 sirasinda
faaliyetlerini durdurmali ve yavaslatilmali ve, kullanim halindeyken, bagka
tesislerdeki veya gemilerdeki helideklere operasyonlara mudahale etmeme
durumundadir.

Yar su altinda kalabilir bir tesis, baska bir tesisin yanina demirlendiginde,
onun helideklerine tiim yaklasmalarin kullanilabilir ve maniadan arindirilmis
kalmasi temin edilmek zorunda veya helidek operasyonlara kapatilmalidir.
Helikopterler o zaman ana tesisin iizerindeki helideki kullanmak zorundadir.
Ayni sekilde, yari su altinda kalabilir tesisin pozisyonu, ana tesisin iizerindeki
helideke yaklasmalara miidahale etmemelidir.

1.4.7.8 Krikolu tesisler

1.4.78.1

1.4.7.8.2

1.4.7.8.3

Krikolu donanimlar da hareketli tesislerdir, fakat hemen hemen her zaman
bulunduklar yerler arasinda ¢gekilmeleri gerekmektedir. Bunlar, aralarindan ana
yapinin su seviyesinin iizerinde uygun bir ylikseklige yiikseltilebilecegi veya
alcaltilabilecegi, sayist genellikle i olan wuzun, kafesli bacaklardan
olusmaktadir. Bacaklar, su alaninin dibine oturmakta ve sabit bir platform
olusturmak tizere uygun sekilde demirlenmistir.

Bu tesisler, yalnizca daha s1g sularda kullanilmaya elverislidir ve bdylece yar1
su altinda kalabilir olanlardan daha az adapte edilebilir. Bunun yanisira, bir¢cok
durumda tiggen bir konfigiirasyon halinde ayarlanmis bacaklarla ana yapinin
tizerine bir helidek yerlestirmek ve gerekli olan 210°’lik maniadan arndirilmis
sektorii saglamak imkansizdir. Bu nedenle helidek, ana yapmin disinda
saglanmak zorundadir, ki bu da muhtemelen, manivelali tip bir konstriiksiyon
ile desteklenmis olmas1 anlamina gelmektedir.

Bu tip konstriksiyon ile, 1.4.7.6.3’de belirtilen agirlik merkezi sorunu,
Ozellikle donanim hareket ettirildigin, gegerlidir. Bu nedenle ana yaps,
cekilmeden Once genellikle krikoya alimmis bacaklarin iizerindeki minimum
uygulanabilir pozisyonu algaltilir. Ancak su seviyesine bu kadar yakin olan bir
pozisyon, helideki dalgali denizler tarafindan batirilmaya maruz birakir ve
bunun sonucunda helidek konstriiksiyonunda kullanilan materyaller bozulur.
Bu nedenle helidek, hareket tamamlanir tamamlanmaz en kisa zamanda tim
tuzlu su kalintilarindan silinerek arindirilmalidir.

1.4.7.9 Destek gemileri
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Petrol/gaz arastirma ve isletme faaliyetlerini desteklemek {izere kullanilan tiim gemiler,
hemen hemen degismez bir sekilde, amaca uygun olarak insa edilmis helideklerle
donatilacaktir. Muhtemel istisnalar, her tesise eslik eden kii¢iik emniyet gemileri olacaktir. Bu
nedenle gereklilikler, denizde bulunan tesisler veya, istisnalar s6z konusu oldugunda, 1.5.2°de
belirtilen gemiler iizerindeki heliportlara ait gerekliliklerin ayni olacaktir.

14.7.10 Maniadan arindwrilmus yiizeyler

Hareketli tesislerin ve destek gemilerinin, yalnizca kendi helideklerine uygulandiklarinda
degil, ayn1 zamanda isletme faaliyetlerinde bulunduklar1 petrol/gaz sahasindaki tiim diger
tesisler ve/veya destek gemilerindeki helideklerde de 180°’lik maniadan arindirilmis yiizeyleri
gozetmeleri helikopter trafiginin emniyetli ve siiratli akisi i¢in ¢ok dnemlidir. ,

15 GEMILERIN UZERINDEKiI HELIiDEKLER

1.5.1 Gemilerin Uzerindeki helidekler

1.5.1.1 Helikopter platformlar1 bir geminin pruvasinda veya arka kisminda saglandiginda
veya geminin yapisinin lizerinde baska herhangi bir yerde amaca uygun olarak insa
edildiginde, bunlar helidekler olarak kabul edilmeli ve denizde bulunan tesisler
uzerindeki helidekler igin gecerli kriterler bu platformlar i¢in ayni sekilde gegerli
olacaktir.

1.5.1.2 Ancak s6z konusu helidekler, 210°lik tam bir maniadan arindirilmis sektor ile
donatilamadig1 veya gerekli tam FATO ebadi miimkiin olmadig1 taktirde helidek,
daha kuglk toplam ebatlardaki helikopterler icin veya helikopter operasyonlarina
iliskin belirli sinirlamalarin getirilmesiyle kabul edilebilir olabilir. S6z konusu kabul,
bagvurunun yapilmasi gerektigi ilgili havacilik otoritesinin sorumlulugunda olmalidir.

1.5.1.3 Bir geminin manevra yapma kabiliyeti, FATO vyeri ile iligkili olarak kabul edilebilir
bir riizgar yonii saglamada yararli olabileceginden, otoriteler, geminin helikopter
operasyonlart sirasinda genellikle demirlemis mi oldugu, tek noktadan bagli mu
oldugu yoksa tamamen manevra edilebilir mi oldugu konusunda haberdar edilmelidir.
Otoriteler bunun tizerine, helidekler i¢in ugus miisaadesi vermeden once kabul
edilebilir elverisli riizgar hizin1 ve yandan esen riizgar unsurlarini belirleyebilir.

1.5.1.4 Gemilerin ortasinda bulunan helidekler, pruva veya ki¢ konumlarinda goriilen asiri
gemi hareketine daha az maruz kalmasina ragmen, geminin ani diisme, dalgalanma,
sapma veya kabarma halindeki hareketlerinin detaylar1 tiim helikopter hareketleri
oncesinde ve sirasinda pilota bildirilmelidir. Bu hareketlere iligkin simirlamalar,
helikopter operatdriiniin operasyonlar el kitabina kaydedilmelidir.

15.1.5 Bir ki¢g giiverte konumu, yani geminin ki¢ tarafindaki ylikseltilmis giiverte, ana

giivertede elverisli sahanin eksikligi nedeniyle sik¢a kullanilmaktadir. Ancak bu tiir
bir yer asagidaki dezavantajlara sahip olabilir:
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a) iist yapida riizgar etkilerinin neden oldugu hava tiirbiilansi, helikopteri manevra
ettirirken iglem sorunlarina yol agabilir;

b) baca gazlar helikopter performansini olumsuz etkileyebilir veya hatta pilotu
etkileyebilir; ve

C) geminin bu u¢ noktasinda asir1 ani diisiisler, dalgalanma ve yiikselmeler
yasanabilir ve helikopter operasyonlarini engelleyebilir.

1.5.1.6 Bu sorunlar, uygun sekilde tasarlanmis, amaca uygun insa edilmis bir helikopter
platformunun saglanmasi ve gemiyi, helikopter yaklagsmasindan veya kalkisindan
once riizgarin yoni, tercihen liman tarafinda, bordanin 35° dahilinde olacak sekilde
manevra ettirilmesi ile asilabilir.

1.5.2 Gemilerin tzerindeki heliportlar
1.5.2.1 Gemilerin ortasinda bulunan FATO

15211 Ozellikle ving mavnalar1, boru déseme mavnalari, vs. gibi, denizdeki maden
arastirma ve isletmeyi destekleyen bazi gemilerde, bir FATO i¢in mevcut tek
ve iki yaklagma yolu saglayacak olan yer genellikle gemilerin ortasidir ve o
zaman yalmzca ¢ok tikanik bir ortamdadir. Bunun sebebi, geminin ve onun
neticedeki yapist ve donaniminin roliiniin niteligidir. Ancak bu konum,
geminin dikey hareketlerinin etkilerini azaltmaktadir.

1.5.2.2 Geminin yan tarafindaki FATO

15221 Baz1 gemilerde, 6zellikle tankerlerde, gemilerin ortasindaki saha, bir FATO’yu
barindirmaktan boru hatlar1 ve macuna bariyerleri ile engellenmistir. Bu
nedenle FATO i¢in geminin yan tarafinda tedbir alinmalidir.

1.5.3 Ozel gemi tirleri
1.5.3.1 Petrol tankerleri

Tankerler, yiiklerinin tehlikeli niteligine ragmen, helikopterlerin isletilecegi belki de en uygun
gemilerdir. Diger emniyet prosediirleri ile desteklenen dogru gaz kontrol prosediirii, yiikten
gelen gazlardan dogabilecek tehlikeleri hemen hemen ortadan kaldirmaktadir. Arka tarafinda
barindirma alanlar1 bulunan tiim gemilerde, engellerden nispeten arindirilmis olan genis
giiverte sahasi elverisli bir helikopter igletim alan1 saglamaktadir. Daha kuguk tankerler,
yalnizca bir ving ile kaldirma alan1 saglayabilecek durumda olabilirken, daha biiyiik tankerler
ise geminin tek bir tarafinda bir FATO ve karsi tarafinda bir ving ile kaldirma alani
saglayabilir. Daha kiiciik tankerlerdeki giiverte alan1 genellikle daha kalabaliktir ve manevra
alanlar1 genellikle macuna kaziklari, vingler, direkler, kolonlar ile kisitlanmistir.

1.5.3.2 Kimyasal madde /paket tankerleri

Bu gemiler, 06zel yapilar1 nedeniyle genellikle rutin helikopter operasyonlari igin elverisli
degildir. Yatay ve dikey borularin, vantilator borularimin ve giiverte tanklariin olusturdugu
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y1gin genellikle bir inis veya ving ile kaldirma alaninin olusturulmasi i¢in higbir yerin mevcut
olmadig1 anlamina gelmektedir. Bu nedenle, bu gemilere helikopter operasyonlar1 yalnizca bir
acil durumda gerceklestirilmelidir.

1.5.3.3 Gaz tankerleri

Helikopter operasyonlari, tercihen, bu tankerlerin ana guvertelerinin Gstunde veya Uzerinde
yeterince alanin bulundugu herhangi bir yerde gerceklestirilmektedir.

1.5.3.4 Dokme mal tasyyicilar

Dokme mal tasiyicilart genellikle ana giiverte alaniin biiyiikk kismi biiyiik ambar kapaklari
tarafindan zapt edilecek sekilde tasarlanmakta olup, ambar agizlarinin yanlarinda nispeten az
acik giiverte alami birakilmaktadir. Bu, genellikle, helikopter isletim alanlarinin ambar
kapaklariin iizerinde konumlandirilmak zorunda oldugu anlamina gelmektedir. S0z konusu
ambar kapaklarinin, operasyonlarmin 6ngoriildiigii en kritik helikopteri barindiracak yeterli
tasima mukavemetine sahip oldugu ilgili otorite tarafindan onaylanmasi esastir. FATO’nun
tamaminin, ambar kapaklarinin iizerinde konumlandirilmasiin gerekli olacagi ve yan giiverte
alanlarina binmeyecegi vurgulanmaktadir. Boylece dokme mal tastyicilarinin bir¢ogu yalnizca
bir ving ile kaldirma alanina yonelik gereklilikleri yerine getirebilecektir.

1.5.3.5 Donanmimli dokme mal tasvyicilart

15351 Bu gemi turt genellikle daha kiicik ebatli kapsama girmekte ve normalde bir
ving ile kaldirma alani saglayabilmektedir. Bu gemilerin tasarimi Onemli
Olclide degismektedir, fakat bircogu, uygun bir helikopter isletim alaninin
konumlandirilmasini zorlastiran, kargo islem donanimi seklinde 6nemli sayida
yiiksek engellere sahiptir. Bir alanin ambar kapaklarinin iistline yerlestirilmesi
miimkiin olabilir. Ancak manialarin birbirlerine yakin olmasi alanin, geminin
yanindan disaritya dogru uzanan Onemli bir kisim manevra alani ile ana
giiverteye yerlestirilmesini gerektirebilir.

15352 Asagidaki noktalar dikkate alinmalidir:

a) alan, ylklii durumdayken nispeten diisiik fribord nedeniyle piiskiirtme veya
kirilma denizlerine iliskin potansiyel sorunlarla birlikte, geminin pruvasi
etrafindaki tlirbiilans dolayisiyla ¢ok ileride bulunmamalidir, ve

b) ana giivertede uzun manialarin bulunmasi, igletim alanina ve alanindan serbest
yaklasma ve hareket yollar1 i¢in tedbir alinmasini gerektirir.

1.5.3.6 Donammsiz dokme mal tasiyicilart

1.5.3.6.1 Bu gemilerin givertelerinde genellikle uzun manialar bulunmaz ve hem agik
bir yaklagma/hareket yolu hem de, normalde ambar kapaklarinin tistiinde olan,
bir isletim alaninin konumlandirilmasinda daha biiyiik esneklik arz eder.
Bunlarin iizerinde, agik bolgenin konumlandirilmasini etkileyebilen, vantilator
govdeleri gibi birtakim kii¢iikge manialar bulunmaktadir.

15.3.6.2 Asagidaki  noktalar, helikopter isletim alanlar1 ambar istlerine
konumlandirilirken dikkate alinmalidir:
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a) Bastan kica kadar a¢ilma. Bu ambar kapaklari genellikle ya tamamen diiz veya
enine olukludur. Tamamen diiz olan konfigiirasyon, hem inis hem de ving ile
kaldirma operasyonlari i¢in idealdir. Enine oluklu ambar kapaklar1 helikopter
operasyonlar1 i¢in uygun degildir, fakat igletim alanlar1 normalde ana giiverteye
konumlandirilabilir.

b) Yandan a¢ilma. Ambar kapaklari, inis veya ving ile kaldirma i¢in elverislidir,
fakat birgogu tamamen diiz degildir ve normalde her bir uca dogru yar
uzunluktan 5° kadar egimli olabilirler. Bu faktdr, geminin yuvarlanma
hareketine eklendiginde daha da bilyuk ©6neme sahiptir ve helikopter icin
belirlenen egim sinirlamalarini agabilir.

1.5.3.7 Kombinasyon tasiyicilart

Heriki tiirdeki kombinasyon tasiyicisi, yani maden filizi/dokme mal/petrol tasiyicilar1 (OBO)
ile maden filizi/petrol tasiyicilar1 (O/O) ile ilgili tasarim 6zellikleri, dokme mal tastyicilarina
benzerdir. Bir FATO veya ving ile kaldirma alani, normalde ambar kapaklarinin {izerinde
konumlandirilacak, ancak biiyiik O/O gemilerinde, genellikle daha biiyiik bir acik giiverte
sahas1 kullanilabilir oldugundan alanin ana giivertede konumlandirilmast miimkiin olabilir.
Menfezli ambarlar veya tank temizleme ekipmani gibi, ambar kapaklarinin iizerinde bulunan
Onemsiz manialar, isletim alaninin nereye konumlandirilacagini belirleyebilir. Kombinasyon
tastyicilary, manifoldlarin yakinindaki maguna direklerinin, genellikle tanklarin gaz
kolonlarin1 almak {izere birlesmelerine ragmen, biiyilk manialardan nispeten arindirilmistir.
Kombinasyon tasiyicilart hemen hemen degismez bir sekilde yandan agilmali ambar kapaklari
ile donatilmistir (bakiniz 1.5.3.6.2 b)).

1.5.3.8 Konteyner gemileri

153381 Ozel olarak tasarlanmadikca, bir konteyner gemisi kendisini kolayca rutin
helikopter operasyonlarina vermez, ¢iinkii konteynerlerin istiflenmesi i¢in hava
ve denize agik giliverteden azami sekilde yararlanilmaktadir. Birgok durumda
bu, helikopterin

a) konteynerlerin bulunmadig1 ambar kapaklari; veya
b) glverte konteyner istifinin tepesi

haricindeki herhangi bir yere inis veya ving ile kaldirma operasyonlarin
engellemektedir.

1.5.3.8.2 Bu alanlar inis veya ving ile kaldirma halindeki helikopterler i¢in gerekli alana
yonelik tavsiyeleri yerine getirilmeli olmasina ragmen, agik sahalarin mevcut
olmasi genellikle konteynerlerin giiverteye yerlestirilmesi nedeniyle sinirlidir.
Ambar kapaklarinin tasima mukavemetine iliskin miisaade, helikopterlerin
isletimine yonelik ilgili otoriteden elde edilmelidir.

15.3.8.3 Helikopter operasyonlari, giiverte konteyner istifi tepesinden Ongoriildiigi
taktirde asagidaki noktalar ciddi olarak dikkate alinmak zorundadir:
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b)

giiverte iizerindeki konteynerler, rutin olarak bes adet iist iiste olarak sekilde
(glivertenin tizerinde 14 m’ye kadar) ve geminin tiim genisli§ine uzanmalar1
muhtemeldir;

istifin profiline uygun 6zel diizenlemeler yapilamadik¢a, hava ve denize agik
giiverte, istifteki konteynerlerin sayisina bakilmaksizin personel i¢in tehlikeli
olabilir;

pilot merdivenlerinin kullanimi, 9 m’lik uzunluklar ile siirhidir ve bdylece,
istif, li¢ veya daha fazla konteyner yiiksekliginde oldugu ve erisim olanagi pilot
merdiveni ile oldugu taktirde, gemi operatorleri i¢in sorunlar yaratabilir;

giiverte istifinin tepesinde c¢alisan personelin emniyeti cankurtaran halatlari,
saplar, vs. ile saglanmak zorundadir; ve

konteyner catisi, inig yapan helikopterleri tasiyacak kadar giiclii degil ve
nadiren tamamen egilmezdir. Genellikle, ving ile kaldirma islemlerini olduk¢a
tehlikeli hale getiren, yagl/nemli kalintilar ile kaplanacaktir. Istif yiizeyi,
konteyner siralar1 ve cumbalar arasindaki lineer bosluklar ile c¢apraz
kesismektedir.

15.3.9 Gaz tasyicilar

15391

1.5.3.9.2

1.5.3.9.3

Tasarim kriterleri, iki sivi gaz tastyict kategori arasinda ve hatta ayni
kategorideki farkli gemi tiirleri arasinda dahi kokten degisebilmesine ragmen,
helikopter operasyonlarina yonelik genel hiikiimler her ikisi i¢in miisterektir.
Gaz tasiyicilarint  igeren  helikopter  operasyonlarinin  yiiriitiilmesinin
beraberinde getirdigi potansiyel tehlikeler acik¢a idrak edilmek zorunda ve
sahibinin, rutin helikopter operasyonlarina izin vermeyi reddederek gemiyi
koruma imtiyazina saygi duyulmak zorundadir. Ancak bu, hem sahibinin hem
de kaptanin agik¢a izni alinmis olmasi halinde gaz tasiyicilarina helikopter
operasyonlarini engellemez.

Gaz tastyicilarina helikopter operasyonlar1 ile ilgili baslica sorun, isletim
alanlar1 i¢in kullanilabilir olan, hemen hemen degismez agik giiverte sahasi
eksikligi ve bununla birlikte giiverte tesisatinin hasara asir1 savunmasizligi ve
bunun neticesinde meydana gelen herhangi bir yangim1 kontrol etme
zorlugudur. Boylece, bir¢ok gaz tasiyicilari, kargo alaninda veya bas iistiinde
helikopter operasyonlar1 i¢in elverigli bir agik saha saglayamayacaktir. Tek
uygun emniyetli yer, ki¢ giiverte olacaktir. Bu alan, kargo tank alanindan
uzakligi nedeniyle avantajlidir, fakat ayni zamanda 1.5.1.5°te belirtilen
dezavantajlara sahiptir. Bunun yanisira barindirma alanini, bir helikopter
kazasinin potansiyel tehlikelerine (yanan yakit ve ucan dokiintiiler) kars
koruma gerekliligi bulunmaktadir.

Bir gemi, amaca uygun olarak insa edilmis, bu sorunlar1 hafifletmek icin 6zel
olarak tasarlanmis bir helidek ile donatildig: taktirde, ki¢ giiverte, bir FATO
i¢cin optimal diizeydeki pozisyonu teskil eder. Bu nedenle gaz tasiyicilarinin, bu
tir bir helidek saglanmadikca, helikopter operasyonlarinin ger¢eklesmesini
gerektirmemesi 6nemle dnerilmektedir.
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1.5.3.10

1.5.3.10.1

1.5.2.10.2

Kuru yik gemileri

Nispeten bulylk ebatli modern gemiler dahil olmak (zere, genel yuk
gemilerinin  ¢ogunlugunun bir ving ile kaldirma alaninin  minimum
gerekliliklerini dahi yerine getirebilecegi muhtemel degildir. Tasarimlari,
giiverte kabinleri ve yiik ellegleme donanimi seklindeki ¢ok sayidaki yiiksek
manialarin, mevcut serbest giiverte sahasini ciddi 6lgiide sinirlayacagi ve gecici
olarak se¢ilmis herhangi bir isletim alanina agik bir yaklasmanin saglanmasi
icin pek kapsam yaratmayacagi seklindedir. Yiik ellecleme donanimi
kullanilmadigr zamanlarda genellikle ambar kapaklar1 boyunca ileri ve geri
yonde istiflenmekte ve bu nedenle ving ile kaldirma bdlgelerinin ambar kapagi
ustlerine konumlandirilmasini engellemektedir. Vingler ile donatilmis daha
biiyliik, modern gemilerden bazilarinin ving kollarin1 yiikseltebilmesi veya
indirebilmesi ve onlar1 gemide c¢aprazlama sallayabilmesi, béylece ya ambar
kapag1 tstlerinde veya ambar kapaginin bitisiginde, manevra alaninin biiytiik
bir boliimiiniin geminin yan tarafinda uzanan, ana giivertede bir ving ile
kaldirma alaninin saglanmasini kolaylastirmalar1 miimkiindiir. Ancak bu
prosediir, ving kollarin1 dikey olarak kaldirirken veya indirirken magunalarin
uygun sekilde tespit edilmesine iliskin zorluk nedeniyle macunalar ile
donatilmig gemiler i¢in dnerilmemektedir.

1.5.3.10.1°de Ozetlenen ihtimalin, yik gemilerinin konteynerleri hem ambar
kapaklar iistiinde ve ana giivertede tasimaya iliskin mevcut egilim ile ortadan
kaldirilmast ¢ok muhtemeldir, fakat séz konusu ihtimal, igletim alanina ve
alanindan emniyetli erisime iliskin sorunlara yol agmaktadir. Konteynerlerin
taginmamasi ve uygun bir ving ile kaldirma alaninin ambar kapag tepelerinde
konumlandirilabilmesi halinde, genel yiik gemilerindeki ambar kapaklarinin,
ister nihai istifleyici olsun ister plaka tasarimi olsunlar, degismez bir sekilde
diiz oldugu ve bu nedenle ving ile kaldirma operasyonlar1 i¢in elverisli bir
serbest bolge olusturdugu dikkate alinmalidir.
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Bolum 2

FiZiKSEL OZELLIiKLER

2.1  YER SEVIYESI HELIPORTLARI

Not. — Asagidaki spesifikasyonlar, yer seviyesindeki kara heliportlar: (baska tiirlQ

belirtilmedikge) icin gecerlidir.

2.1.1 Son yaklasma ve kalkis alanlari

2.1.1.1 Bir yer seviyesi heliportu en az bir FATO ile donatilacaktir.

Not. — Bir FATO, bir pist seridi veya taksi yolu seridi iizerinde veya yakininda

bulunabilir.

2.1.1.2 Bir FATO’nun ebadi asagidaki gibi olacaktir:

a)

b)

d)

performans smifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilmasi 6ngoriilen bir heliport
icin, helikopter ugus el kitabinda Ongorildiigi tizere, ancak genislik
spesifikasyonlarinin bulunmamasi durumunda genislik, heliportun hizmet vermesi
ongoriildiigii en uzun/genis helikopterin genel uzunlugunun/genisliginin, hangisi
daha fazlaysa, 1.5 katindan az olmayacaktir.

performans smifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilmasi Ongoriilen bir su
heliportu i¢in, yukarida a)’da 6ngoriildiigii tizere, art1 yiizde 10;

performans smifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilmasi 6ngoriilen bir
heliport icin, icinde heliportun hizmet vermesi 0Ongorilen en uzun/genis
helikopterin genel uzunlugunun/genisliginin, hangisi daha fazlaysa, en az 1.5 kati
capinda bir dairenin ¢izilebilecegi bir alan1 kapsayabilecek yeterli ebatta ve
bicimde;

performans smifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilmasi 6ngdriilen bir su
heliportu igin, i¢inde heliportun hizmet vermesi Ongdriilen en uzun/genis
helikopterin genel uzunlugunun/genisliginin, hangisi daha fazlaysa, en az iki kati
capinda bir dairenin ¢izilebilecegi bir alan1 kapsayabilecek yeterli ebatta.

2.1.1.3 FATO iizerinde herhangi bir yondeki genel egim yiizde 3’i asmayacaktir. Bir

a)

FATO’nun hicbir kismi, asagidakileri agan bir yerel egime sahip olmayacaktir:

heliportun performans sinifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilmasi 6dngoriilmesi
durumunda yiizde 5; ve
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b) heliportun performans smifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilmasi
ongorilmesi durumunda yiizde 7.

2.1.1.4 FATO’nun ylzeyi:
a) rotor asagiya akiminin etkilerine karsi dayanikli olacaktir;

b) helikopterlerin kalkisini veya inigini olumsuz etkileyebilecek diizensizliklerden
arindirilmig olacak; ve

C) performans smifti 1  helikopterleri tarafindan bir reddedilmis kalkist
barindirabilecek tasima giiciine sahip olacaktir.

2.1.1.5 FATO, yer etkisi saglamalidir.

2.1.2 Helikopter agsma sahalar

2.1.2.1 Aletli meteorolojik sartlarda bir kalkis gerceklestiren veya bir basarisiz inis/pas gegme
prosediirii sonrast1 IMC’de bir varis noktasini gecen bir helikopterin, emniyetli
tirmanis hizina ulagmasi i¢in yere yakin diizlem ugusunda hizlanmas1 gerekebilir.

2.1.2.2 Bu manevranin maksimum emniyetle basarilabilmesi i¢in, helikopterin muhtemel
yolunda, onun emniyetini tehlikeye atabilecek higbir nesnenin bulunmamasini
saglamak gerekli olacak, ve bir helikopter agma sahasi olusturulacaktir.

2.1.2.3 Bir helikopter asma sahasi, reddedilmis kalkis alani1 dahil olmak iizere, FATO nun
riizgara kars1 ucunda baslayacak ve, hafif agirlikta, kirilabilir nesneler hari¢ olmak
uzere, ilk giclu kuvvetli maniaya kadar devam edecek. Bu tiir bir manianin varhigi,
helikopter agsma sahasina ait mesafeyi fazlasiyla kisitladigi taktirde mania ortadan
kaldirilmak zorundadir.

2.1.2.4 Tim hareketli nesneler, heliportu kullanan helikopterlerin uygun yiizme donanimi ile
donatilmis olmas1 sartiyla yiizeyi su olabilecek veya kara olabilecek alandan
kaldirilacaktir. Bir acil durum inisinin gerekli olabilmesi durumunda ¢amurlu veya
bataklik benzeri bir zemin 6nerilmemektedir.

2.1.2.5 Bir helikopter asma sahasinin genisligi, ilgili emniyet alaninin genisliginden az
olmamalidir.

2.1.2.6 Bir helikopter agma sahasindaki arazi, yukari dogru yiizde 3’liikk bir egime sahip olan
bir diizlemin iizerine ¢ikmamali ve bu diizlemin alt siniri, FATO’nun dis kenari
uzerinde bulunan bir yatay cizgidir.

2.1.3 Konma ve havalanma alanlar1 (TLOF’lar)

2.1.3.1 Bir helikopterin inis takiminin, havada asili kalmak iizere yiizeyden ayrilmasi veya bir
heliportun yiizeyine konmast 0Ongoriildiigiinde bir konma ve havalanma alam
saglanacaktir. Bu tiir bir alan, FATO’nun bir boliimiinii olusturabilir veya, 6rnegin,
helikopterin kiitlesine dayanmaya daha elverisli ayr1 bir alan olabilir, veya tecrit
halinde veya bir helikopter apronunda bir helikopter park yerinin bir bolima olabilir.
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2.1.3.2 Bir konma ve havalanma alani, herhangi bir sekle sahip olabilir, fakat alanin hizmet
vermesi Ongoriilen en biiylik helikopterin inis takiminin uzunlugunun veya
genisliginin, hangisi daha biiyiikse, 1.5 kat1 ¢capinda bir daireyi kapsayabilecek ebada
sahip olacaktir.

2.1.3.3 Bir TLOF uzerindeki egimler, alanin yiizeyinde su birikmesini Onlemeye yetecek
kadar olacak, fakat herhangi bir yonde yiizde 2’yi asmayacaktir.

2.1.3.4 Ayn bir TLOF konumlandirirken, yakin cevrede, tiirbiilans dolayisiyla helikopter
kontrol zorluklarina neden olabilecek veya yandan esen riizgar sartlart s6z konusu
oldugunda manevra yaparken bir tehlike olusturabilecek, ambarlar veya diger yapilar
gibi hi¢bir manianin bulunmamasi saglanmalidir.

2.1.3.5 Diiz, suyu iyi bosaltilmis zemin, alan icin yeterli olacak, fakat rotor asagiya akimi
tarafindan kaldirilabilecek herhangi bir maniadan, serbest taglardan veya diger serbest
maddelerden arindirilmis olmak zorundadir. Helikopterler bu operasyonlar igin
donatilmadikca, kar veya buzdan arindirilmis tutulmalidir.

2.1.3.6 Alan, tiim hava kosullarinda kullanilacaksa, TLOF alaninin asfalt ile dosenmesi
tavsiye edilir. TLOF’a, 6zellikle navlun yiikkleme veya bosaltma veya yakit ikmali i¢in
araclarin yaklasmas1 muhtemel oldugu taktirde, kullanilabilecek olan alanin
tamaminin asfalt ile kaplanmasi dikkate alinmalidir. Yakit ikmali TLOF {izerinde
gerceklestirildigi taktirde, sigrayan herhangi bir yakit derhal temizlenmelidir.

2.1.3.7 TLOF’un ylizeyinin tasima mukavemeti, alanin 6ngdriilmiis oldugu en agir ve/veya
biiyiik helikopter tarafindan uygulanan dinamik yiike dayanabilecek sekilde olmalidir.
Inis anindaki etkiden kaynaklanan dinamik yiik, 1.8 m/s (6 ft/s)’lik bir inis oranina
sahip normal bir inisi kapsamalidir. Etki yiik{i, helikopterin maksimum kalkis
agirhiginin 1.5 katina esittir.
2.1.4 Emniyet alanlar
2.1.4.1 Bir FATO, bir emniyet alaniyla ¢evrelenecektir.

2.1.4.2 Emniyet alaninin amac1 agsagidaki gibidir:

a) tiirbiilansin veya yandan esen riizgar, basarisiz inis veya yanlis muamele
etkisiyle FATO disina ¢ikarilan bir helikopterin hasar gorme riskini azaltmak;
ve

b) islevleri nedeniyle alanin {izerinde bulunmasi zorunlu olan kii¢iik, kirilabilir

nesneler haricinde tiim manialardan arindirilmis bir alan saglayarak, alan
tizerinden ugan helikopterleri inis, pas ge¢gme prosediirii veya kalkis sirasinda
korumak

2.1.4.3 Gorerek meteorolojik sartlarda (VMC) kullanilmasi 6ngériilen bir FATO’yu
cevreleyen bir emniyet alani, FATO’nun dis kenarindan, alanin hizmet vermesi
Ongoriilen en uzun/genis helikopterin genel uzunlugunun/genisliginin, hangisi daha
blyukse, en az 0,25 kati veya 3 m bir mesafe boyunca disa dogru uzanacaktir.

Not. — Yukarida belirtilen iki alternatifin biiyiik olani daima uygulanacaktir.
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2.1.4.4 Aletli meteorolojik sartlarda (IMC) helikopter operasyonlari tarafindan kullanilmasi
amaclanan bir FATO’yu ¢evreleyen bir emniyet alan1 asagidaki sekilde uzanacaktir:

a) merkez hattinin herbir tarafinda en az 45 m’lik bir mesafe ile enine; ve
b) FATO’nun uglarinin 6tesinde en az 60 m’ lik bir mesafe ile boyuna.
Not. — Bakiniz Sekil 2-1.

2.1.4.5 Fonksiyonlar1 nedeniyle alanda bulunmasi gercken kirilabilir sekilde monte edilmis
cisimler haricinde bir emniyet alaninda higbir sabit cisime izin verilmeyecektir.
Helikopter operasyonlar1 sirasinda bir emniyet alaninda higbir hareketli cisime izin
verilmeyecektir.

2.1.4.6 Fonksiyonlar1 onlarin emniyet alaninda bulunmalarini gerektiren cisimler, FATO’nun
kenar1 boyunca bulunduklarinda 25 cm’lik bir yiiksekligi asmayacak ve FATO nun
kenarinin tizerinde 25 cm’lik bir yiikseklikte baglayan ve FATO’nun kenarindan yiizde
5°1ik bir egimle yukariya ve disariya dogru egilen bir diizleme girmeyecektir.

2.1.4.7 Emniyet alaninin yiizeyi, FATO ’nun kenarindan disariya dogru yiizde 4’liikk bir yukari
egimi agmayacaktir.

2.1.4.8 FATO ile sinirdag olan emniyet alaninin yiizeyi, FATO’nun devami olacak ve emniyet
alaninin tamami, rotor asagiya akiminin neden oldugu gevsek taglar1 ve diger ucan
kalintilar1 6nlemek i¢in elden gegirilecektir.

2.1.5 Helikopter yer taksi yollari

2.1.5.1 Bir helikopter yer taksi yolu, tekerlekli bir helikopterin kendi guclyle yizeyde
hareketine olanak vermek iizere ongdriilmiistir. Annex 14, Cilt I’de yer alan taksi
yollar1, taksi yolu banketleri ve taksi yolu seritlerine ait spesifikasyonlar asagida
degistirildigi sekliyle heliportlar i¢in aynen gecerlidir. Bir taksi yolu, hava araclar1 ve
helikopterler tarafindan kullanilacaksa, taksi yollarina ve helikopter yer taksi yollarina
ait hiikkiimler incelenecek ve daha sert sartlar uygulanacaktir.

2.1.5.2 Bir helikopter yer taksi yolunun genisligi asagidakilerden az olmayacaktir:

Helikopter ana donanim agiklig Helikopter yer taksi yolu genisligi
4,5 m’ye kadar, fakat 4.5 m harig 7,5m

4,5 m’den 6 m’ye kadar, fakat 6 m harig 10,5m

6 m’den 10 m’ye kadar, fakat 10 m haric 15m

10 m ve Uzeri 20m
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2.1.5.3 Bir helikopter yer taksi yolu ile bagka bir helikopter yer taksi yolu, bir hava taksi yolu,
bir cisim veya helikopter park yeri arasindaki ayirma mesafesi, Tablo 2-1’de belirtilen
uygun ebaddan az olmayacak.

2.1.5.4 Bir helikopter yer taksi yolunun boyuna egimi yiizde 3’li agmayacak.

2.1.5.5 Bir helikopter yer taksi yolu, helikopter yer taksi yolunun hizmet vermesi 6ngorilen
helikopterlerin trafigine dayanabilmelidir.

2.1.5.6 Bir helikopter yer taksi yolu, helikopter yer taksi yolunun hizmet vermesi éngdrilen
en genis helikopterin en blyik toplam genisliginin en az yaris1 kadar helikopter yer
taksi yolunun herbir tarafinda simetrik olarak uzanan banketlerle donatilmalidir.

2.1.5.7 Helikopter yer taksi yolu ve onun banketleri hizli drenaj saglayacak, fakat enine egim
yuzde 2’yi agmayacaktir.

2.1.5.8 Bir helikopter yer taksi yolunun yiizeyi, rotor asagiya akiminin etkisine karsi dayanikli
olmalidur.

2.1.6 Hava taksi yollar
2.1.6.1 Bir hava taksi yolu, bir helikopterin normalde yer etkisiyle bagdastirilan bir
yiikseklikte ve 37 km/h (20 kt)’tan diisiik yer hiziyla yiizeyin iizerinde hareketine

olanak vermek iizere 6ngoriilmiistiir.

2.1.6.2 Birinin veya digerinin gerekli oldugu durumlarda, bir helikopter yer taksi yolu veya
bir hava taksi yolu saglama arasindaki se¢im esas olarak asagidaki hususlara bagl

olacaktir:
a) yerin yiizeyinin niteligi;
b) bir hava taksi yolunun genisliginin, bir helikopter yer taksi yolunun

genisliginden 6nemli dl¢lide daha biiyiik olacagi hususu;

C) herhangi bir bitisik yapidan dogan tiirbiilansin helikopterlerin kontrolii
uzerindeki etkileri;

d) ucaklar ile helikopterler arasindaki herhangi bir muhtemel ¢atisma; ve
e) helikopter inis takiminin tiirii, yani tekerlekler veya kizaklar.

2.1.6.3 Cesitli faktorler goz oniinde bulundurulduktan sonra, heriki imkanin saglanmasina
karar verilebilir, fakat bir hava taksi yolunu kullanan bir helikopterin yer tamponunda,
yani yere yakin kalacagi ve rotor asagiya akiminin miiteakip etkisi hatirlandiginda, bir
hava taksi yolu, iki alan ayn1 zamanda kullanilacaksa, bir helikopter yer taksi yolunun

hemen tizerinde konumlandirilmamalidir.

2.1.6.4.Bir hava taksi yolunun genisligi, hava taksi yolunun hizmet vermesi 6ngoriilen
helikopterlerin en biiyiik toplam genisliginin en az iki kat1 olacaktir.
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2.1.6.5.Bir hava taksi yolunun altindaki yerin ylizeyi:
a) rotor agsagiya akiminin etkilerine kars1 dayanikli olacak; ve
b) acil durum inisleri i¢in elverisli olacaktir.
2.1.6.6 Bir hava taksi yolunun altindaki yerin yiizeyi, yer etkisi saglamalidir.

2.1.6.7 Bir hava taksi yolunun altindaki yerin yiizeyinin enine egimi yiizde 10’u agsmamali ve
uzunlamasina egim yiizde 7’yi asmamalidir. Her haliikarda egimler, hava taksi
yolunun hizmet vermesi dngoriilen helikopterlerin egim inis sinirlamalarini
agsmamalidir.

2.1.6.8 Bir hava taksi yolu ile bagka bir hava taksi yolu, bir helikopter yer taksi yolu, bir
cisim veya bir helikopter park yeri arasindaki ayirma mesafesi, Tablo 2-1’deki uygun
ebattan az olmayacaktir.

Tablo 2-1.  Helikopter yer taksi yolu ve hava taksi yolu ayirma mesafeleri
(rotorlar doner haldeyken en biiyiik helikopter toplam genisliginin katlar1 cinsinden
ifade edilmis)

Helikopter

yer Hava Helikopter
Tesis taksi yolu taksi yolu Cisim park yeri
Helikopter 2 4 1 2
yer (kenarlar (merkez (kenardan (kenarlar arasinda)
taksi yolu arasinda) hatlar1 cisime)

arasinda)

Hava taksi 4 4 1% 4
Yolu (merkez (merkez (merkez hattindan  (merkez hattindan

hatlar1 hatlart cisime) kenara)

arasinda) arasinda)

2.1.7 Hava transit rotalar1

2.1.7.1 Helikopterlerin yerde hava taksi yapmalar1 esas olarak yavas manevralar olup,
helikopterler ve de ugak operatorleri i¢in bir havalimaninda ekonomik ve isletme
acisindan rahatsiz edici olabilir. Bu nedenle, helikopterlerin bir havalimaninda veya
havaalaninda genis alanli yerler arasinda hareket etmesi gerektiginde, helikopterin,
emniyetli bir manevra kabiliyetini muhafaza ederken daha hizli ugabilecegi hava
transit rotalarinin saglanmasi arzu edilir.

2.1.7.2 Bir hava transit rotasinin, bir helikopterin yiizeyin iizerinde, normalde yer seviyesinin
30 m (100 ft)’in Gzerinde olmayan yiksekliklerde ve 37 km/sa (20 kt)’1 asan yer
hizlartyla hareketine olanak vermesi amaglanmaktadir.

2.1.7.3 Ancak hava transit rotalari, tim manialardan arindirilmis olmasi gereken nispeten
biiyiilk miktarlarda hava sahasina (geceleri 200 m’ye kadar genislikler) ve de
altlarinda bunlara mukabil, emniyetli acil iniglere olanak vermeye elverisli ve yeterli
tasima mukavemetine sahip olmasi gereken yer alanlarina ihtiya¢ duymaktadir.
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2.1.7.4 Bir hava transit rotasinin genisligi asagidakilerden az olmayacak:

a) valnizca giindiiz operasyonlart igin, hava transit rotasinin hizmet vermesi
ongoriilen helikopterlerin en biiyiik rotorunun ¢apinin 7,0 kati; ve

b) gece operasyonlart i¢in, hava transit rotasinin hizmet vermesi Ongoriilen
helikopterlerin en biiyiik rotorunun ¢apinin 10,0 kat1.

2.1.7.5 Bir hava transit rotasinin merkez hattinin yoniindeki herhangi bir degisiklik 120°’yi
asmayacak ve 270 m’den az bir yaricap doniisii gerektirmeyecek sekilde
tasarlanacaktir.

2.1.7.6 Hava transit rotalarinin, asgari bir gereklilik olarak, yerde veya suda kisisel
yaralanmalarin, veya mala miilke gelecek zarar ziyanin en aza indirilecek sekilde
otorotatif veya tek motorun ¢alismadigi inislere olanak verecek sekilde secilmelidir.

2.1.8 Apronlar

2.1.8.1 Annex 14, Cilt 1’de yer alan B6lim 3’teki apronlara ait spesifikasyonlar, asagida
modifiye edildigi tizere heliportlar i¢in aym sekilde uygulanir.

2.1.8.2 Bir helikopter park yeri iizerindeki herhangi bir yondeki egim yiizde 2’yi
asmayacaktir.

2.1.8.3 Bir helikopter park yerini kullanan bir helikopter ile baska bir park yeri iizerinde
bulunan bir cisim veya herhangi bir hava araci arasindaki minimum klerans, park
yerinin hizmet vermesi Ongoriilen helikopterlerin en biiyiik toplam genisliginin
yarisindan az olmayacaktir.

2.1.8.4 Ayn1 anda gergeklestirilecek havada asili kalma islemleri i¢in Onlem alinacagi
durumlarda, rotorlar déner haldeyken, en biiyiik helikopter toplam genisliginin 4 kati
bir aywrma mesafesi ilgili bekleme yerlerinin merkez noktalar1 arasinda
uygulanacaktir.

2.1.8.5 Bir helikopter park yeri, park yerinin hizmet vermesi beklenen en biyik helikopterin
en az en biiylik toplam ebadinin ¢apinda bir daireyi igerebilecek yeterli biiyiikliikte
olacaktir.

: Emniyet alam
e B [ — G0 m —

L)
- | FATO
Helikopter agma sahasi Reddedilen kalkis alam [ o0 m

Sekil 2-1. Aletli FATO i¢in emniyet alani
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2.1.9 Bir son yaklasma ve kalkis alammin bir ugak pistine veya
taksi yoluna gére konumu

2.1.9.1 Helikopterlerin bir havaalanindaki operasyonunu kolaylastirmak icin, ugak kalkis ve
inis alanlarindan ayr1 bir FATO i¢in tedbir alinmalidir. Ancak ugaklar ve helikopterler
diisik gorlis sartlarinda ortak bir pist paylasabilir, bdylece helikopter, son
yaklagsmasinda yardime1 olarak bir ucak pistinin ILS’ini kullanabilir. FATO, asagidaki
sekilde konumlandirilmalidir:

a) ucak trafik bigimlerinden yeterli ayirim saglayacak ve bdylece kalkis ve inis
operasyonlarinda karmasay1 Onleyecek sekilde;

b) ozellikle kalkis veya ayrilma giiciinde u¢ak motorlarindan gelen jet akintisinin
yiiksek tiirbiilansa yol acabilecegi veya askida bulunan bir helikopterin
altindaki yer tamponunu ciddi Olgiide bozabilecek alanlardan sakinacak
sekilde;

c) inis yapan ucgaklarin meydana getirdigi girdap izinin mevcut olmasinin ve
helikopterleri ya son yaklagsma asamasinda veya ucak pistin bitisiginde havada
asilt haldeyken etkilemesi muhtemel oldugu alanlardan kaginacak sekilde;

d) helikopterin yaklasmasi veya hareketi sirasinda bir aprona veya bir taksi yoluna
park etmis hafif ucaklar etkileyen biiyiik ve agir helikopterlerden gelen rotor
asagiya akimdan kaginacak sekilde; ve

e) dokiintiilerin rotor agagiya akimi ile ¢evreye piiskiirtiilmesi sonucunda diger
hava araglarinin motorlarina girme riskinden kaginacak sekilde.

2.1.9.2 Bu sorunlardan Hava Trafik Kontrolii ve havaalan1 yonetim prosediirleri ile belirli
olgiide kacinilabilir. Ancak helikopter trafiginin ¢ok yogun oldugu havaalanlarinda,
havaalaninin tasarimmnin  ve yerlesiminin bu sorunlart minimum dlzeye
indirilmelerini saglamak i¢in dikkate almas1 dnemlidir.

2.1.9.3 Ugak pistinin, girdap kuyruk olusumunun en fazla olmasinin muhtemel oldugu
boliimleri, ugak kanatlar1 halen kaldirici kuvvet olustururken konma bdlgesi ve esik
alanlarinda ve ayrica ucak donerken kalkis noktasindadir ve uygulanan yiiksek giic ile
havada kalir. Bu sebeplerden dolay1 bir FATO’nun, bir ugak pistinin esiklerinin veya
konma bolgelerinin karsisina veya bir ugak pisti seridi dahiline yerlestirilmesi
gerekmesi arzu edilmemektedir.

2.1.9.4 Ucgak pistlerine hizmet eden ucak bekleme noktalarinda veya taksi yolu kavsaklarinda,
ucaklarin taksi yaparken doniiste ve sabit bir pozisyondan ileriye hareket ederken daha
yiiksek gii¢ kullanmalar1 muhtemeldir. Boylece bir FATO’nun bu alanlarin bitisigine
yerlestirilmesi de arzu edilmemektedir.

2.1.9.5 Jet motor egzozlarindan ve rotor asagiya akimindan dogan erozyona dayanmasi i¢in ve
boylece hem ugaklar hem de helikopter motorlarina serbest yiizey materyallerinin
girmesi riskini en aza indirmek i¢in FATO etrafindaki yilizeyi hazirlarken 6zel dikkat
gosterilmelidir.
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2.1.9.6 Genellikle bir konma ve havalanma alanini, FATO’dan ayr olarak, helikopterlerin
yolcular1 bindirebilecegi veya indirebilecegi veya kargoyu
yiikleyebilecegi/bosaltabilecegi ayr1 bir helikopter park yerinde veya helikopter
apronunda konumlandirmalar1 gerekli olacaktir. Konma ve havalanma alani agagidaki
sekilde konumlandirilmalidir:

a) uzun yirime mesafelerini 6nlemek icgin yolcu check in alanlarina miimkiin
oldugunca yakin olmali; ve

b) helikopterlerin yerde taksi yaptiklari nispeten diisiik hizlar nedeniyle ve taksi
yollart iizerindeki ugaklar ve hava taksi yollarin1 kullanan helikopterler
arasinda karmasayr 6nlemek lizere apronlarda veya taksi yollarinda ugaklarin
ve helikopterlerin karigmasini miimkiin oldugunca onlemeli.

2.1.9.7 Bir FATO’nun bir ugak pisti veya taksi yolu yakininda bulunmasi ve ayni anda
gerceklesecek VMC operasyonlarinin planlanmasi durumunda, bir ugak pisti veya
taksi yolunun kenari ile bir FATO’ nun kenar1 arasindaki ayirma mesafesi Tablo 2-
2’deki ilgili ebattan az olmayacaktir.

Tablo 2-2. FATO minimum ayirma mesafesi

Ucak ktlesi ve/veya FATO kenart ile ugak pisti kenar1 veya
Helikopter kiitlesi taksi yolu kenar1 arasindaki mesafe

2.720 kg’a kadar ise

(2.720 kg haric) 60 m
2.720 kg’dan 5.760 kg’a kadar ise

(5.760 kg haric) 120 m
5.760 kg’dan 100.000 kg’a kadar ise

(100.000 kg haric) 180 m
100.000 kg ve Uzeri ise 250 m
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2.2  YUKSELTILMIS HELIPORTLAR

2.2.1 Son yaklagsma ve kalkis alani ile konma ve havalanma alam

2.2.1.1 Yikseltilmis heliportlarda, FATO ile ve konma ve havalanma alaninin ¢akisik olacagi
varsayilmaktadir.

2.2.1.2 Yiikseltilmis heliportta en az bir FATO saglanacaktir.
2.2.1.3 FATO’nun ebatlar1 asagidaki gibi olacaktir:

a) performans smifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilmas1 amaglanan bir heliport
icin helikopter ugus el kitabinda belirtildigi iizere, ancak genislik
spesifikasyonlarinin bulunmadigi durumlarda genislik, heliportun hizmet vermesi
amaglanan en uzun/en genis helikopterin toplam uzunlugunun/genisliginin, hangisi
daha biiytikse, 1.5 katindan az olmayacak; ve

b) performans smifi 2 helikopterleri tarafindan kullanilmas1 amaglanan bir heliport
icin, icinde heliportun hizmet vermesi amaglanan en uzun/en genis helikopterin
toplam uzunlugunun/genisliginin, hangisi daha biiyiikse, en az 1.5 kat1 ¢apinda bir
daire ¢izilebilecek bir alan1 kapsayabilecek yeterli ebatta ve sekilde olacaktir.

2.2.1.4 Yiikseltilmis heliportlara ait egim gereklilikleri, 2.1.1.3’de belirtilen yer seviyesi
heliportlarina ait gerekliliklere uygun olmalidir.

2.2.1.5 FATO, heliportun hizmet vermesi éngorilen helikopterlerin trafigine dayanabilecektir.
Tasarim diisiinceleri, personel, kar, navlun, yakit ikmali, yanginla miicadele donanimu,
vs.nin mevcut olmasindan kaynaklanan ek yiikii dikkate alacaktir. (bakiniz Bolim 1,
1.3.2.1).

2.2.2 Emniyet alam
2.2.2.1 FATO, bir emniyet alani1 ile ¢evrili olacaktir.

2.2.2.2 Emniyet alani, FATO’nun dis kenarindan disariya dogru, yiikseltilmis heliportu
kullanmasi 6ngoriilen en uzun / en genis helikopterin toplam uzunlugunun/genisliginin
en az 0,25 kat1 veya 3 m, hangisi daha fazlaysa, mesafe boyunca uzanacaktir.

2.2.2.3 Islevleri nedeniyle alan iizerinde konumlandirilmas: gereken kirilabilir tasarlanmis
cisimler haricinde bir emniyet alan1 Uzerinde higbir sabit cisime izin verilmeyecektir.
Helikopter operasyonlar1 sirasinda bir emniyet alani {izerinde higbir hareketli cisime
izin verilmeyecektir.

2.2.2.4 Islevleri onlarin emniyet alami iizerinde konumlandirilmasini gerektiren cisimler,
FATO’nun kenar1 boyunca yerlestirildiklerinde 25 cm’lik bir yiiksekligi asmayacak ve
FATO’nun kenarmin 25 cm’lik bir yiiksekliginde baslayan ve FATO nun kenarindan
ylizde 5°lik bir egimle yukariya ve disartya dogru meyilli olan bir diizleme
girmeyecek.
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2.2.25

2.2.2.6

Emniyet alaninin yiizeyi, FATO’nun kenarindan disariya dogru yiizde 4’liik yukariya
bir egimi agsmayacak.

FATO ile sinirdas olan emniyet alaninin yilizeyi, FATO’nun devami olacak ve
heliportun hizmet vermesi Ongoriilen helikopterleri, yapisal hasar olmaksizin,
tasiyabilir olacaktir.

2.3  DENIZDE BULUNAN TESIiSLERIN UZERINDEKI HELIDEKLER

23.11

2.3.1.2
2.3.1.3

23.14

2.3.15

2.3.1.6

2.3.1.7

2.3.1.8

2.3.1 Son yaklasma ve kalkis alani ile konma ve havalanma alam
Helidekler Gizerinde, FATO’nun ve TLOF’nin gakisik olacagi varsayilmaktadir.

Bir helidek, en az bir FATO ile donatilacaktir.

FATO’nun ebadi, sahanin o kadar sinirlt oldugu deniz operasyonlari i¢in, garesiz, bir
uzlagmadir. Alan, inis takimi konfigiirasyonu ig¢in yeterli saha, rotor asagiya
akimindan yararli bir “yer tamponu” etkisi saglamak icin yeterli alan, yolcularin ve
mirettebatin inmesi veya binmesi i¢in yeterli alan, hem ana hem de kuyruk rotorlari
icin manialardan yeterli mesafe ve, son olarak, miirettebatin hatali yonetiminden,
helikopter kontrol zorluklarindan veya helikopter ekipman arizalarindan kaynaklanan
konma pozisyonu kusurlarina izin verecek belirli bir marj saglamalidir.

Bu nedenle, konma ve havalanma alaninin FATO ile ¢akisik olmasi gerektigi
kacinilmaz hale gelir ve, 2.3.1.3’te belirtilen hususlar neticesinde, bir tek ana rotorlu
helikopter veya yan yana ikiz rotor helikopteri icin FATO’nun minimum emniyetli
ebadi, helidekin hizmet vermesi Ongorilen en buyik helikopterin, rotorlar doner
haldeyken, en biiyiik toplam ebadindan az olmayan bir ¢apa sahip bir daireyi
barindirabilecek bir alan olarak kabul edilmektedir. Bu ebat, D sembolii ile bilinmekte
ve uygulanacaktir.

Bu kritere iligskin bir degisiklik, tandem ana rotorlarina sahip helikopterlerin her
yoénden inisleri 6ngoriildigiinde gerekli hale gelmektedir. Bu durumlarda minimum
emniyetli ebat, capt D’nin en az 0.9 kat1 olan bir daireyi icerebilecek bir alan
olacaktir. Maniadan arindirilmis yiizeyin uzatilmasi da gerekmektedir (bakiniz Boliim
3, 3.2.3.9 b)). Bu ¢apta daire karsilanamadiginda FATO, kisa kenarlar: en az 0.75 D
ve uzun kenarlart en az 0.9 D olan bir dikdértgen ihtiva edebilir. Bu tir bir
konfigiirasyonda, yalnizca iki yonli operasyonlara ve o zaman yalnizca 0.9 D
ebadinin yoniinde izin verilecektir.

FATO’nun kenarinin etrafinda, islevleri nedeniyle orada bulunmasi gereken kirilabilir
tasarlanmis cisimler haricinde higbir sabit cisime izin verilmeyecektir.

Islevleri, FATO’nun kenarinda bulunmalarin1 gerektiren cisimler, 25 cm’lik bir
yiiksekligi agmayacaktir.

Helidek, kaymaz malzemeden olusan genel bir kaplamaya sahip olacak ve helidekin
yiizeyinin {iizerindeki tiim boya isaretlemeleri patinaj yapmaz malzemelerden
yapilacaktir. Uygun materyallerden olusan genis bir yelpaze ticari olarak temin
edilebilir ve hangi materyallerin belirli durumlarda en iyi uygulanacagina iligskin
bilgiler, herbir miinferit Devlet’te ilgili otorite Uzerinden elde edilmelidir.
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2.3.1.9

2.3.1.10

23111

2.3.1.12

Sabit tesislerde uygun drenaji saglamak i¢in helidek, bir diisiis halinde dosenmeli
veya diisen yagmurun veya sigrayan yakitin FATO iizerinde kalmasin1 6nlemek
icin egri olmaldir. S6z konusu diislisler veya egriler yaklasik 1:100 olmali1 ve
stvilart ana yapidan uzaga bosaltmak iizere tasarlanmalidir. Dinlenme halindeki bir
helikopterden kaynaklanan yiikler nedeniyle, helidek yiizeyinin egilmesi FATO
drenaj sistemini, sigrayan yakitin FATO’nun iizerinde kalacak &lglide
degistirmemelidir. Bir oluk veya hafif yiikseltilmis pervaz sistemi, sigrayan yakitin
tesisin diger boliimlerine diismesini engellemek ve sigrayan yakiti emniyetli bir
muhafazaya veya bertaraf etme yerine yonlendirmek (zere helidekin perimetresi
etrafinda saglanmalidir.

Gergin bir halat agi, tercihen Ozellikle tekerlekli inis takimina sahip olan
helikopterlerin  olumsuz hava kosullarinda inisine yardimci olmak iizere
saglanmalidir. Bir ag, helikopterin yiiksek riizgar, su, kar ve buz kosullarinda
helidek tizerindeki dengesine énemli dlglide yardimcr olacaktir. Aga sarilan kizak
agizlarinin muhtemel olumsuz etkileri nedeniyle, yalnizca kizak tipi inig takimlari
bulunan helikopterler tarafindan kullanilmas1 o6ngoriilen helidekler iizerinde
aglarin kullanilmas1 helideki kullanan s6z konusu helikopter operatoriiniin
takdirine birakilmalidir.

Agm, 200 mm’lik bir maksimum ag gozii ebadi ile, 20 mm capinda ¢elikten imal
edilmesi tercihi edilmektedir. Ag gozii diiglimlenmeli, dis a¢ilmamalidir. Halat,
FATO perimetresi etrafinda her 1.5 m’de sabitlenmeli ve en az 2 225 N’ye
gerginlestirilmelidir.  Baska  materyallerden  yapilmig aglar, helikopter
operasyonlarinin asinma ve yipranmasina ve bolgesel hava sartlarinin siddetine
mukavemet edebilecek kadar gli¢lii olmasi sartiyla ve helikopter inis takimlarina
zarar vermemesi veya ag iizerinde hareket eden personelin emniyetine kabul
edilemez bir tehlike haline gelmemesi sartiyla kabul edilecektir.

Genellikle ti¢ boy inis ag bulunmakta ve bunlar FATO’nun Ongdrildiigi

helikopter turiine gore secilmelidir. Tablo 2-3, hangi ag Olgiisiiniin belirli bir
helikopter boyu i¢in uygun kabul edildigi konusunda rehberlik sunmaktadir.

Tablo 2-3.  Inis ag1 ebad

Helikopter

toplam uzunlugu Inis ag1 ebad:

15 m’ye kadar Kiguk 6mx6m

15-20 m

Orta 12mx12m

20 m’nin Gzerinde Buyuk 15mx15m

2.3.1.13

Yeterli baglama noktalari, helideki kullanmasi tasarlanan helikopter tiirlerini

baglamak icin elverigli olacak sekilde konumlandirilmis olarak ve bu mukavemete ve
konstriiksiyona sahip olarak saglanmalidir. Bunlar, lastiklere veya kizaklara hasari
engellemek igcin FATO’nun vyuzeyi ile c¢ikintisiz olarak donatilmalidir. Kendi
helikopter tiiri i¢in gerekli olan dogru baglama noktalar1 konfigiirasyonlari
konusunda helikopter operatdrlerine danisilmalidir.
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2.3.1.14 Helidekin bir 1zgara sekilde yapildigi durumlarda, dekalti tasarim, yer etkisi
azalmayacak sekilde olacaktir.

2.4  GEMILERIN UZERINDEKI HELIDEKLER

2.4.1 Ving ile kaldirma alanlart diginda, helikopter operasyon alanlari, bir geminin
pruvasinda veya govdesinde saglanmissa veya geminin yapisinin {izerine amaca uygun
olarak insa edilmigse, bunlar helidekler olarak kabul edilecekler ve 2.3’deki kriterler
gecerli olacaktir.

2.4.2 Son yaklasma ve kalkis alani ile konma ve havalanma alam

2.4.2.1 Gemilerin (zerinde bulunan, helidekler olarak kabul edilenler disindaki heliportlarda,
FATO ile konma ve havalanma alaninin ¢akisik olacag varsayilmaktadir.

2.4.2.2 Gemi Uzerindeki heliportlarda en az bir FATO saglanacaktir.

2.4.2.3 Kullanilabilir simirli saha nedeniyle FATO’nun yalnizca dairesel olmasi gerekmekte
olup, s6z konusu sekil en az miktarda sahay1 kaplarken, emniyet ile uyumlu olarak
gerekli minimum Olcuyd yerine getirmektedir.

2.4.2.4 Kullanilabilir kisith saha, karada bulunan bir heliport ile kiyasla daha kiiciik bir
FATO’nun kabul edilmesinin gerekmesine neden olur. Boylece kabul edilebilir
minimum ebad, FATO’yu kullanmasi beklenen en biiyiik helikopterin, rotorlar
donerken, en biiyiik ebadinin (D) en az 1.0 kat1 ¢apinda olan bir daire olacaktir.

2.4.2.5 FATO, kaymaz malzemeden olusan genel bir kaplamaya sahip olacak ve FATO’nun
yiizeyindeki tim boya isaretlemeleri patinaj yapmaz malzemelerden yapilacaktir.
Uygun materyallerden olusan genis bir yelpaze ticari olarak temin edilebilir ve hangi
materyallerin belirli durumlarda en iyi uygulanacagina iligkin bilgiler, herbir miinferit
Devlet’te ilgili otorite Gizerinden elde edilmelidir.

2.4.2.6 FATO’nun ylzeyinin yapisal mukavemeti, 1.3’de yer alan karada bulunan
yiikseltilmig bir heliport i¢in olanin ayni olacaktir.

2.4.2.7 Sicaklik artiglarinin etkisinin bir sorun olusturmasinin muhtemel olmamasina ragmen,
geminin hareketinin ve riizgarin ¢ok bozulmus olan ¢evre lizerindeki karmasik etkileri,
hem geminin yan tarafina hem de geminin ortasina konumlandirilmig heliportlar igin
hatir1 sayilir tlirblilansa neden olabilir. Bu etkiler degerlendirilmeli ve helikopter
operatori buna gore haberdar edilmelidir.
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Bolim 3

MANIA SINIRLAMA VE KALDIRMA

3.1 MANIA SINIRLAMA YUZEYLERI VE SEKTORLERI

3.1.1 Genel

3.1.1.1 Annex 14, Cilt II’de yer alan Boliim 4’teki spesifikasyonlarin amaglari, heliportlarda
ongoriilen helikopter operasyonlarinin emniyetli bir sekilde yapilabilmesi ve
heliportlarin etraflarindaki manialarin biiylimesiyle kullanilamaz hale gelmelerini
engellemek i¢in heliportlarin etrafinda manialardan arindirilmis kalacak hava sahasini
tanimlamaktir. Bu, cisimlerin hava sahasina girebilecegi sinirlar1 tanimlayan bir dizi
mania sinirlama yiizeylerinin olusturulmasiyla saglanmistir.

3.1.1.2 Bir helikopteri, FATO’ya yaklagsmasi sirasinda ve kalkig sonrasi tirmaniginda korumak
amaciyla, FATO’ya hizmet vermesi i¢in tayin edilen herbir yaklasma ve kalkis
tirmanig yolu i¢in, hicbir manianin igine ¢ikinti yapmasina izin verilmeyen bir
yaklasma yiizeyi ve bir kalkis tirmanis yiizeyinin olusturulmasi gerekmektedir.

3.1.1.3S6z konusu yuzeyler icin gerekli minimum ebatlar 6nemli oOlglide degiskenlik
gosterecek ve, esas olarak, asagidaki hususlara bagli olacaktir:

a) helikopter ebadi, Ozellikle bir motoru ¢alismaz haldeyken tirmanis hizi ve
tirmanis orani, son yaklagsmadaki yaklagsma hizi ve inis orani, ve bu hizlardaki
kontrol edilebilirligi; ve

b) yaklagsmalarin ve kalkis tirmaniglarinin yapildigi sartlar, érnegin VMC veya
IMC’deki hava ve, IMC’de yapildig1 taktirde, yaklagsmalarin hassas m1 yokla
hassas olmayan aletli yaklagmalar oldugu.

3.1.1.4 S6z konusu ylizeyler olusturulduktan sonra, yiizeye ¢ikinti yapan mevcut manialarin
kaldirilmas1 ve mania haline gelebilecek yeni yapilarin kurulmasinin kisitlanmasi
gerekli olabilir. Vingler, kamyonetler, tekneler ve trenler gibi hareketli cisimler belirli
zamanlarda mania olarak kabul edilebilir, ki bu durumda helikopter operasyonlari,
mania ylizeyden ¢ikana kadar ertelenmesi gerekecektir.

3.1.2 Yaklasma yiizeyi
3.1.2.1 Tanmim. Emniyet alaninin sonundan itibaren yukariya egimli olan ve FATO nun

merkezinin iginden gecen bir hat lizerinde ortalanmis egimli bir diizlem veya
dizlemler kombinasyonu (bakiniz Sekil 3-1).
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3.1.2.2 Ozellikler. Yaklasma yiizeyinin sinirlari asagidakileri kapsayacaktir:

a) FATO art1 emniyet alaninin belirlenmis minimum genisligi ile ayn1 uzunlukta
ve yatay olup, yaklasma yiizeyinin merkez hattina diisey olan ve emniyet
alaninin dig kenarinda bulunan bir i¢ kenar;

b) i¢ kenarin uglarinda baglayan ve:

1) bir hassas yaklasma FATO’su haricinde, FATO’nun merkez hattini
iceren dikey diizlemden belirlenmis bir oranda diizgiin bir sekilde
sapan,

2) bir hassas yaklasma FATO’su i¢in, FATO nun merkez hattin1 igeren
dikey diizlemden belirlenmis bir oranda FATO’nun iizerine belirli bir
yiikseklige diizgiin bir sekilde sapan, ve sonra belirli bir oranda belirli
bir nihai genislige diizgiin olarak sapan ve bundan sonra yaklagma
yiizeyinin geri kalan uzunlugu boyunca o genislikte devam eden

iki yan kenar; ve

c) yaklasma ylizeyinin merkez hattina diisey ve yatay olup, FATO nun rakiminin
tizerinde belirli bir ylikseklikte bulunan bir dis kenar.

3.1.2.3 I¢ kenarm yiiksekligi, i¢ kenar iizerinde, yaklasma yiizeyinin merkez hatt1 ile kesisen
noktada emniyet alaninin yiiksekligi olacaktir.

3.1.2.4 Yaklasma ylizeyinin egim(ler)i, ylUzeyin merkez hattin1 igeren dikey diizlemde
olcilecektir.

3.1.2.5 Yaklagma yiizeyinin i¢ kenar1 ile emniyet alan1 arasindaki alanlar, varsa, emniyet alani
ile aynm Ozelliklere sahip olacaktir, c¢iinkii bitigik yiizeylerden herhangi birinin
standartlarinin altinda 6zelliklere sahip olmak s6z konusu alanlar icin kabul edilemez
olurdu.

3.1.2.6 Sekil 3-7’de so6z konusu alanlar, ilgili kisimlar1 golgelenerek gosterilmistir, fakat
bunlar, caresiz, yalnizca FATO’nun ve emniyet alaninin temel konfigiirasyonlar1 i¢in
gosterilmistir ve Olgege gore ¢izilmistir. Ancak yaklagsma ylizeyinin planlanan yonii
FATO’ya gore, veya FATO nun merkez hattina uygun bir 45°°de bulunmayabilir.
Bunun yanisira, FATO, ve bdylece emniyet alani, diizensiz bir sekle sahip olabilir
veya yalnizca minimum belirlenmis ebatlardaki bir daireyi barindirabilecek olandan
cok daha buylk olabilir. Son olarak, bir heliport yalnizca tek bir FATO igerdigi
taktirde, en az 150° ayrilmis, en az iki yaklasma ylizeyinin bulunmasi gerekmektedir.

3.1.2.7 Temel konfigiirasyondan s6z konusu sapmalarin beraberinde getirdigi sorunlar

asagidaki gibidir:
a) i¢ kenarin nerede bulunacagi; ve
b) golgelenmis alanlarin bigimleri ve ebatlar1 6nemli dlgiide degisebilir.

3.1.2.83.1.2.7 a)’y1 yerine getirmek i¢in, emniyet alaninin yaklasma kenar(lar)ina miimkiin
oldugunca yakin bulunan ve ¢api, emniyet alaninin belirlenmis minimum toplam
genisligine esit olan bir daire hayal edilmelidir. O zaman i¢ kenar, orta noktasi
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perimetrede bulunacak sekilde, dairenin perimetresine teget gececektir (bakiniz Sekil

3-8).

3.1.2.9 Golgelenen alanlar1 (varsa) tanimlamak iizere, yan kenarlar, i¢ kenarin uglarindan,
3.1.2.8’de belirtilen dairenin perimetresiyle tegetsel bulustuklari noktalara uzaniyor
olarak dikkate alinmalidir. Golgelenen alanlar, bunun iizerine bu yan kenarlar, i¢ kenar
ve emniyet alaninin kenarlari tarafindan baglanacaktir.

3.1.2.10

Birden fazla yaklagma ylizeyinin saglandigi durumlarda emniyet alaninin

icinde, herbiri emniyet alaninin ilgili yaklasma ucunda bulunan birden fazla dairenin

hayal

edilmesi gerekebilir. Bu, heliport performans smifi 1 helikopterleri

barindiracaksa her zaman gerekli olacaktir (bakiniz Sekil 3-9).

3.1211

3131

31311

3.13.1.2

3.1.3.2

3.1.3.3

Performans smifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilan heliportlar i¢in
yaklasma yollarinin, minimum gereklilik olarak, yerde veya suda bulunan
kisilerin yaralanmalarinin veya maddi hasarin en aza indirilecek sekilde
emniyetli zorunlu inise veya tek motorun ¢aligmadigi inislere olanak verecek
sekilde secilmeleri Ongoriilmektedir. Zorunlu inis alanlarina yonelik
hiktdmlerin, helikopterin icindekilerin yaralanma riskini en aza indirmeleri
beklenmektedir. Heliportun 6ngoriildiigii en kritik helikopter tipi ve cevre
sartlari, s6z konusu alanlarin elverisliligini belirlemedeki faktorler olacaktir.

3.1.3 Gegis yiizeyi
Genel

Bir pilotun, bir yaklagsmay1 yarida kesmek ve baska bir denemede bulunmadan
Once bir pas gegcme prosediirii gergeklestirmek zorunda kalabilecegi ¢ok sayida
neden vardir. Gorerek meteorolojik sartlar altinda bir pas gecme prosediirti,
pilot, amacglanan ugus yolunda gorebileceginden ve herhangi bir manevradan
kacinmak {izere manevra yapabileceginden bir sorun olusturmaz. Ancak
IMC’de pilotun manialar1 gérmesi daha az muhtemeldir ve pas gecme
proseduri tehlikeli bir manevra haline gelebilir.

IMC’de bir pas ge¢me prosediirii ger¢eklestirirken merkez hattindan kaydirilan
bir helikopterin emniyeti i¢in, aletsiz (gorerek) sartlar altinda gerekli
olmamasina ragmen bir gegici ylizey saglanmak zorundadir.

Tamm. — I¢ yatay yiizeye dogru veya dnceden belirlenmis bir yiikseklige kadar
yukariya ve disa egimli olan, emniyet alaninin yani ve yaklasma yiizeyinin
yaninin bir kismi boyunca bir birlesik yiizey.

Ozellikler. — Bir gegis yiizeyinin sinirlar1 asagidakileri kapsayacaktir:

yaklagma ylizeyinin yan tarafinin i¢ yatay ylizeyle kesistigi yerde baslayan
veya bir i¢ yatay yuzeyin bulunmadigi durumlarda alt kenarin tizerinde belirli
bir ylikseklikte baslayan, ve yaklasma ylizeyinin yan tarafindan asagiya
yaklagma ylizeyinin i¢ kenarina ve oradan FATO’nun merkez hattina paralel
emniyet alaninin yaninin uzunlugu boyunca uzanan bir alt kenar; ve
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b) I¢ yatay yuzeyin dizleminde bulunan veya bir i¢ yatay yiizeyin bulunmadigi
durumlarda alt kenarin tizerinde belirli bir yiikseklikte yer alan bir ist kenar.

3.1.34 Alt kenardaki bir noktanin yiiksekligi asagidaki sekilde olacaktir:

a) yaklasma yiizeyinin yan tarafi boyunca — o noktadaki yaklagsma ylizeyinin
yiiksekligine esit; ve

b) emniyet alan1 boyunca — o noktanin karsisindaki FATO merkez hattinin
yiiksekligine esit.

3.1.35 Yukarida yer alan b)’nin bir sonucu olarak, emniyet alan1 boyunca uzanan
gecis yiizeyi, FATO’nun profili Kkavisli ise kavisli olacak, veya profil diiz bir
cizgiyse bir diizlem olacaktir. Gegis yiizeyinin i¢ yatay yiizey ile, veya bir i¢
yatay yiizeyin bulunmadigi durumlarda iist kenar ile kesismesi de FATO’nun
profiline bagl olarak kavisli veya diiz bir ¢izgi olacaktir.

3.1.3.6 Gegis ylizeyinin egimi, FATO’nun merkez hattina dik agilarla dikey bir
dizlemde Olgulecektir.

3.1.4 1i¢ yatay yiizey

3.1.4.1 Birgok hassas olmayan aletli yaklagma prosediirleri, yaklasmanin sonunda, son inisten
once dairesel bir manevranin, veya baska sekle sahip bir manevranin,
gerceklestirilmesini gerektirmektedir. Bu manevralar, elbette, gorerek yapilabilirdi,
ancak yine de hassas olmayan aletli yaklasma prosediiriiniin bir boliimii olarak kabul
edilmekte ve manevra suresince helikopterin emniyeti i¢in 6nlem alinmak zorundadir.
Boylece s6z konusu prosediirlerin gerekli oldugu durumlarda, ve direkt oldugu
taktirde, hassas olmayan aletli yaklagsmalar FATO’nun heriki ucunda mevcut degildir,
bir i¢ yatay yiizey saglanmalidir.

3.1.4.2 Tamum. Bir FATO ve onun cevresinin lzerinde yatay bir dizlem igerisinde bulunan
dairesel bir yiizey (bakiniz Sekil 3-1).

3.1.4.3 Ozellikler. ig yatay yiizeyin yarigapt FATO’nun orta noktasindan 6lgUlecektir.

3.1.4.4 ¢ yatay yiizeyin yiiksekligi, FATO’nun dis kenarmnin iizerindeki en algak noktasinin
yiiksekliginden 6lculecektir.

3.1.5 Konik ylzey

3.1.5.1 I¢ yatay yiizey ile baglantili olarak, heliportun ¢evresinde emniyetli gérerek manevra
saglamak Tlizere ve wuygulanabilir ve verimli aletli yaklasma prosediirlerini
kolaylastirmak amaciyla bir konik yiizey gerekmektedir.

3.1.5.2 Konik ylizey ayrica, iizerinde yeni manialara ve mevcut manialarin kaldirilmasina
veya goOzle goriliir sekilde isaretlenmesine ve 1siklandirilmasina dikkat edilmesi
gereken seviyeyi temsil etmektedir.

3.1.5.3 Tamm. I¢ yatay yiizeyin cevresinden, veya bir i¢ yatay yiizeyin bulunmadig

durumlarda gecis yilizeyinin dis sinirindan yukartya ve disariya dogru egimli olan bir
yiizey (bakiniz Sekil 3-1).
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3.1.5.4 Ozellikler. Konik yiizeyin sinirlar1 asagidakileri kapsayacaktir:

a) i¢ yatay ylzeyin cevresi ile, veya bir i¢ yatay ylizeyin bulunmadigi durumlarda
gecis ylizeyinin dis siniri ile ¢akisan alt kenar; ve

b) I yatay yuzeyden, veya bir i¢ yatay yiizeyin bulunmadigi durumlarda
FATO’nun en alt ucunun yiiksekliginden daha yiksekte belirtilen bir
yukseklikte bulunan bir Gst kenar.

3.1.5.5 Konik yiizeyin egimi, yatayin lizerinde Ol¢ulecektir.

3.1.6 Kalkis tirmams yiizeyi

3.1.6.1 Kalkis tirmanig manevrasi sirasinda, bir yaklasmada havada asili kalmaya veya inise
gecis sirasinda gerekli olandan c¢ok daha fazla giic gerekmektedir. Kalkis veya
tirmanis asamalar1 sirasinda bir motor ¢alisamaz hale gelirse, geri kalan motordan
daha da fazla gug gerekmektedir. Ancak birgok helikopter turiinde tek motor, heriki
motor c¢alismaz durumdayken elde edilebilir en iyi tirmanis oranina ulasmak igin
gerekli giicti tedarik edememekte, ve boylece daha diisiikk bir tirmanis oran1 ve daha
diistik bir tirmanis agis1 kabul edilmek zorundadir.

3.1.6.2 Aletli meteorolojik sartlarda, bir helikopterin, IMC’de ugus i¢in gerekli hiza ulagsmak
amactyla minimum tek motorlu hizin1 elde etmesi igin gerekli olandan fazla
hizlanmas1 da bir¢ok defa gerekmektedir.

3.1.6.3 Bu faktorlerin, art1 yalnizca aletler esas alinarak uguldugunda islemlerdeki daha zor
kontrole izin verme gereginin bir sonucu olarak, kalkis tirmanis yiizeyi i¢in yaklagsma
yuzeyine kiyasla degisik ebatlarin uygulanmasi gerekmektedir.

3.1.6.4 Bircok durumda, radyo direkleri, binalar veya yiiksek alanlar gibi daimi, yiksek
manialarin mevcut olmasi, planlanmis bir FATO’ya yonelik direkt kalkis tirmanis
veya yaklagmaya ait gerekli kalkis tirmanis/yaklasma ylizeylerinin saglanmasini
engelleyebilirken, ylizeyler i¢in gerekli kriterler, manialardan kaginan kavisli bir ugus
yolu olusturulsaydi uygulanabilir olurdu.

3.1.6.5 Aym1 sebepten dolayi, veya belki de gerekli direkt ylizeyin altindaki yer camurlu ve
batak oldugundan, ugus yollarinin yoniinii elverisli olan ve performans sinifi 2 veya 3
helikopterleri tarafindan emniyetli acil durum inislerinin gerceklestirilmesine olanak
verecek yeterli alanlar1 saglayan yer iizerine gelecek sekilde degistirmek gerekli
olabilir.

3.1.6.6 S6z konusu kavisli ugus yollarim1 segerken, ve toplam uzunluklarinda birden fazla
doniise ihtiyaclart olabilmesi halinde, helikopterin performans ve muamele
Ozelliklerine, helikopter yolcularina gereksiz rahatsizlik verilmesinden kaginilmasina
ve yerlesim alanlarinin iizerinden ugmaktan kagimarak sesli tacizi en aza indirme
ihtiyacina itina ile dikkat edilmelidir.

3.1.6.7 Pratik arastirmalar, 60 kt’luk bir ortalama hiz ve 20°’lik bir kenar acis1 i¢in helikopter

muamelesinin ve yolcu rahathiginin kabul edilebilir toleranslar dahilinde oldugunu
gostermistir. Bu parametreler, bir minimum olarak kabul edilmesi gereken 270 m’lik
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bir donilis yaricapina yoneltmektedir. Bir parametre degiskenler kullandigi taktirde
diger parametre, doniis yarigapmi en az minimumda tutmak icin buna gore
degistirilmek zorundadir. Bunun yanisira, ek giic uygulanmadig: siirece, duruma gore,
tirmanis orani azaltildigindan veya inis oranmi artirildigindan, performans sinifi 2 veya
3 helikopterleri igin 30 m (100 ft)’in veya performans sinifi 1 helikopterleri igin 15 m
(50 ft)’in altinda kalkis sonrasinda bir doniisiin baglatilmasi veya son yaklasmada bir
doniisiin tamamlanmasi arzu edilmez kabul edilir.

3.1.6.8 Performans smifi 1 helikopterlerinin kullanimi i¢in Ongoriilmiis bir heliportun,
performans snifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan da kullanilmayacagi agik¢a
diisiiniilebilir. Bu nedenle, bir doniisiin baslamasina/tamamlanmasina yonelik normal
minimum yiikseklik tiim helikopter performans siniflari i¢in 30 m (100 ft) olmalidir.

3.1.6.9 Aletli meteorolojik sartlarda, tam rehberlik saglanmadikca, bir pilotun kavisli kalkis
tirmanis veya yaklagsma yollarinin sinirlarin1 veya merkez hattin1 tanimlamasi hemen
hemen kesinlikle miimkiin olmayacaktir. Bu nedenle, s6z konusu rehberlik mevcut
olmadiginda, kavisli kalkis ve yaklasma yollar1 yalnizca aletsiz operasyonlar ile
sinirlandirilmalidir.

3.1.6.10 Tamim. Emniyet alaninin ucundan yukariya dogru egimli olan ve FATO’nun
merkezinden gecen bir ¢izgi lizerinde ortalanmis egimli bir diizlem, bir diizlemler
kombinasyonu veya, bir doniis dahil edilmisse, birlesik bir yiizey (bakiniz Sekil 3-
1).

3.1.6.11 Ozellikler. — Kalkis tirmanis yiizeyinin sinirlar1 asagidakileri kapsayacaktir:

a) FATO art1 emniyet alaninin minimum belirlenmis genisligine esit uzunlukta ve
yatay olan, kalkis tirmanis yiizeyinin merkez hattina dikey olan ve emniyet
alaninin veya agsma sahasinin dis kenarinda bulunan bir i¢ kenar;

b) i¢ kenarin uglarinda baglayan ve FATO’nun merkez hattini igeren dikey
duzlemden belirli bir oranda diizgiin bir sekilde ayrilan iki yan kenar; ve

c) belirlenen kalkis tirmanis yiizeyinin merkez hattina yatay ve diisey olup,
FATO’nun rakiminin iizerinde belirli bir yiikseklikte bulunan bir dis kenar.

3.1.6.12 I¢ kenarin yiiksekligi, kalkis tirmanis yiizeyinin merkez hatti ile kesisen i¢ kenar
Uzerindeki noktada emniyet alaninin yiiksekligi olacak, ancak bir asma sahasi
bulundugu taktirde yiikseklik, asma sahasinin merkez hatti iizerinde arazideki en
yiiksek noktaya esit olacaktir.

3.1.6.13 Diiz bir kalkis tirmanis yiizeyi s6z konusu oldugunda egim, ylizeyin merkez hattini
iceren dikey duiizlemde o6lgulecektir.

3.1.6.14 Bir doniis igeren bir kalkis tirmanis ylizeyi s6z konusu oldugunda, yiizey, kendi
merkez hattina yatay dikler igeren bir bilesik yiizey olacak ve merkez hattinin egimi,
diiz bir kalkis tirmanis yiizeyine yonelik egimle ayn1 olacaktir. I¢ kenar ile i¢ kenarin
30 m iizerinde kalan yiizey kismi diiz olacaktir.

3.1.6.15 Bir kalkis tirmanis yilizeyinin merkez hattinin yoniindeki herhangi bir sapma, 270
m’den az yarigapl bir doniis gerektirmeyecek sekilde tasarlanacaktir.
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3.1.7 Maniadan arindirilmis sektor/ylzey - helidekler

3.1.7.1 Bir yer seviyesi yer heliportunun aksine, kalkis tirmanis ve yaklasma yollarmin
yonlerinin, konumlari tesisin veya geminin verimli primer operasyonu i¢in esas olan
tesisin veya gemi yapisinin ve/veya ekipmanin yakinlhigi ile helideklerde ciddi 6l¢lide
kisitlanmas1 muhtemeldir.

3.1.7.2 inis ve kalkis yapan helikopterler icin, 6zellikle deniz alanlarmnin iizerinde karsilasilan
daha giiclii riizgar hizlar1 dikkate alindiginda bir dik riizgar unsurunun saglanmasi
onem tagimaktadir. Bu nedenle, birtakim dik riizgar unsurunun saglandigindan emin
olmak i¢in kalkis tirmanis/yaklasmalar, en az 210°lik bir ark {izerinden kullanima
sunulmak zorundadir.

3.1.7.3210° sektoriin ylizeyine ait baslangic referans noktasi, FATO’nun kenarinda,
manialara en yakin olan FATO’nun merkez hatt1 iizerinde bir noktada olacaktir. Bu,
FATO’dan ve FATO’ya transit halindeki bir helikopterin tiim pargalari i¢in koruma
saglayacaktir. YUlzey, helidekin hizmet vermesi 6ngorulen en kritik helikopterin,
kalkis sirasinda veya kalkistan hemen sonra bir motorun ¢alismaz hale gelmesinden
sonra belirlenen tek motor ¢alismaz haldeki tirmanis hizina hizlanmasi igin ihtiyaci
olan mesafe ile uyumlu bir mesafe boyunca digartya dogru uzanacaktir.

3.1.7.4 Yiizey, helidekin rakimi ile ayni diizeyde bulunan yatay bir diizlem olacak, ancak
yuzey, FATO’nun merkezinden gecen 180°lik bir ark Uzerinde, su diizeyinde olacak
ve helidekin hizmet vermesi 6ngoriilen en kritik helikopter i¢in gerekli kalkis alanina
uygun bir mesafe boyunca disariya dogru uzanacaktir (bakiniz Sekil 3-2).

3.1.8 Simirh mania yiizeyi - helidekler

3.1.8.1 Bir helidek tzerindeki bir FATO’nun ebatlari, minimum gerekli ebada sahip bir
FATO’nun merkezine konan bir helikopterin tiim pargalar1 i¢in miimkiin olan
maksimum korumayi sarfetmek iizere tasarlanmigtir. Ancak riizgarin igine konmak
icin manevra yaparken veya FATO’ ’nun merkezinden daha igeriye dogru konarken, ve
bu arada tesisin veya geminin emniyetli ve verimli operasyonu icin ve helidek igin
esas olan unsurlarin yakinligi dikkate alinarak, ana rotor ve kuyruk rotor kanatlarinin
korunmasina da dikkat edilmelidir.

3.1.8.2 Bu nedenle, manialarin yiiksekliginin sinirli olmasi sarttyla manialara izin
verilebilecegi bir sektor saglanmaktadir.

3.1.8.3 Tanum. Maniadan arindirilmis sektore ait referans noktasinda baslayan ve Sekil 3-4,
3-5 ve 3-6’de gosterildigi lizere maniadan armdirilmig sektdriin kapsamina girmeyen
ve i¢ginde FATO diizeyinin tstiindeki manialarin yiiksekliginin ongoriilecegi birlesik
bir ylzey.

3.1.8.4 Ozellikler. ~ Sinirli mania yiizeyi, belirli bir acidan biiyiik olan bir arki

kapsamayacak ve maniadan arindirilmis sektorii tarafindan kapsanmayan alani
icerebilecek kadar olacaktir.
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3.2 MANIA SINIRLAMA GEREKLILIKLERIi

3.2.1 Yer seviyesi heliportlar:

3.2.1.1 Asagidaki mania sinirlama yiizeyleri bir hassas yaklasma FATO’su i¢in
olusturulacaktir:

a) kalkis tirmanis yiizeyi;
b) yaklagsma yiizeyi;

C) gegis yiizeyleri; ve

d) konik yuzey.

3.2.1.2 Asagidaki mania sinirlama yiizeyleri bir hassas olmayan yaklasma FATO’su icin
olusturulacaktir:

a) kalkis tirmanis ylizeyi,

b) yaklasma yiizeyi;

C) gegis yiizeyleri; ve

d) biri¢ yatay ylizey bulunmadig taktirde konik yiizey.

3.2.1.3 Asagidaki mania siirlama yiizeylerinin bir hassas olmayan yaklasma FATO’su igin
olusturulmasi tavsiye edilmektedir:

a) i¢ yatay yuzey; ve
b) konik yuzey.
3.2.1.4 Asagidaki mania sinirlama yiizeyleri bir aletsiz FATO i¢in olusturulacaktir:
a) kalkis tirmanis yiizeyi: ve
b) yaklagma yiizeyi.
3.2.1.5 Aletsiz FATO igin direkt yaklagma yiizeyi
3.2.15.1 Yaklagma ylizeyinin ebatlarinin karmasikliklarini basitlestirmek i¢in {i¢ boliime
ayrilabilir. ilk boéliimde, yiizeyin yanal kenarlari merkez hattinin ydniinden
giindiiz operasyonlar1 igin her bir tarafta 10° ve gece operasyonlari igin her bir
tarafta 15° sapmaktadir. Sapmanin geceleri artmasi, merkez hattinin
yakinindaki herhangi bir manianin daha az kolay fark edilebilir olmasindan
kaynaklanmaktadir. Bu béliimiin uzunlugu 245 m olacak ve bu, helikopterin,

hizlanma sirasinda  emniyetli olmayan yiikseklik ve hava hiz1
kombinasyonlarindan kaginmasina izin verecektir.
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3.215.2

3.2.15.3

3.2.154

3.215.5

3.2.156

3.2.16

3.2.16.1

3.2.1.6.2

3.2.16.3

3.2.16.4

3.2.1.7

3.21.7.1

[Ik boliimiin sonundaki yiizeyin genisligi o zaman 49 m arti i¢ kenarm
uzunlugu kadar olmalidir. Yiizeyin bu noktaya kadarki egimi yiizde 8 olacak ve
bu da kacinilacak yiikseklik ve hava hizi kombinasyonlarin1 da dikkate
almaktadir.

Ikinci béliime ait sapma, ilk boliim ile ayn1 sekilde devam edecek ve yiizeyin
toplam genisligi, glindiiz operasyonlar i¢in, ylizeyi kullanmasi dngoriilen en
bliyiik helikopterin rotor ¢apinin 7 katina esit olan bir mesafeye ulasana kadar
uzanacaktir. Bu, helikopterin yaklagma merkez hattini muhafaza etmesi i¢in
manevralarin1 yerine getirebilmesi i¢in uygun bir genislik olarak kabul
edilmektedir. 3.2.1.5.1°de verilen ile ayn1 sebepten dolay1, bu toplam genislik
gece operasyonlari i¢in rotor ¢capinin 10 katina artirilmaktadir.

Bu yiikseklik ve hava hiz1 kombinasyonlarindan kac¢inilacagi dikkate alindiktan
sonra, ikinci bolimiin egimi yiizde 12.5 oraninda artirilabilir, bdylece
manialarin  kabul edilebilecegi yiikseklikte daha fazla esneklige izin
verilmektedir.

Uciincii ve son boliim boyunca, yiizeyin genisligi, duruma gore, 7 veya 10 rotor
capindaki ebadlarda sabit kalmakta, bdylece ylizeyin yanal kenarlarin artik
sapmasina gerek kalmamaktadir.

Bu boliim boyunca mevcut egim yine yiizde 15°e artirilabilir ve ylizey, i¢
kenarin rakiminin iizerinde 150 m (500 ft)’lik bir yilikseklige ulasana kadar
devam etmektedir. Bu noktada, yiizey, bir yatay dis kenarda, yaklasma
yiizeyinin merkez hattina dikey bir sekilde sona ermektedir.

Hassas olmayan aletli yaklasma FATO su i¢in direkt yaklasma yiizeyi

Yiizeyin i¢ kenari, bir aletsiz yaklasma FATO’suna ait olanla ayni olacak,
ancak yalnizca aletler referans alinarak ucarken muhtemel olan daha az hassas
helikopter kontroliine izin vermek i¢in, i¢ kenarin uzunlugu 90 m olacak ve
FATO’nun riizgar yoniindeki ucundan 60 m uzaklikta bulunacaktir.

Yaklasma ylizeyinin ebatlar1 bu durumda ¢ok daha az karmasiktir ve yalnizca
tek bir boliim kullanilarak agiklanabilir.

Yanal yan kenarlar, merkez hatt1 {izerinde 2500 m’lik bir toplam uzunluk
boyunca merkez hattinin yoniinden dis kenara yiizde 16 oraninda sapacaktir.
Bu, prosedurin hassas olmayan niteligine ragmen pilot genis sahasinin merkez
hattina yerlesmesine olanak vermektedir.

Boylece yatay dis kenar, 890 m’lik bir genislige sahip ve yiizeyin egimi,
uzunlugu boyunca yiizde 3.33 (1:30) olmalidur.

Hassas aletli yaklasma FATO 'su i¢in direkt yaklasma yiizeyi

Yatay i¢ kenarin Ozellikleri ve ebadi, bir hassas olmayan aletli yaklasma
FATO’su i¢in olanlarin tamamen aynidir.
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3.2.1.7.2

b)

d)

3.2.1.7.3

3.21.7.4

Hassas yaklasma yiizeyine ait Ozellikler, bir aletsiz yaklasma ylizeyi icin
olanlardan ¢ok daha karmasiktir ve en iyi sekilde, ilk olarak planda ve ikinci
olarak profilde olmak (izere, iki dizlem dahilinde ele alinmaktadir:

helikopter pilotunun, yalnizca aletleri referans alarak ucarken yaklagsma merkez
hattina ulagmasi ve yaklasma yoniinii muhafaza etmesi i¢in saha tanimak Uzere,
yaklagsma yiizeyinin en uygulanabilir toplam genisligi 1.800 m olarak kabul
edilmektedir;

helikopter FATO’ya yaklastik¢a, yon kontrolii daha kritik hale gelir ve boylece
geniglik git gide azaltilabilir. Son asamada, helikopter yavasladiginda, 6zellikle
onun diisiik hizli islem 6zellikleri, bilhassa simdiye kadar helikopter genellikle
heliport 1siklandirmasi referans alinarak ugurulabildiginden bunu miimkiin
kilmaktadir;

yaklasma yiizeyinin planlanmasinda yardimci olmak, ve manialarin muhtemel
yakinlhigr goz Onlinde bulundurularak, genislikteki bu azaltma, FATO’ nun
rakiminin tizerindeki yiikseklige gore iki asama halinde yapilir. Bu yukseklik,
helikopter operatorii tarafindan segilen isletim prosediirlerine bagli olarak
degisken olabilir. Bu nedenle, Annex 14, Cilt Il, B6lim 4, Tablo 4-2, ylizeyin
yanlarina ait sapmalarin degisecegi, FATO’nun iizerindeki dort yiikseklik
belirlemektedir;

ylizeyin yanal yan kenarlari, i¢ kenarin uglarindan herbir tarafta, merkez
hattinin yoniinden belirlenen yiikseklige ylizde 25 sapmakta olup, bu da
FATO’nun rakiminin iizerinde azami 30 m (100 ft)’tir. O noktadan itibaren
sapma, toplam geniglik 1.800 m’ye ulasana kadar herbir tarafta ylzde 15
olacak, ki bu noktada yanlar, toplam 10.000 m’lik bir mesafeye ulasilana kadar
birbirlerine paralel kalacaktir; ve

yiizey, uzunlugu 1.800 m olan bir yatay dis kenarda sona ermektedir.

Helikopter, yalnizca aletleri referans alarak ucguruldugunda dahi cesitli inis
acilartyla yaklagsmalar yapabilmektedir. Bu, bir sehir merkezinde gibi, belirli
bir heliporttaki ¢evre, normalden daha sarp bir yaklagsmanin yapilmasin
gerektirdiginde 6nemli olabilir. Ancak helikopterin bu kabiliyeti, bir helikopter
tasarimcisi tarafindan, yalnizca mevcut manialar kullanilabilir hava sahasim
simirlandirdigindan veya heliport arazisini azaltmak ic¢in kullanilmamalidir.
Daha sarp olan yaklagmalar, IMC ortaminda ugan pilotlar i¢in daha rahatsizdir,
ve oOzellikle de helikopter yolculari i¢in. Bu nedenle, heliport tasarimcilart
miimkiin oldugunca daha sig yaklasma agilar1 planlamalidir. 3°’lik bir
yaklagma acis1 genellikle en arzu edilen yaklagsmadir.

Profilde, 3®lik bir yaklagmaya izin veren yaklasma ylizeyinin ebadlar
asagidaki gibidir ve li¢ boliime ayrilmigtir:

a) birinci bolimde, yiizeyin egimi, 3.000 m’lik bir yatay mesafe igin yilizde
2.57tir;

b) ikinci bolimde, egim, 2.500 m’lik diger bir mesafe icin yiizde 3
artirilmaktadir; ve
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c) Ugunct ve son bolimde yiizey, 4.500 m boyunca diiz kalir ve toplam
10.000 m’lik bir mesafe saglanmis olur.

3.2.1.7.5 Yaklagma yiizeyinin, 6°’lik bir yaklasmaya izin verecek ebadlar1 agagidaki

3.2.1.8

3.2.18.1

3.2.1.8.2

3.2.1.8.3

3.2.19

3.2.1.10

3.2.1.10.1

gibidir:

a) birinci boliimde, yiizeyin egimi, 1.500 m’lik bir yatay mesafe igin yiizde
5°tir;

b) ikinci boliimde, egim, 1.250 m’lik diger bir mesafe icin yiizde 6’ya
artirtlmaktadir; ve

€) daha sarp yaklasma igin, helikopter, inisine baglamadan 6nce merkez hatti
tizerine yerlesmek iizere daha biiyiik bir mesafeye ihtiya¢ duymakta olup,
boylece Uglincti bélim 5.750 m boyunca diiz kalir ve yizey icin toplam
8.500 m’lik bir mesafe saglar.

Gegis yiizeyi

Gegis yiizeyinin alt kenari, emniyet alaninin kenarlar1 boyunca yer alacak,
ancak emniyet alani, yaklagma yilizeyinin i¢ kenarina rastladiginda, alt kenar,
yaklasma yiizeyi ile i¢ yatay yiizeyin (varsa) kesistigi noktalara kadar yaklasma
yiizeyinin yanlari boyunca uzanacaktir. Higbir i¢ yatay yiizey saglanmadig
taktirde alt kenar, FATO’ ’nun rakiminin tizerinde 45 m’lik bir yilikseklige kadar
yaklasma yiizeyinin yanlar1 boyunca uzanacaktir.

Alt kenardan, yiizey, iist kenara ulasana kadar, bir hassas olmayan yaklasma

FATO’su i¢in yiizde 20 (1:5) oraninda ve bir hassas yaklasma FATO’su i¢in
yiizde 14.3 (1:7) oraninda yukariya ve disariya egimli olacaktir.

Ust kenar, 45 m’lik bir yikseklikte ve (varsa) i¢ yatay ylzeyin dizleminde
bulunacaktir.

I¢ yatay yiizey

Bir i¢ yatay ylizey, FATO nun kenarlarindaki en algak noktanin rakiminin 45
m iizerinde yer alacaktir. Sekli dairesel olacak ve merkezi FATO’ nun orta
noktasi olan 2.000 m’lik bir yarigap boyunca disariya uzanacaktir.

Konik ylzey

Bir konik yiizeyin alt kenar1, asagidakilerle ¢akisacaktir:

a) ic¢ yatay yuzeyin perimetresi; veya

b) bir i¢ yatay ylizey saglanmadig taktirde, ge¢is ylizeyinin iist kenari.
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3.2.1.10.2

3.2.1.11

3.2.1.111

3.2.1.11.2

3.2.1.11.3

3.2.1.11.4

3.2.1.115

3.2.1.11.6

3.2.1.12

3.2.1.121

3.2.1.12.2

Konik ylizey, alt kenardan, FATO’nun rakiminin {izerinde 100 m’lik bir
yiikseklige ulasana kadar yiizde 20 (1:5) oraninda yukariya ve disartya egimli
olacaktir. Boylece yiizeyin derinligi 55 m olacaktir.

Aletsiz (gorerek) FATO icin kalkes tirmanis yiizeyi

I¢ kenara ait gereklilikler, yaklasma yiizeyine ait olanlar ile ayn1 olacak, ancak
i¢c kenar, emniyet alaninin riizgara karsi ucunda veya, varsa, agsma sahasinin
sonunda bulunacaktir.

Performans smifi 2 ve 3 helikopterleri i¢in, birinci bolimdeki ylizeyin yanal
taraflarin sapmasi1 ve boliimiin uzunlugu, dis genisligi ve egimi, yaklasma
ylizeyi i¢in olanlarla ayni olacak, bdylece helikopterin, hizlanirken ve
tirmanirken emniyetli olmayan yiikseklik ve hava hizi kombinasyonlarindan
kac¢inmasina olanak vermektedir.

Ikinci ve {igiincii sektdrlerde, sektdrlerin sapmasi ve uzunlugu, performans
smifi 2 ve 3 helikopterleri i¢in, yaklagsma yiizeyi ile olanla ayn1 olacak, fakat
ylizeyin egimi heriki sektorde yiizde 15’e artirilmaktadir.

Performans simifi 1 helikopterleri ig¢in, birinci boliimdeki yanal taraflarin
sapmasi da giindliz operasyonlar1 i¢in ylizde 10 ve gece operasyonlari igin
yilizde 15°tir. Bu boliimiin uzunlugu, yanlarin, giindiiz operasyonlari i¢in 7 rotor
capt ve gece operasyonlart i¢in 10 rotor ¢api biiyilikliglinde bir toplam
genislige sapmalar1 igin gerekli olan mesafe ile belirlenmektedir. Tek bir rotor
capinin ebadi, FATO nun 6ngoriildiigii helikopterlerin en biiyiik rotorunun cap1
olacaktir.

Performans simifi 1 helikopterlerinin tek motor ¢alismaz haldeki performansina
olanak vermek i¢in, yilizeyin egimi maksimum yiizde 4.5 olacaktir. YUzeyin bu
egiminin, helikopterin maksimum kiitle tek motor ¢alismaz haldeki tirmanig
egimini agabilecegi vurgulanmakta, fakat helikopter performans gereklilikleri
ile mania gevresi arasinda heliport planlama igin gergek¢i bir uzlasma olarak
secilmektedir. Bu gibi durumlarda isletim sinirlamalarinin  helikopter
operasyonlarina koyulmasi gerekecektir.

Ikinci ve son boliimde, performans sinifi 1 helikopterleri igin, yiizeyin yanlari,
yiizeyin merkez hattina paralel, birbirlerinden sabit bir mesafede kalirlar.
Yiizey, i¢ kenarin rakiminin iizerinde 150 m’lik bir yiikseklige ulasana kadar
egim yiizde 4.5’de kalmaktadir.

Aletli FATO i¢in kalkis tirmanis yiizeyi

Kalkis tirmanis ylizeyinin baglangici, yatay olacak ve uzunlugu kalkis tirmanis
yiizeyinin merkez hattina 90 m dikey olan bir i¢ kenar olacaktir. Emniyet
alaninin riizgara karsi ucunda veya, varsa, helikopter asma sahasinin sonunda

bulunmalidir.

Birinci bolumde, ylizeyin yanal taraflari merkez hattin yoniinden, herbir tarafta
yilizde 30 oraninda sapmaktadir. Bu boliimiin uzunlugu 2.850 m olup, yiizeyin
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3.2.1.12.3

3.2.1.12.4

3.2.1.12.5

3.2.1.13

3.2.1.14

3.2.1.15

3.2.1.16

3.2.1.17

3221

yanlar1 bu mesafe ile, toplam 1.800 m’lik bir genislik saglayacak sekilde
sapmis olacaktir.

Birinci boliimdeki yiizeyin egimi yiizde 3.5’tir ve yine bazi helikopterlerin tek
motor c¢alismaz haldeki tirmanis egimi, helikopter operasyonlarina sinirlama
getirilmesine neden olabilir.

Ikinci boliimde, yiizeyin yanlari, merkez hattina paralel, 1.800 m’lik bir sabit
genislikte kalmakta ve 1.510 m’lik bir uzunluk boyunca devam etmektedir.
Egim, bu boliim i¢in yiizde 3.5’te kalmaktadir.

Ucgiincii ve son béliimde, yanlar birbirlerinden 1.800 m ayri, paralel
kalmaktadir. Bu bdliimiin uzunlugu 7.640 m’dir, fakat e§im yalnizca ylizde
2’ye indirilmektedir. Bu bolim boyunca egimdeki bu azalmanin sebebi,
FATO’dan ne kadar uzaklasilirsa, IMC’de pilot tarafindan goriilmeyecek olan
ve tek motor ¢alismaz haldeyken yalnizca aletlerle ugan bir helikopter i¢in ¢ok
biylk bir tehlike olabilecek daha yuksek, daimi manialarla karsilasilimasi o
kadar muhtemel olmasidir.

Yizeylerin egimleri, Sekil 3-7 ve 3-10 ila 3-13 ve Tablo 3-1 ila 3-4’da
belirtilenlerden fazla olmayacak ve diger ebatlar1 orada belirtilenlerden az
olmayacak.

Yeni cisimlere veya mevcut cisimlerin uzantilarina, ilgili otoritenin
diisiincesine gore, yeni cisim veya uzantt mevcut bir hareketsiz cisim
tarafindan golgelenecegi haricinde, 3.2.1.1 ila 3.2.1.4°teki ylizeylerden
herhangi birinin Gzerinde izin verilmeyecektir.

Yukaridaki 3.2.1.1 ila 3.2.1.4’teki yiizeylerden herhangi biri Uzerindeki mevcut
cisimler, ilgili otoritenin diisiincesine gore, cisim, mevcut bir hareketsiz cisim
tarafindan golgeleniyor olmasi veya havacilik arastirmasi sonrasinda, cismin
helikopterlerin operasyonlarinin emniyetini olumsuz etkilemeyecegi veya
diizenliligini 6nemli 6l¢iide etkilemeyecegi belirlenmesi haricinde, miimkiin
olabildigince, kaldirilmalidir.

Bir yer seviyesi heliportu, en az 150° ile ayrilmis, en az iki kalkis tirmanis ve
yaklasma yiizeylerine sahip olacaktir.

Kalkis tirmanig ve yaklagma yiizeylerinin sayisi ve yonii, bir heliportun
kullanilabilirlik faktorii, heliportun hizmet vermesi ongdriilen helikopterler i¢in
en az yiizde 95 olacak sekilde olmalidir.

3.2.2 Yiikseltilmis heliportlar

Yikseltilmis heliportlara ait mania sinirlama gereklilikleri, bu bolimun dnceki
paragraflarinda ele aliman Yyer seviyesi heliportlar i¢in belirtilmis olan
gerekliliklerin ayn1 olacaktir.

3.2.2.2 Tum yiikseklik ve egim ebatlar1, rakimi, yiikseltilmis FATO’nun yiiksekligi olan bir

yatay dizlem olacak bir baslangi¢ noktasina bagintili olacaktir.
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3.2.2.3

3.23.1

3.2.3.2

3.2.33

3.2.34

3.2.35

3.2.3.6

3.2.3.7

3.2.3.8

3.2.3.9

Bir yiikseltilmis heliport, en az 150° ile ayrilmis en az iki kalkis tirmanis ve
yaklagma yiizeylerine sahip olacaktir.

3.2.3 Denizde bulunan tesislerin Uzerindeki helidekler

Bir helidek, bir maniadan arindirilmis sektore ve, gerektiginde, bir sinirli mania
sektoriine sahip olacaktir.

Maniadan arindirilmis sektor, tek ana rotorlu helikopter kullanimi i¢in D dairesinin
dis kenarinin iizerinde herhangi bir noktada ve tandem ana rotor helikopter
kullanim1 i¢in dikdoértgenin daha uzun tarafinin igteki kenarinin orta noktasinda
baslayacak olan en az 210°’lik bir arki kapsayacaktir.

210lik sektor, FATO’yu tamamen kapsayacaktir.

210%lik sektoriin yiizeyi, 1siklandirma, yanginla miicadele ekipmani, vs. gibi,
helidekin isletilmesi i¢in esas olan unsurlar hari¢ olmak {iizere i¢inden higbir
manianin ¢ikintt olugturmayacagr asagida belirtilenler haricinde, FATO’nun
rakimi ile ayn1 seviyede bir yatay diizlem olacaktir. S6z konusu esas unsurlar,
kirilabilir olmak zorunda ve yiizeyin irtifasinin lizerinde 25 cm’lik bir yiiksekligi
asmamak zorundadir.

Bu kriterler, kalkis tirmanis/yaklasma alaninda FATO seviyesinin Uzerinde higbir
manianin mevcut olmamasini temin edecekken, helikopterin yaklagsmanin sonraki
asamalar1 sirasinda ¢ok fazla yiikseklik kaybetmesi veya kalkistan sonraki erken
asamalarinda diiz ugusa dayanamamasi ihtimalinin goz oniinde bulundurulmasi
gerekmektedir. Buna gore, bu 6nemli sektérde FATO’nun seviyesinin altinda
koruma saglanmalidir.

Bu koruma, baglangic noktasi FATO’nun merkezinde yer alip, ag¢1 ortay:
FATO’nun uzatilmis merkez hatti olan en az 180°lik bir ark {izerinden
saglanmalidir.

Bu 180%lik arkta yer alan maniadan arindirilmis ylizey, helidekin kenarlarinda
baslayan, bir birim yatay ve 5 birim dikey oraninda bir inis egimi olacaktir. Bu
egim, tesis yapisinin helidekin altina kaginilmaz ¢ikintilarina olanak tantyacaktir.
Yiizey, egimin su seviyesine ulastigi noktalardan, helidekin hizmet vermesi
ongoriilen en kritik helikopter i¢in gerekli olan kalkis sahasi ile uyumlu bir mesafe
boyunca su seviyesinde uzanacaktir (bakiniz Sekil 3-3).

Higbir manianin bu 180°lik arkin yiizeyinden firlamasina izin verilmemeli, ancak
tesisin veya geminin igletilmesi i¢in esas olan destek veya bakim gemileri kabul
edilebilir, fakat FATO’nun merkezinden veteri olan, 30°’yi asmayan bir ark
dahilinde sinirlanacaktir.

Sinirli mania sektorii, maniadan arindirilmis sektdr yiizeyinin referans noktasinda
baslayan ve maniadan arindirilmis sektor tarafindan kapsanmayan arka veteri olan,
yani maksimum 150° olan bir yiizeyi icerecektir. Yilzey, FATO’nun merkezinden
asagidaki mesafeler boyunca uzanacaktir:
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3.2.3.10

3.23.11

3.2.3.12

a) Tek ana rotorlu ve yan yana ikiz rotorlu helikopterler icin, FATO’nun
rakimimin 0.05D iizerinde bir yiikseklikte, FATO’yu kullanmas1 6ngorilen en
biiyiik helikopterin toplam uzunlugunun 0.62 kat1 (0.62D), ve oradan her iki
yatay birim i¢in bir birim dikey oranindaki bir egimle (1:2) FATO’nun
merkezinden 0.83D’lik bir toplam mesafeye yiikselir;

b) Tandem ana rotorlu helikopterler icin her yonden gergeklestirilen operasyonlar
icin, FATO’nun yiiksekliginde 0.62D, yani maniasiz ve oradan FATO’nun
rakiminin tlizerinde 0.05D’lik bir yiikseklikte 0.83D’lik bir toplam mesafeye;
ve

¢) Tandem ana rotorlu helikopterler i¢in iki yonden gergeklestirilen operasyonlar
icin, FATO’nun rakiminin iizerinde 1.1 m’lik bir yiikseklikte 0.62D.

Zorunlu unsurlarin FATO yakininda konumlandirilmasinda belirli bir esnekligi
izin vermek i¢in, FATO, tandem ana rotorlu helikopterler tarafindan ¢ok yonlii
operasyonlar i¢in  kullanilacaksa, fakat iki yonli operasyonlar igin
kullanilmayacaksa, sinirlt mania yiizeyinin herhangi bir yonde maksimum 15°
dondurulmesine izin verilmektedir.

Sinirlhh  mania yiizeylerinin konfigiirasyonlar1 Sekil 3-4, 3-5 ve 3-6’da
gosterilmistir.

Bu smurli mania yiizeylerine hicbir manianin girmesine izin verilmemektedir.

Ancak bu kagmilmaz oldugu taktirde, ilgili otorite sinirli yonlerde ve yalnizca
daha kiiclik helikopterler tarafindan gerceklestirilecek operasyonlar1 kabul edebilir.

3.2.4 Gemilerin Uizerindeki helidekler

Not. — Helidekler, Boliim 1, Kisim 1.5°te tamimlandigi iizere, gemiler iizerinde
saglandiginda, maniadan armmdirilmis ve simirli mania yiizeylerine ait kriterler, denizde
bulunan tesislerdeki helideklere uygulananlar ile tamamen ayni olacaktir.

3.2.4.1 Gemi ortasindaki konum

32411

32412

FATO’nun ilerisinde ve arkasinda, tepeleri FATO D referans dairesinin dig
kenarinda bulunan, herbiri 150°lik bir arki kapsayan iki simetrik olarak
konumlandirilmig sektér bulunacak olup, geminin 6n ve arka hatti, referans
dairesinin perimetresi ile kesismektedir. Bu iki sektoriin icine aldigi alan
dahilinde, bir helikopterin emniyetli operasyonu igin esas olan yardimcilar
hari¢ olmak lzere FATO’nun seviyesinin zerine yikselen hicbir cisime izin
verilmeyecektir. S6z konusu unsurlar kirilabilir olmak ve FATO’nun
seviyesinin iizerinde 25 cm’lik bir yliksekligi asmamak zorundadir.

Bu maniadan arindirilmis alan, yarida kalmis bir yaklasma veya basarisiz inis
durumunda helikopterin FATO’ya yaklasmas1 ve kalkis yapmasi veya algak
seviyede ugarak ge¢cmesi icin geminin glvertesi Uzerinde emniyetli bir baca
saglayacaktir.
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3.24.1.3

32414

3.24.15

FATO’nun iizerinde veya yakininda manevra yapan bir helikopter i¢in daha
fazla koruma saglamak icin, bes yatay birime bir dikey birim oraninda egimlere
sahip yiikselen yiizeyler, iki 150°lik sektoriin kenarlarinin uzunlugunun
tamamindan uzanacaktir. Bu yiizeyler, en az FATO’nun ¢apina esit bir yatay
mesafe boyunca uzanacak ve i¢ine herhangi bir mania girmeyecektir (bakiniz
Sekil 3-14).

Bu dizenleme, helikopterlerin, biri FATO’ya caprazlama herbir tarafinda,
yalnizca iki dar baca boyunca FATO’ya yaklasmalarin1 ve FATO’dan hareket
etmelerini saglamaktadir. Bu tiir bir diizenleme ayrica, basarisiz bir inis
halinde, helikoptere manialardan arindirilmis bir disariya ugus yolunun temin
edilecegi anlamina gelmektedir.

Mevcut mania ¢evresiyle gemilerin ortalarinda bulunan s6z konusu amag dis1
yapilmis heliportlara ait detaylar, heliportun inis yapan helikopterler tarafindan
kullanilmasina izin vermeden Once belirli kisitlamalar getirmeyi arzu
edebilecek ilgili havacilik otoritesine sunulmalidir.

3.2.4.2 Geminin yan konumu

32421

3.24.22

3.24.2.3

3.24.24

D referans dairesinin ileri ve geri orta noktalarindan, geminin kiipestesinde,
FATO’nun capinin en az 1.5 kat1 bir mesafeye sahip toplam genislikte ve
referans dairesinin gemi yanlamasina aciortayr lizerinde simetrik olarak
konumlanacak olan bir alan geminin kiipestesine uzanacaktir. Bu sektdr iginde,
helikopterin emniyetli operasyonu i¢in esas olan yardimcilar hari¢ olmak iizere,
FATO’nun dizeyinin zerine yukselen hicbir cisime izin verilmeyecektir. S6z
konusu unsurlar kirilabilir olmak ve FATO’nun seviyesinin tizerinde 25 cm’lik
bir yiiksekligi asmamak zorundadir. (bakiniz Sekil 3-15).

Geminin kiipestesi, tiim helikopter operasyonlar1 sirasinda en azindan
maniadan arindirilmig alanin  genisliginin tamami boyunca FATO’nun
seviyesinin altina indirilmeli veya katlanmali, fakat yolcular binmek veya
inmek tizere ilerlerken veya navlun yiiklendiginde veya bosaltildiginda kendi
fonksiyonel pozisyonuna kaldirilmak zorundadir.

Helikopteri, halen ileri ve geri konumu muhafaza ederken ve riizgar hizina ve
geminin ileri hareketine gére kendini dengelerken, 6zellikle zor olan yan ugus
veya konma noktasi iizerinde havada asili kalma manevralar1 sirasinda
korumak igin, FATO’yu ve maniadan arindirilmis alanlar1 ¢evreleyen bir yatay
ylizey saglanacaktir. Bu yilizey, D referans dairesinin c¢apimin 0.05 kati
yiiksekliginde FATO’nun ¢apinin en az 0.25 kati boyunca uzanacaktir. Bu
yiizeye higbir manianin girmesine izin verilmeyecektir.

Helikopter operasyonu icin mamkin olan en buyik emniyet derecesini
sarfetmek icin geminin, operasyon siiresi boyunca durmasi ideal olurdu. Ancak
bu, zaman alic1 bir siire¢ olabilir ve ¢ok siklikla zahmetli ve ekonomik olarak
kabul edilemezdir. Daha iyi alternatif, geminin riizgarin igine donmesi olabilir.
Ancak biiylik gemilerin, 6rnegin dev tankerlerin, doniis yar1 ¢api, manevrayi
bircok durumda uygulanamaz ve, bazi dar sularda, olduk¢a imkansiz hale
getirecek kadar blyuktar.
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3.24.2.5

3.24.2.6

3.24.27

Bir geminin yan tarafindaki heliporta inis yapmaya yonelik en gézde helikopter
teknigi, helikopterin FATO ile ayn1 seviyede gemi boyunca u¢gmasidir. Daha
sonra, riizgar hizinin gemi ile ayn1 yonii ve hizi muhafaza etmesine izin
verecek, ayn1 zamanda FATO nun tizerindeki bir pozisyona yan ugacaktir. Bu,
emniyetli bir sekilde gerceklestirilecek ¢ok zor bir manevra olabilir ve
helikopter kuyruk rotoru i¢in 6zel bir tehlike olusturmaktadir.

Gemide, geminin yan tarafinin i¢ kisminda bir heliport saglamak ic¢in yeterli
saha bulunmasi halinde dahi, gemi iizerinden yan ugus miktarin1 en aza
indirmak i¢in FATO’nun geminin yanina miimkiin oldugunca yakin
yerlestirilmesi 6nemli 6l¢iide arzu edilmektedir. Bu, helikopter rotorlari i¢in en
biiyiik emniyet derecesini saglayacaktir. Ideal olarak, geminin kiipestesi, D
referans dairesinin dis kenarina teget gecmelidir.

Geminin hareketi nedeniyle, FATO’nun yiizeyinin helikopterler icin patinaya
karst mukavemetli olmasi, ve heliportun tamaminin, personel i¢in kaymaya
karsi mukavemetli olmas1 6zel 6nem tagimaktadir. Bir inis aginin saglanmasi
da arzu edilmektedir.
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Helikopter
asma sahasi

A A |yaklagma

yvaklagma

FATD  Emniyet alani

Yaklagma Kalkis trmanmig

B-B Kesiti

Not: Sekil, hassas olmayan bir yaklasma FATO suna ve bir agama sahasima sahip bir
heliporttaki mania smirlama yizeylerini gostermektedir.

Sekil 3-1. Mania siirlama yiizeyleri
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Sekil 3-2. Helidek maniadan arindirilmis sektor
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Gerekli kalkig sahasi

Bir motorun ¢alismaz hale geldigi ve devam etmek veya kalkis1 reddetme konusunda
kararin alindig1 nokta.

Tek motor ¢alismaz haldeki hiza bu noktaya kadar ulasilmaktadir.

Helikopter hizlanip bu noktaya kadar tek motorla su seviyesinin iizerinde 10.7 m (35
ft)’lik bir minimum yiikselkige tirmanmaktadir.

Sekil 3-3. Gerekli kalkis sahasi
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150° sektir {Dns kenar iizerinde ve sektoriin
tamamini gasterilenden £15° farkhlagtiran
alternatif pozisyonlar gerekliliklerin yerine
getirilmesinde kullanilabiliry

Maniadan armdining

b

Maniadan armdirimig
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Sonyaklagma ve
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D = Helikopter en iiyiik toplam ebadi

Maniadan armdining

+ 0830 =

.-—0-62 D—M

AR Kesiti

Sekil 3-4. Helidek mania simirlama sektorleri
Tek ana rotorlu ve yan yana ikiz rotorlu helikopterler
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150° sektir {[ng kenar iizerinde ve sektirin
tamamim gisterilenden £15° farkhlagtiran
alternatif pozisyonlar gerekliliklerin verine
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Maniadan armdininsg
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AA Kesiti
Sekil 3-5. Helidek mania sinirlama sektorleri

Tandem ana rotorlu helikopterler — Her yonli operasyonlar
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Sekil 3-6. Helidek mania simirlama sektorleri

Tandem ana rotorlu helikopterler — Iki yonlii operasyonlar
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Son yaklasma ve
Kalkig alani (FATO)

Golgelenmis alan,

emniyet alam ile aym dzelliklere sahip
olacak

Emniyet alam

Kalkis trmanig’
Yaklasma yiizeyi

A. Dairesel son yaklasma ve Kalkis alan.
(fiuz yaklagma-kalkig)

Kalkis trmanms’
yaklasima yiizeyi

Gilgelenmig alan,
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1
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Sekil 3-5.

Kalkis tirmanis/yaklasma ylzeyi (aletsiz FATO)

62




Gilgelenmis alan, emniyet alam ile aym dzelliklere

sahip olacak _—
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Emniyet Alam EATO

Sekil 3-8. Kalkis tirmams/yaklasma yiizeyleri
(diizensiz sekilli aletsiz FATO)
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Kalkig trmamsg/
yaklagma yiizeyi
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Sekil 3-9. Kalkis tirmanis/yaklasma yiizeyleri
(minimum belirlenmis aletsiz FATO’dan biiyiik)
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Sekil 3-10.  Aletli FATO icin kalkis tirmanis yiizeyi
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Sekil 3-11.

66

Hassas yaklasma FATO’su i¢in yaklagsma yiizeyi
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Sekil 3-12. Hassas olmayan yaklasma FATO’su icin yaklasma yiizeyi
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Sekil 3-13.  Gegis, i¢ yatay ve konik mania simirlama yiizeyleri
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Smirh mania Maniadan armdiring Smirh mania
ektirii sektor sektirii

Referans noktalan

F
oGk

PLAN BAKISI

D = Helikopter en biyiik toplam ebad

|
- o ol FATO L 5 -

A-A KESITI

Sekil 3-14.  Gemi ortasinda amac dis1 insaa edilmis
heliport mania sinirlama yiizeyleri
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Smirh mania sektorii
maksimum viiksekligi 0.05 D

1.5 0 ————
Maniadan armdiring sektor

[ = Helikopter en hiiviik toplam ebadi

Sekil 3-15.  Gemi yan1 tarafinda amag dis1 insaa edilmis
heliport mania simirlama yUzeyleri
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Tablo 3-1.  Mania sinirlama yiizeylerinin ebatlar: ve egimleri

ALETSIZ VE HASSAS OLMAYAN FATO

Aletsiz (gorerek) FATO Hassas olmayan
(aletli yaklagma)
Helikopter performans sinifi FATO
Yizey ve ebat 1 2 3
YAKLASMA YUZEY]
I¢ kenar genisligi Emniyet alaninin genisligi Emniyet alaninin genisligi
I¢ kenarm bulundugu yer Sinir Sinir
Birinci bolim
Sapma - glindliz %10 %10 %10 %16
- gece %15 %15 %15
Uzunluk - glindiiz 245 m? 245 m? 245 m? 2500 m
- gece 245 m? 245 m? 245 m?
Dis genislik - giindiz 49 mP 49 mP 49 mP 80 m
- gece 73.5mP 73.5mP 73.5mP
Egim (maksimum) %82 %82 %82 %3.33
Tkinci boliim
Sapma - glindliz %10 %10 %10 --
- gece %15 %15 %15
Uzunluk - gundiz c c c --
- gece c c c
Dis genislik - gundiz d d d --
- gece d d d
Egim (maksimum) %12.5 %12.5 %12.5 --
Uciincii bolim
Sapma paralel paralel paralel -
Uzunluk - glinduz e e e -
- gece € € €
Dis genislik - gundiz d d d --
- gece d d d
Egim (maksimum) %15 %15 %15 --
IC YATAY
Y ukseklik -- -- -- 45m
Yarigap -- -- -- 2000 m
KONIK
Egim - - - %5
Yukseklik - - - 55m
GECIS
Egim -- -- -- %20
Yukseklik - - - 45m

a. Egim ve uzunluk, helikopterlere, emniyetli olmayan yiikseklik ve hava hiz1 kombinasyonlarindan kaginirken inis igin
yavaglama imkan1 sunar.

b. I¢ kenarin genisligi bu ebada ilave edilecektir.

c. I¢ kenardan, sapmanin giindiiz operasyonlar1 igin 7 rotor capinda veya gece operasyonlari igin 10 rotor ¢apinda bir
genigslik Urettigi noktaya kadarki mesafe ile belirlenir.

d. Giindiiz operasyonlari i¢in yedi rotor ¢cap1 toplam genisligi veya gece operasyonlari i¢in 10 rotor ¢ap1 toplam genisligi.
e. I¢ kenardan, yaklagma yiizeyinin i¢ kenarin rakiminin 150 m {izerindeki bir yiikseklige ulastign yere kadarki mesafe ile
belirlenir.
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Tablo 3-2.

Mania sinirlama yiizeylerinin ebatlar: ve egimleri

ALETLI (HASSAS YAKLASMA) FATO

Yiizey ve ebat

3¢ yaklasma

FATO’nun Uzerindeki yukseklik

6° yaklasma

FATO’nun uzerindeki yukseklik

90m

60m

45m

30m

(300ft) (200ft) (150ft) (100f)

90m

60m

45m

30m

(300ft) (200ft) (150ft) (100ft)

YAKLASMA YUZEYI]

I¢ kenarm uzunlugu

FATO’nun ucundan mesafe

Herbir tarafin FATO’nun

iizerindeki yiikseklige sapmast

FATO’nun Uzerindeki
yiikseklige mesafe
FATO’nun lzerindeki
yiikseklikte genislik

Paralel bélime sapma
Paralel boliime mesafe

Paralel boliimiin genisligi

D1s kenara mesafe
D1s kenardaki genislik

Birinci bdliimiin egimi
Birinci boliimiin uzunlugu
Ikinci boliimiin egimi
Ikinci bsliimiin uzunlugu
Yiizey toplam uzunlugu
KONIK
Egim
Y ikseklik
GECIS

Egim
Yukseklik

90m
60m

%25
1745m
962m
%15
2793m
1800m

5462m
1800m

%2.5
(1:40)
3000m

%3

90m
60m

%25
1163m
671m
%15
3763m
1800m

5074m
1800m

%2.5
(1:40)
3000m

%3

90m
60m

%25
872m
526m
%15
4246m
1800m

4882m
1800m

%2.5
(1:40)
3000m

%3

90m
60m

%25
581m
380m
%15
4733m
1800m

4686m
1800m

%2.5
(1:40)
3000m

%3

(1:33.3) (1:33.3) (1:33.3) (1:33.3)
2500m 2500m 2500m 2500m

10000m 10000m 10000m 10000m

%5
55m

%14.3
45m

%5
55m

%14.3
45m

%5
55m

%14.3
45m

%5
55m

%14.3
45m

90m
60m

%25
870m
521m
%15
4250m
1800m

3380m
1800m

%5
(1:20)
1500m

%6

90m
60m

%25
580m
380m
%15
4733m
1800m

3187m
1800m

%5
(1:20)
1500m

%6

90m
60m

%25
435m
307.5m
%15
4975m
1800m

3090m
1800m

%5
(1:20)
1500m

%6

90m
60m

%25
290m
235m
%15
5217m
1800m

2993m
1800m

%5
(1:20)
1500m

%6

(1:16.66) (1:16.66) (1:16.66) (1:16.66)
1250m 1250m 1250m 1250m

8500m 8500m

%5
55m

%14.3
45m

%5
55m

%14.3
45m

8500m

%5
55m

%14.3
45m

8500m

%5
55m

%14.3
45m
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Tablo 3-3.  Mania sinirlama yiizeylerinin ebatlari ve egimleri

DIREKT KALKIS

Aletsiz (gorerek)

Helikopter performans sinifi

Yizey ve ebat 1 2 3 Aletli
KALKIS TIRMANIS

I¢ kenar genisligi Emniyet alaninin genisligi 90 m

I¢ kenarm bulundugu yer Sinir veya agma sahasinin sonu Sinir veya agsma

sahasinin sonu

Birinci bolum
Sapma - gunduz %10 %10 %10 %30
- gece %15 %15 %15
Uzunluk - guindliz a 245 mP 245 mP 2850 m
- gece a 245 mP 245 mP
Dis genislik - gundiz c 49 md 49 md 1800m
- gece c 73.5md 73.5md
Egim (maksimum) %4.5* %8b %8b %3.5
Ikinci béliim
Sapma - glindliz paralel %10 %10 paralel
- gece paralel %15 %15
Uzunluk - gunduz e a a 1510m
- gece e a a
Dis genislik - gundiz c c c 1800m
- gece c c c
Egim (maksimum) % 4.5* %15 %15 %3.5*
Uciincii bolim
Sapma -- paralel paralel paralel
Uzunluk - gunduz -- e e 7640m
- gece - e e
Dis genislik - gundiz -- c c 1800m
- gece - c c
Egim (maksimum) - %15 %15 %2

a. I¢ kenardan, sapmanin giindiiz operasyonlar1 igin 7 rotor capinda veya gece operasyonlari igin 10 rotor ¢apinda bir

geniglik tirettigi noktaya kadarki mesafe ile belirlenir.

b. Egim ve uzunluk, helikopterlere, emniyetli olmayan yiikseklik ve hava hizi kombinasyonlarindan kaginirken hizlanma ve

tirmanis i¢in bir alan saglamaktadir.

c. Giindiiz operasyonlari i¢in yedi rotor ¢ap1 toplam genisligi veya gece operasyonlari i¢in 10 rotor ¢ap1 toplam genisligi.

d. I¢ kenarin genisligi bu ebada ilave edilecektir.

e. I¢ kenardan, yaklagma yiizeyinin i¢ kenarin rakiminin 150 m {izerindeki bir yiikseklige ulastign yere kadarki mesafe ile
belirlenir.

* Bu egim, su anda isletilmekte olan birgok helikopterin maksimum kiitle tek motor ¢aligmaz haldeyken tirmanig
egimini agmaktadir.
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Tablo 3-4.  Egri kalkis tirmamg/yaklasma alam icin kriterler

ALETSIZ SON YAKLASMA VE KALKIS

Olanak Gereklilik

Yon degisikligi Gerekli oldugu tizere (maksimum 120°)

Merkez hatti tizerinde doniis yaricapt Enaz 270 m.

I¢ kapiya mesafe * @) Performans smifi 1 helikopterleri i¢in — emniyet alaninin

veya helikopter agma sahasinin sonundan en az 305m.

(b) Performans sinifi 2 ve 3 helikopterleri i¢cin — FATO’nun
sonundan en az 370m.

I¢ kap1 genisligi - glindiiz I¢ kenarin genisligi art1 i¢ kaprya mesafenin %20’si.
- gece I¢ kenarm genisligi art1 i¢ kapiya mesafenin %30’u.
Dis kap1 genisligi - glinduz I¢ kenarin genisligi art1 i¢ kapiya mesafenin %20’si, 7 rotor gapinda

minimum genislige kadar.

- gece I¢ kenarin genisligi art1 i¢ kaprya mesafenin %30°u, 10 rotor ¢apinda
minimum genislige kadar.

I¢ ve dis kapilara ait irtifa I¢ kenardan mesafe ve tayin edilmis egim(ler) ile belirlenir.
Egimler Tablo 3-1 ve 3-3’te belirtildigi izere.
Sapma Tablo 3-1 ve 3-3’te belirtildigi lizere.
Alanin toplam uzunlugu Tablo 3-1 ve 3-3’te belirtildigi lizere.

* Bu, kalkis sonrasi bir doniis baglatmadan veya son asamada bir doniisii tamamlamadan dnce gerekli minimum mesafedir.

Not. — Kalkis tirmanig/yaklasma alaninin toplam uzunlugunda birden fazla doniis gerekli olabilir. Ayni
kriterler, i¢ ve dis kapilarin genisliklerinin normalde alamin maksimum genisligi olmasi haricinde her bir
miteakip doniis icin gegerli olacaktr.
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Bolim 4

GEMILERIN UZERINDEKI VINC ILE KALDIRMA ALANLARI VE

411

41.2

413

41.4

4.1.5

a)
b)

c)

d)

DINGIL ALTINDA ASILI YUK ISLETME ALANLARI

41  VINC ILE KALDIRMA ALANLARI

Belirli gemi tiirleri, halen helikopter destegine ihtiya¢ duyarken, bir helideki veya bir
heliportu saglamak ic¢in gerekli sahayr veya mania smirlama yiizeylerini
saglayamamaktadir. Bu nedenle, yalnizca ving ile kaldirma operasyonlarina yonelik
bir alanin saglanmasma bagvurmalidirlar. Geminin hareketi nedeniyle, ving ile
yukarida veya asagiya hareket ederken sabit kalmak pilot i¢in zor bir islem manevrasi
haline gelmektedir. Bu nedenle, ving ile kaldirma alan1 sik sik konaklama veya benzeri
modiiller iizerinde saglanmaktadir.

Ving ile kaldirma alani, tamamen manialardan arindirilmis olacak bir serbest bolge
icermelidir. Cap1 en az 5.0 m olan bir daireyi kapsayacaktir.

Serbest bolgeyi, toplam ¢apt en az 30 m olacak bir dairesel manevra alani
bulunacaktir. Bu alan dahilinde, ve temiz bolgenin disinda, serbest bolgenin iizerinde

maksimum 3.0 m’lik bir yiikseklige kadar manialara izin verilebilir.

Helikopter, genellikle manevra alanindaki en yiliksek manianin yaklagik 3.0 m
tizerinde havada asili kalacaktir (bakiniz Sekil 4-1).

Asagidaki emniyet tedbirleri uygulanmalidir:
personel, isletme alaninin hemen altindaki herhangi bir sahadan uzak tutulmalidir;

ving ile kaldirma alanimna emniyetli erisim olanaklari, en az iki karsit tarafca
saglanmalidir;

tiim kapilar, gemi pencereleri, lumbozlar, vs., isletim alaninda, yakin ¢evrede ve,
uygun oldugu durumlarda, asagidaki tiim giivertelerde kapali olmak zorundadir; ve

tiim yangin ve kurtarma takimlari, isletim alanindan iyice korunacak sekilde, ancak

yine de aninda yanginla miicadele veya kurtarma gorevleri i¢in kapsam dahilinde
konuslandirilmalidir.

Not. — Ving ile kaldirma operasyonlarinin tehlikeli niteligi ve gerekli olan uzun siireli

havada asili kalma manevrasi sirasinda pilot igin zorlu islem kontrolii nedeniyle, miimkiin
oldugu durumlarda ving ile kaldirmaya tercihen helikopter inis operasyonlart i¢in tedbirler
alindig taktirde emniyet artirilacaktir.
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4.2 DINGIL ALTINDA ASILI YUK ISLETME ALANLARI

4.2.1 Genel hususlar

4.2.1.1 Bir kargo unsuru, helikopter kabin alanina makul bir sekilde istiflenemedigi taktirde,

helikoptere ait izin verilen maksimum toplam agirlik asilmadig: siirece, helikopterin
altina, genellikle uygun bir kargo agmna asilmali ve aski tertibatindan askiya
almmalidir. Ayni sekilde, kabinin tabani belirli bir yiikiin agirligin1 kabul edebilecek
kadar zorlanamayabilir.

4.2.1.2 Helikopter, yiki baglanmis haldeyken havada asili kalarak yer etkisinin disina

cikabilmelidir.

4.2.1.3 Helikopter ileri ugusa gectiginde, yiik ileri ve geriye sallanma egiliminde bulunabilir

ve bir doniiste bu sallant1 yana dogru da olabilir. Sallanma derecesi biiyiik 6l¢iide ileri
hiza ve doniis yarigapina bagli olacaktir. Sallantilar, dingil altinda 1s1l1 yiikiin sekli ile
artabilir ve hiz, doniis ve sekil kombinasyonu, yiikiin firil firll ddnmesine rahatlikla
neden olabilir.

4.2.1.4 Yiikiin ciddi 6lgiide sallanmasi, helikopterin agirlik merkezinin izin verilen sinirlarin

Otesine kaymasmna neden olabilir. Bu sartlar altinda, helikopterin kontroli
kaybedilmeden sallantilarin séniimlenmesi ¢ok zor olabilir.

4.2.1.5 Bir gemi, dingil altinda asil1 bir yiikiin varis yeri olacaksa, se¢ilen indirme alani, ytikii

tastyabilecek kadar giiclii olmak zorundadir. Bu alan, yiikii ve beraberinde gerekli olan
mirettebati barindirabilecek kadar biiyiik olmak zorundadir. Ayrica, 4.2.1.3 ve
4.2.1.4°de ele alinan islem sorunlar1 gz Onlinde bulundurularak, helikopterin son
yaklagmasin1 ve havada asili kalarak manevrasini gergeklestirebilece8i yeterince
biiyiik, maniadan arindirilmis bir alan saglanmak zorundadir.

4.2.1.6 Islem yapan miirettebat, yiikii ellecleme, takma ve indirme, ve helikopter

mirettebatina dogru manevra talimatlar1 verme konusunda uygun sekilde egitilmek
zorundadir.
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Helikopter manevra alam

Mania yiikseklijine < ———Minimum 30.00 m — — % Enyiiksek manianin

iliskin siirlandirma yok iizerinde helikopterin
havada asih kalma

o ‘ .. .
Maksimum mania viikseklidi viiksekligi

L A00m _ 300 m

4 Serbest hilge
Minimum 5.00 m

Gemi givertesi

Manevra alam

b
Mania viikseklijine 7 serbest Mania yiikseklijine
iliskin simrlandirma ' hilge b- iliskin sirlandirma yok
yok \ 500m .
/ i
] ”
T

Sekil 4-1. Ving ile kaldirma alam

4.2.2 Dingil altinda asih yiik alaninin secilmesi

4221 42.1.1 ila 4.2.1.6°da verilen hususlar géz 6nlinde bulunduruldugunda, bir geminin
Uzerindeki bir ving ile kaldirma alaninin, dingil altinda asili yiik operasyonlarina
iliskin tiim gereklilikleri uygun sekilde yerine getirmeyecegi diisiiniilmektedir, yani
yeterince biiylik olmayabilir, ving ile kaldirma alaninin ylizeyi yeterli yiik tasima
gucune sahip olmayabilir, arzu edilen maniadan arindirilmis alanlari saglamasi
muhtemel degildir ve normalde ving ile kaldirma operasyonlarina yardimci olmak
tizere kullanilan gemi miirettebati, dingil altinda asili yiik operasyonlarini halletmek
lizere uygun sayida olmasi veya uygun egitime sahip olmasi muhtemel degildir.
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4.2.2.2 Bu nedenle, gemilerin iizerindeki dingil altinda asil1 yiik operasyonlarinin, yalnizca
segilen alanlar, gecerli oldugu sekliyle, geminin heliportu veya helideki oldugu
taktirde emniyetli bir sekilde gergeklestirilebilecegi sonucuna varilmaktadir.

4.2.3 lsletme sartlar

4.2.3.1 Gemi, dingil altinda asil1 ylik operasyonu sirasinda sabit durmalidir.

4.2.3.2 Gemi, riizgarin i¢ine miimkiin oldugunca yakin yonelmeli, ancak operasyonlar
gemilerin orta konumlarina veya geminin yan tarafindaki heliportlarina yapilacaksa
riizgar, hangi taraf helikoptere tam bastan esen en iyi riizgari saglarsa, geminin
basindan 90° olmalidir.

4.2.3.3 Gemilerin orta konumlarina veya geminin yan tarafindaki heliportlara yapilacak
dingil altinda asil1 yiik operasyonlari i¢in geminin kiipestesi, maniadan arindirilmis ve
sinirlt mania sektorlerinin en az geminin kiipestesiyle bulustuklar1 yerdeki genisligi
kadar bir mesafe boyunca heliporta bitisik olarak indirilmek veya kaldirilmak
zorundadir.
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Bolim 5

GORSEL YARDIMCILAR

5.1 GENEL

Giindiiz kullanilmas1 ve o zaman da yalnizca iyi goriis sartlarinda kullanilmasi ongoriilen bir
heliportun yalnizca isaretlemeleri gostermesi gerekmektedir. Diger taraftan, heliportun gece
veya giindiiz veya gece vakti smirl goriis sartlarinda kullanilmasi ongoriildiigi taktirde, iyi
1siklandirilmast gerekmektedir. Bu boliimde belirtilen isaretleme ve 1siklandirma yardimeilari,
Annex 14, Cilt II’ye dahil edilenler olup, esas olarak gorerek meteorolojik sartlardaki hassas
olmayan yaklagsmalar1 ve operasyonlar1 desteklemek iizere gelistirilmistir.

52 YUZEY SEVIYESI HELIPORTLARI

5.2.1 Gostergeler

5.2.1.1 Ruzgar yonl gostergesi. Riizgar yoni gostergesinin amaci, riizgar yoniinii saglamak
ve rizgar hizini bir sekilde gostermektir. Her heliport en az bir riizgar yonii gostergesi
ile donatilmalidir.

5.2.1.2 Bir gosterge, Sekil 5-1’de gosterildigi tizere kesik bir huni olmalidir. Huni, ya tek
renkli (beyaz veya turuncu) veya iki rengin bir kombinasyonundan (turuncu ve beyaz,
kirmiz1 ve beyaz veya siyah ve beyaz) olmalidir. Gosterge, tiirbiilans etkilerinden
sakinacak sekilde konumlandirilmali ve 200 m yiikseklikten ucan helikopterlerden
gorunebilecek yeterli buyuklukte olmahdir. Bir konma ve havalanma alaninin,
bozulmus bir hava akisina tabi olabilecegi durumda, alanin yakinina konumlandirilmis
ek ruzgar yonu gostergeleri yararl olabilir.

5.2.2 Isaretleme yardimcilari

5.2.2.1 Asagidaki isaretlemeler/isaretleyiciler, giindiiz isletilmesi dngoérulen bir yer seviyesi
heliportunda her bir yardimci igin belirlenen sartlar altinda yararli olacaktir:

a) heliport tanitma isaretlemest;

b) son yaklasma ve kalkis alan1 igsaretlemesi veya isaretleyicisi;
C) son yaklasma ve kalkig alan1 tanitma isaretlemesi;

d) konma ve havalanma alani isaretlemesi;

e) hedef noktasi isaretlemest;

f) konma isaretlemesi;
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9)
h)
i)
)
K)

taksi yolu isaretlemesi;

hava taksi yolu isaretleyicileri;
hava transit rotasi isaretleyicileri;
heliport isim isaretlemesi; ve

mania isaretlemesi.

5.2.2.2 Heliport tamitma isaretlemesi. Isimden de anlasilacagi iizere, heliport tanitma

isaretlemesinin amaci, bir heliportu tanitmaktir. Bu nedenle bu isaretleme, tim yer
seviyesi heliportlarda bulunmakta olup, genellikle beyaz renkli “H” harfinden
olusmaktadir. Bu genel kuralin bir istisnasi, beyaz hag {lizerinde kirmizi renkli bir “H”
harfinden olusan, bir hastanede bulunan bir heliporttur (bakiniz Sekil 5-2). Bu tlr bir
degisiklik, bir hastanede bulunan bir heliportu kolayca tanitmak igin gerekli
gorilmektedir. Bu isaretleme, son yaklagsma ve kalkis alani merkezinde veya
merkezinin yakininda, veya Sekil 5-4’te gosterildigi lizere tanitma isaretlemeleri ile
birlikte kullanildiginda alanin her bir ucunda bulunmaktadir. Bu isaretleme, “H”’nin
capraz kolu daima tercih edilen yaklasma yoniine dik agilarla gelecek sekilde
yonlendirilmektedir. Isaretlemenin ebatlari igin Sekil 5-2 referans alinmalidir.

NOT: Hastanelerde bulunan heliportlarda uygulanan beyaz renkli hag isaretlemesi
Tarkiye’de uygulanmamakta olup, bu husus Turkiye AlIP’sinin (Havacilik Bilgi
Yayini) GEN 1.7 ICAO Standart, Onerilen Uygulama ve Yontemleriyle Farkhliklar
bolumuUnde belirtilmistir.

5.2.2.3 Son yaklasma ve kalkis alan isaretlemesi/isaretleyicisi. Bu yardimci, son yaklasma ve

kalkis alaninin s tanimlamakta ve yalnizca alanin kapsami gozle goriiliir
olmadig: taktirde gerekmektedir. Bu amag i¢in ya isaretlemeler veya isaretleyiciler
kullanilabilir (bakimiz Sekil 5-3). Her hallikarda, Annex 14, Cilt IlI’de yer alan
ozellikler yerine getirilmelidir. Isaretleme/isaretleyici aralig, bir dikddrtgen alan igin
asla 50 m’yi agsmamalidir. Bunun yani sira, bir kare veya dikddrtgen alan igin, her bir
tarafta en az ¢ isaretleme/isaretleyici bulunmalidir (herbir kosede bir
isaretleme/isaretleyici dahil). Bir dairesel alan i¢in, 10 m’lik bir maksimum aralik ile
en az bes isaretleme/isaretleyici bulunmalidir.

5.2.2.4 Son yaklasma ve kalkis alani tanitma isaretlemesi. Bu isaretleme yardimcisi, belirli

bir son yaklasma ve kalkis alanin1 tanitmakta olup, yalnizca bir son yaklasma ve kalkis
alanmnin  bir digerinden ayrilmasinin gerekli oldugu durumlarda gosterilmesi
gerekmektedir. Isaretleme, Sekil 5-4’teki gibi bir “H” harfi ile tamamlanan, Annex 14,
Cilt I, Boliim 5’te belirlenen bir pist tanitma isaretlemesinden olusacaktir.

5.2.2.5 Konma ve havalanma alani isaretlemesi. Bu isaretleme, konma ve havalanma alaninin

smirlarin1 ¢izmekte ve bir yer seviyesi heliportta yalnizca konma ve havalanma
alaninin perimetresi gozle goriilir olmadigi durumlarda gosterilmesi gerekecektir.
Isaretleme, Sekil 5-3’te gosterildigi iizere, en az 30 cm genisliginde kesintisiz bir
beyaz ¢izgiden olusacaktir.
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Sekil 5-1. Bir yer seviyesi heliportu icin riizgar yonu gostergesi

210°

Mania sektdri

Tipik olarak

e —— e

Sekil 5-2. Heliport tanitma isaretlemesi
(hastane haci ve maniadan arindirilms sektor ile yonlendirmeli gosterilmis)
NOT: Hastanelerde bulunan heliportlarda uygulanan beyaz renkli hag isaretlemesi
Tiirkiye’de uygulanmamakta olup, bu husus Tiirkiye AIP’sinin (Havacilik Bilgi Yayini)
GEN 1.7 ICAO Standart, Onerilen Uygulama ve YOntemleriyle Farkhiliklar béliimiinde
belirtilmigtir.

5.2.2.6 Hedef noktasi isaretlemesi. Bir hedef noktas1 isaretlemesinin, yalnizca bir pilotun son
yaklasma ve kalkis alaninda belirli bir noktaya bir yaklasmanin yapmasi arzu edildigi
durumlarda gosterilmesi gerekecektir. Isaretleme bir eskenar {icgen olacak ve ebatlar
Sekil 5-5’te gosterildigi gibi olacaktir. Uggenin kenarlari, genisligi 1 m olan kesintisiz
beyaz ¢izgilerden olusacaktir.

5.2.2.7 Konma isaretlemesi. Bu isaretleme, bir helikopterin belirli bir pozisyona konmasi veya
park etmesi gerektiginde veya arzu edildiginde, 6rnegin bir maniadan kaginmak {iizere,

saglanmalidir. Isaretleme, isaretlemenin ongoriildiigii en biiyiik helikopterin D
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degerinin yarisina esit veya 6 m’lik bir i¢ capa (hangisi daha fazlaysa) sahip sar1 bir
daire olacaktir. Cizgi kalinlig1 en az 0.5 m olacaktir.

5.2.2.8 Taksi yolu isaretlemesi. Helikopterlerin yerde taksi yapmalar1 i¢in ongoriilmiis taksi

yollar1, ucaklara ait bir taksi yolu ile ayni1 sekilde isaretlenmelidir (bakiniz Annex 14,
Cilt I, Bolim 5).

5.2.2.9 Hava taksi yolu isaretleyicileri. Hava taksi yollar1 olusturuldugunda, onlarin merkez

hatlari, Sekil 5-6’da gosterildigi lizere isaretleyicilerle isaretlenmelidir. Bu
isaretleyiciler, kirilabilir olacak ve hava taksi yolunun merkez hatti boyunca ve diiz
kesimlerde en fazla 30 m ve egrilerde en fazla 15 m araliklarla yerlestirilecektir.
Isaretleyicinin yiizeyi, pilot tarafindan goriildiigii sekliyle, yiiksekliginin enine oram
en fazla 3’e 1 olan bir dikdodrtgen olacak ve 150 cm?’lik bir minimum alana sahip
olacaktir. Isaretleyici, sirasiyla sar1, yesil ve sar1 renklerde ii¢ yatay serit gosterecek ve
yer veya kar seviyesinin lizerinde 35 cm’yi agmayacaktir.

5.2.2.10 Hava transit rotast isaretleyicisi. Hava transit rotalarnin olusturuldugu

durumlarda, onlarin merkez hatlar1 Sekil 5-7’de gosterildigi iizere isaretleyicilerle
isaretlenmelidir. Bu isaretleyiciler kirilabilir olacak ve hava transit rotasinin merkez
hatt1 boyunca yerlestirilecektir. Isaretleyiciler, diiz kesimlerde en fazla 60 m ve
egrilerde en fazla 15 m araliklarla yerlestirilecektir. Isaretleyicinin yiizeyi, pilot
tarafindan gorildigi sekliyle, yiiksekliginin enine orami en fazla 1’e 3 olan bir
dikdortgen olacak ve 1.500 cm?’lik bir minimum alana sahip olacaktir. Isaretleyici,
sirasiyla sar1, yesil ve sar1 renklerde ii¢ yatay serit gosterecek ve yer veya kar
seviyesinin tzerinde 1 m’yi agmayacaktir.

5.22.11 Heliport isim isaretlemesi. Heliport isim isaretlemesi saglanacak olup, bu

isaretleme, heliportun R/T haberlesmelerinde kullanilan isminden veya alfanimerik
tamtimindan olusmalidir. Isaretlemenin karakterleri en az 3 m yiiksekliginde olmalidir.
Bir mania sektoriiniin mevcut oldugu bir heliportta, heliport isim isaretlemesi, Sekil 5-
11°de gosterildigi iizere “H” gdsteriminin mania tarafinda bulunmalidir.

5.2.2.12 Mania isaretleme. TUm manialar, Annex 14, Cilt 1, Bolim 6’daki

spesifikasyonlara gore isaretlenmelidir.

5.2.3 Isiklandirma yardimcilari

5.2.3.1 Asagidaki 1siklandirma yardimcilari, gece yapilan veya giindiiz veya gece sinirl goriis

sartlarinda yapilan operasyonlar icin 6ngorilmiis bir yer seviyesi heliportta her
yardimeci i¢in belirlenmis sartlar altinda yararli olacaktir:

heliport bikint;

yaklagma 1s1klandirma sistemi;
hizalama rehber sistemi;
yaklagma egimi gostergesi;

son yaklagsma ve kalkis alani 1siklari;
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f)
9)
h)
i)
)
K)

hedef noktasi 1siklandirmast,

konma ve havalanma alan1 1siklandirmast;
taksi yolu 1s1klandirmast;

hava taksi yolu 1s1iklandirmas;

hava transit rotasi 1siklandirmasi; ve

mania 1g1iklandirmasi.

Sekil 5-8, helikopter aletsiz ve hassas olmayan yaklagmalart i¢in 6ngdriilmiis izokandela
semalarini gostermektedir.

5.2.3.2 Heliport bikini. Uzun mesafeli gorerek rehberligin gerekli goriildiigii ve baska gorsel

olanaklarla saglanmadig1 veya heliportun tanitilmasi gevredeki 1siklar nedeniyle zor
oldugu durumlarda, bir heliport bikininin saglanmasi tavsiye edilmektedir. Heliport
bikini, Sekil 5-9°da gosterilen formatta, tekrarlanan esit aralikli kisa siireli beyaz
flaglardan olusan serileri gonderecektir. Yaklagsmanin ve inisin son asamalarinda
pilotun gozlerinin kamasmamasini saglamak icin, parlaklik kontrolii (yilizde 10 ve
yiizde 3’liikk ayarlarla) veya golgeleme saglanmalidir. Her flasin etkili 151k yogunlugu
dagilimi, Sekil 5-8, Tablo 1°de gosterildigi gibi olmalidir.

5.2.3.3 Yaklasma 1siklandirma sistemi. Bir yaklagsma 1siklandirma sistemi, tercih edilen bir

yaklagsma yoniiniin gosterilmesi, geceleri pilotlara kapanis orani bilgilerinin artirilmast
veya hassas olmayan yaklagmalar i¢in yaklagma rehberliginin saglanmasi arzu edilir
ve uygulanabilir oldugu bir heliportta saglanmalidir.

Konma ve havalanma alam

; Perimetre isaretlemesi: heyaz ¢izgi, 30 cm
/0 genighginde
¥ ~ Perimetre 1siklar: sari, 5 m aralklarla
I |
~Tanmma isaretlemesi

Son yaklasma ve Kalkis alam :
Perimetre igaretlemesi: 9 m x 1 m geritler50 m arabklarla {maksimumj
- Perimetre isiklar:: hevaz, 50 m araliklarla {maksimumy)

Sekil 5-3. Tipik bir yer seviyesi heliportuna ait
isaretleme ve 1s1klandirma
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Sekil 5-4. Son yaklagsma ve kalkis alam1 tanitma isaretlemesi

5.2.3.4 Yaklagsma 1siklandirma sistemi, tercih edilen yaklasma yonii boyunca bir diiz ¢izgi
halinde yerlestirilecektir. Bu sistem temel olarak, son yaklagsma ve kalkis alaninin
perimetresinden 90 m’lik bir mesafede 18 m uzunlugunda bir krosbar ile 30 m
araliklarla diizglin bigimde yerlestirilmis ii¢ 151kl bir siradan olusmaktadir. Sira
boyunca 1siklarin sayisi, hassas olmayan yaklagmalar i¢in ve yaklasma isiklandirma
sisteminin tanitilmasinin zor olabilecegi durumlarda 210 m’lik bir mesafe {lizerinde
uzanan en az yediye artirilir. Isiklar, her yone bakan sabit beyaz 1siklar olacak, ancak
krosbarin Otesinde, ya her yone bakan sabit ya da yanip sdnen beyaz isiklar
kullanilabilir. Sabit ve yanip sonen 1siklarin 1s1k dagilimi, sirasiyla Sekil 5-8, Tablo 2
ve 3’te gosterildigi gibi olmalidir. Ancak bir hassas olmayan son yaklasma ve kalkis
alan1 icin, 1siklarin yogunlugu 3 faktorii ile arttirilmalidir. Yaklagma isiklandirma
sistemine ait ii¢ farkli konfigiirasyon Sekil 5-10°da gosterilmistir.

5.2.3.5 Gorerek yonlendirme rehberlik sistemi. Bu tiir bir sistemin saglanmasi gerektiginde,
rehberlik i¢in bakiniz Béliim 5.4.

5.2.3.6 Yaklasma egimi gostergesi. Helikopter operasyonlarina ait standart gérerek yaklasma
egimi gosterge sistemleri, hassas yaklagsma yolu gostergesi (PAPI), kisaltilmig hassas
yaklagsma yolu gostergesi (APAPI) veya helikopter yaklasma yolu gostergesi
(HAPI)’dir. Bu sistemlerden biri, asagidaki sartlardan biri veya birden fazlasi 6zellikle
gece mevcut oldugunda, heliporta bagka gorsel yaklasma yardimcilar1 veya gorsel
olmayan yardimcilar hizmet etsin veya etmesin, bir heliporta yaklasmaya hizmet
vermesi i¢in saglanmalidir:

a) mania kleransi, giiriiltiiniin azaltilmas1 veya trafik kontrol prosediirleri, belirli
bir egimin ugulmasini gerektirmektedir;

b) heliportun ¢evresi, az sayida gorsel ylizey ipucu saglamaktadir; ve

c) helikopterin 6zellikleri, stabilize bir yaklagma gerektirmektedir.
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Sekil 5-5. Hedef noktasi isaretlendirmesi ve 1siklandirmasi

5.2.3.7 PAPI ve APAPI 151k iinitelerinin 6zellikleri, Annex 14, Cilt I’de belirlenenlere tekabiil
etmelidir. PAPI ve APAPI ile ilgili daha fazla rehberlik icin Havaalan: Tasarim El
Kitabi, Kisim 4 — GOrsel Yardimcilar (Dok 9157)’ye bakilmalidir. HAPI ile ilgili
rehberlik i¢cin Boliim 5.5°¢ bakilmalidir.

5.2.3.8 Son yaklasma ve kalkis alam isiklari. Bu 1siklar, son yaklasma ve kalkis alaninin
siirlarint ¢izmek tizere kullanilmaktadir (bakiniz Sekil 5-3). Son yaklasma ve kalkis
alan1 ile konma ve havalanma alaninin neredeyse ¢akisik oldugunda, son yaklasma ve
kalkis alani 1siklarinin atlanmasina izin verilebilir. Isiklar, degisken beyaz gosteren
sabit, her yone bakan 1siklar olacaktir. Isiklarin yogunlugu ve 1s1n yayilimlart Sekil 5-
8, Tablo 5’dekilere uygun olmalidir.

5.2.3.9 Hedef noktasi isiklandirmasi. Saglandig1r durumlarda, bir hedef noktasi 1siklandirmasi
her yone bakan beyaz i1siklardan olusacaktir. Isiklar, Sekil 5-5’de gosterildigi gibi
yerlestirilecek ve 151k dagilimi Sekil 5-8, Tablo 5°te gosterildigi gibi olmalidir.

5.2.3.10 Konma ve havalanma alant siklandirma sistemi. Bu 1siklandirma sistemi
asagidakilerden biri veya birden fazlasindan olugmaktadir:

a) perimetre 1s1klari; veya
b) projektorler; veya

C) a) ve b) uygulanamadigi ve son yaklasma ve kalkis alani 1siklart mevcut
oldugunda 1s1ldamali pano 1s1iklandirmasi.

5.2.3.11 Perimetre 1siklari, konma ve havalanma alani olarak kullanilmasi 6ngoriilen alanin
kenar1 boyunca veya kenardan 1.5 m’lik bir mesafe dahilinde yerlestirilecektir.
Konma ve havalanma alaninin bir daire oldugu durumlarda perimetre isiklari,
pilotlara sapma yer degisikligi konusunda bilgi saglayacak bir bigimde diiz ¢izgiler
iizerine yerlestirilecektir. Isiklarin bu sekilde yerlestirilmesinin miimkiin olmadigi
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5.2.3.12

5.2.3.13

5.2.3.14

durumlarda, uygun araliklarla alanin perimetresi etrafinda diizgiin bir sekilde
yerlestirilmeliler, ancak 45%lik bir sektor iizerinde 1siklar yar1 araliklarla
yerlestirilecektir. Perimetre 1siklar1 en fazla 5 m araliklarla diizgiin sekilde
yerlestirilecek ve her kdsede bir 151k dahil olmak {izere herbir tarafta minimum dort
151k bulunacaktir. Dairesel alanlar i¢in, minimum ondort 151k bulunacaktir. Perimetre
1s1klari, sar1 gosteren sabit, her yone bakan 1siklar olacaktir. Perimetre 1siklarinin 11k
dagilimi, Sekil 5-8, Tablo 6’da belirlenene uygun olacaktir. Perimetre 1s1klari, 25
cm’lik  bir yiiksekligi asmamali veya helikopter operasyonlarin1 tehlikeye
atabilecekleri taktirde gdomme olmalidir.

Projektorler, konma ve havalanma alaninin yiizeyinde 6l¢iildiigiinde, en az 10 lux
giiciinde bir ortalama yatay parlakliga ve sekiz bir seklinde bir diizgiinliik oranina
(ortalamadan minimuma) sahip olmalidir. Projektorler, yaklasma ve inisin son
asamalarinda pilotlarin gézlerinin kamasmasini1 6nleyecek sekilde yerlestirilecek ve
1siklarin diizeni ve ayari, golgeler asgari diizeyde tutulacak sekilde olacaktir.

Isildamali pano 1siklari, konma ve havalanma alaninin kenarini belirleyen isaretleme
boyunca yerlestirilecektir. Bu alanin bir daire oldugu durumlarda panolar, alam
cevreleyen diiz gizgiler iizerine yerlestirilecektir. Minimum pano sayist dokuz olacak
ve panolarin bir bi¢im i¢indeki toplam uzunlugu en az bi¢cimin uzunlugunun yiizde
50’si olacaktir. Her kdsede bir pano olmak iizere, konma ve havalanma alaninin her
tarafinda tek say1r olmak lizere en az ii¢ pano bulunacaktir. Panolar, konma ve
havalanma alaninin herbir tarafinda, komsu pano uclar1 arasinda en fazla 5 m’lik bir
mesafe ile esit araliklarla yerlestirilecektir. Isildamali panolar, alanin smirini
tanimlamak iizere kullanildiklarinda sar1 151k yayacak ve 1s1ik dagilimi Sekil 5-8,
Tablo 7’de gosterildigi gibi olmalidir. Panolar en az 6 cm genisliginde olacak ve
yiizeyin lizerine 2.5 cm’den fazla uzanmayacaktir.

Taksi yolu isiklandirmasi. Helikopterlerin yerde taksi yapmalari i¢in ngoriilmiis
taksi yollar1, ucaklar tarafindan kullanilmak {izere ongoriilmiis bir taksi yolu ile ayn
sekilde 1siklandirilmalidir (bakiniz Annex 14, Cilt [, Boliim 5).

5.2.3.15 Hava taksi yolu isiklandirmasi. Bu 1s1iklandirma, gece veya zayif goriis sartlarinda

5.2.3.16

gergeklestirilen operasyonlar i¢in hava taksi yollarinin merkez hatlarini isaretlemek
tizere kullanilmaktadir. Hava taksi yolu 1s1iklandirmasi, i¢ten aydinlatilan veya kendi
kendini yansitic1 6zellige sahip kilinan hava taksi yolu isaretleyicilerinden
olusmaktadir.

Hava transit rotasi isiklandirmasi. Bu 1siklandirma, gece veya zayif goriis
sartlarinda gercgeklestirilen operasyonlar i¢in hava transit rotalarinin merkez hatlarini
isaretlemek iizere kullanilmaktadir. Hava transit rotasi 1siklandirmasi, icten
aydinlatilan veya kendi kendini yansitic1 6zellige sahip kilinan hava transit rotasi
isaretleyicilerinden olugmaktadir.

5.2.3.17 Mania isiklandirma. Bir heliporttaki bir mania, bir havalimanindaki gibi

1siklandirilmalidir; bakiniz Annex 14, Cilt I, Boliim 6’daki spesifikasyonlar.
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Sekil 5-8.

5.3

1siklara ait izokandela semalari

YUKSELTILMIS HELIPORTLAR VE HELIDEKLER

Helikopter aletsiz ve hassas olmayan yaklagsmalari icin 6ngoriilmiis

Not. — Bu béliimdeki rehberlik, yiikseltilmis heliportlar i¢in éngoriilmiistiir. Helidekler
5oz konusu oldugunda, yalnizca ozel olarak tasarlanmis ve inga edilmis helideklere sahip olan
petrol kuleleri, fabrika gemileri ve arastirma gemileri gibi sik¢a operasyonlar alan
heliportlar goz oniinde bulundurulmugstur.

5.3.1 Gostergeler

Rizgar yonu gostergesi. Her yukseltilmis heliport en az bir riizgar yonii gostergesi ile
donatilmalidir. Riizgar yonii gostergelerinin rengi ve yeri ile ilgili 5.2.1.1 ve 5.2.1.2°deki
gereklilikler, yiikseltilmis heliportlarda ve helideklerde kullanilmasi1 6ngoriilen riizgar yonu
gostergeleri igin de gegerlidir. Ancak gostergelerin ebadi, bir yiikseltilmis heliportta veya
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helidekte saha sinirlamalarini barindirmak iizere Sekil 5-1te gosterilenin yaris1 kadar olabilir.
Helideklerde, iki rizgar yoni gostergesi gerekli olabilir, ¢linkii konma ve havalanma alaninin
tizerindeki hava, bozuk hava akigina maruz kalabilir. Bir helidekin iistiinde ve iizerindeki
saptanmamis tiirbiilans helikopterler i¢in biiyiik bir tehlikedir. Bu tlrbdlans, helidekin
lizerindeki serbest hava akisinin dikey ve yatay yonunu en az 15 m kendi Uzerine kadar
degistirebilecek, helidekin yakinindaki yapilardan (vingler, iist yapilar, gii¢ tlirbini egzoz gazi,
vs.) kaynaklanabilir. Bu sartlar altinda, rlizgar yonu gostergeleri daha blyik ebada sahip
olacaktir (yani 2.40 m uzunlugunda, Sekil 5-1’de gosterildigi lizere).

Not. — Yukarida belirtilen 15 m rakami, giic talebi genellikle yiiksek oldugu inis
asamasi swrasinda tek motorun kaybwmi dikkate alan bir inis tekniginden kaynaklanmaktadir.
Sicak gazlarin beklenmedik varligi veya yatay veya dikey rlizgar yonunde herhangi bir
degisiklik, mevcut giic marjini kabul edilemez bir degere diistirebilir.

5.3.2 Isaretleme yardimcilari

Asagidaki isaretleme yardimcilari, bir ylikseltilmis heliportta veya bir helidekte yararh
olacaktir (bakiniz Sekil 5-11). Bircok durumda, yardimcilar, Boliim 5.2°de detayli olarak yer
alan yer seviyesi heliportlarina ait olanlarla aynidir.

a) Heliport tanitma isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.2);

b) Maksimum izin verilir kiitle isaretlemesi. Bu isaretleme, heliportu kullanan
heliportun tasarim kiitlesinden daha biiylik bir kiitleye sahip bir helikoptere
iliskin bir tehlike bulundugunda gosterilmelidir. Isaretleme, iki haneli bir
sayidan ve sonrasinda kiitleyi ton cinsinden, yani 1.000 kg olarak, géstermek
tizere bir “t” harfinden olusmalidir (bakiniz Sekil 5-11). Isaretleme, tercih
edilen yaklagma yoniinden goriilebilecek sekilde yerlestirilmektedir.
Isaretlemenin sayilart ve harflerinin tarzi ve ebatlar, Sekil 5-12°de
gosterilenlere tekabul etmelidir.

C) Son yaklasma ve kalkis alant isaretlemesi veya isaretleyicisi (bakiniz 5.2.2.3).
Normalde bu tiir bir alan, konma ve havalanma alan1 ile ¢akigmakta olup, bu
sekilde isaretlenmemektedir;

d) Son yaklasma ve kalkis alani tanitma isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.4);

e) Konma ve havalanma alani isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.5).
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9)

h)

Konma isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.7). Helideklerde, hat genisligi en az 1 m
olacak ve dairenin i¢ ¢ap1 ise helidekin D degerinin yaris1 kadar veya 6 m
(hangisi daha fazlaysa) olacaktir. Yiikseltilmis heliportlarda ve helideklerde,
konma isaretlemesinin merkezi, konma ve havalanma alaninin merkezine
yerlestirilmeli, ancak isaretleme, bir havacilik caligmasi bunun gerekli
oldugunu gostermesi halinde maniadan arindirilmis sektoriin baslangicindan en
fazla 0.1 D kaydirilabilir (bakiniz Sekil 5-13’teki 6rnekler).

Heliport isim isaretlemesi (bakimz 5.2.2.11). Isaretlemenin karakterleri, en az
1.2 m boyunda olmali ve heliportun R/T haberlesmelerinde kullanildig: iizere
alfaniimerik tanitim1 veya isminden olusmalidir. Isaretlemenin rengi, zemini ile
iyi bir kontrast olusturmalidir. Isaretleme, yiikseltilmis heliporta veya helideke
yaklasan pilotlar tarafindan okunabilmelidir.

Helidek maniadan arindirilmis sektor isaretlemesi. Bu isaretleme, maniadan
arindirilmig  sektoriin  baslangicini, sektoriin sinirlarinin  yonlerini (30 cm
yukseklikte siyah V bi¢iminde bir isaretleme ile gosterilmektedir) ve Sekil 5-
14’te gosterildigi iizere helidekin “D” degerini gostermektedir. “D”, rotorlar
doner haldeyken helikopterin en biiyilk ebadidir. D degeri isaretlemesinin
rengi, zemin ile iyi bir kontrast saglamalidir; ve

Mania isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.12).

5.3.3 Isiklandirma yardimcilar

5.3.3.1 Asagidaki 1siklandirma yardimcilari, yiikseltilmis bir heliportta veya bir helidekte
yararli olacaktir. Isaretlemelerle ilgili olarak, yer seviyesi heliportlar: igin B&lim
5.2’de detayli olarak anlatilan 1siklandirma yardimcilarinin birgogu yiikseltilmis
heliportlar ve helidekler icin uygundur:

a)
b)
c)
d)
€)
f)

heliport bikini;

gorerek yonlendirme kilavuz sistemi;
yaklagsma egimi gostergesi;

son yaklagsma ve kalkis alani 1siklari;

konma ve havalanma alani1 1siklandirmasi; ve

mania 1s1klandirmast.

5.3.3.2 Heliport bikini. (bakiniz 5.2.3.2).

5.3.3.3 Gorerek yonlendirme kilavuz sistemi. Saha smirlamalar1 nedeniyle, bir yaklagsma
1siklandirma sisteminin, yiikseltilmis bir heliportta veya bir helidekte kurulmasi
miimkiin degildir. Bu nedenle, yonlendirme rehberligi saglama ihtiyaci bulundugu
taktirde gorerek yonlendirme kilavuz sistemi olarak bilinen 6zel olarak tasarlanmis bir
sistem, yiikseltilmis bir heliportta veya helidekte kurulmalidir. Bu tlr bir sisteme
iliskin daha fazla rehberlik i¢in bakiniz Boliim 5.4.
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5.3.3.4 Yaklasma egimi gésterge sistemi. Yukseltilmis bir heliportta veya bir helidekteki saha
sinirlamalari, PAPI veya APAPI gibi c¢ok {initeli bir sistemin kurulmasini
engellemektedir. HAPI olarak bilinen, tek iiniteli bir gosterge, yaklasma egimi
kilavuzunun gorsel olarak saglanmasi gerektiginde yiikseltilmis bir heliportta veya
helidekte kurulmalidir. HAPI’nin ozellikleri, Annex 14, Cilt II’de belirtilenlere
tekabiil edecektir. HAPI 151k iinitelerine iliskin kilavuz, Boliim 5.5°te verilmistir.

5.3.3.5 Son yaklasma ve kalkis alani isiklar: (bakiniz 5.2.3.8). Normalde bu alan, konma ve
havalanma alani ile ¢akismakta olup, 1siklandirilmamaktadir.

5.3.3.6 Konma ve havalanma alani isiklandirma sistemi. Bu 1siklandirma, perimetre 1siklari
ve projekterler veya parlak pano 1siklandirmasindan; veya perimetre 1siklar1 ve hem
projektor hem de parlak pano 1siklandirmasindan meydana gelen bir kombinasyondan
olusacaktir.

5.3.3.7 Perimetre 1s1klar1, 5.2.3.11°de belirlenen sekilde kurulmali, ancak 1siklar, en fazla 3 m
araliklarla tesis edilmelidir. Bir helidekte, 1siklar, helidekin yiizeyinin altindan
goriilemeyecek sekilde kurulmalidir.

5.3.3.8 Projektorler ve/veya parlak pano 1siklandirmasi, konma ve havalanma alani dahilinde
yuzey dokusuna iliskin isaretler saglamak iizere yiikseltilmis heliportlarda ve
helideklerde saglanmalidir.Bu isaretler, son yaklagma ve inig sirasinda helikopterin
pozisyon almasi i¢in esastir.

5.3.3.9 Projektorler, 1s1k kaynagmin, inisin herhangi bir asamasinda pilot tarafindan direkt
olarak goriilmemesini saglayacak uygun sekilde gdlgelenmelidir. Isiklandirma, en az
10 lux giiciinde, 8’e 1’lik bir diizgiinliik oranina sahip (ortalamadan minimuma) bir
ortalama yatay aydinlatma saglamak {izere tasarlanmalidir.

5.3.3.10 Baz yiikseltilmis heliportlar ve helidekler icin, 25 cm’lik lamba yiiksekligi
sinirlamas1 dikkate alindiginda, yiizeyin tamaminda 8’e 1’lik diizgiinliik oraninin
elde edilmesi miumkin olmayabilir. Projeksiyonun mesafesine ve agisina bagli
olarak, giivertenen merkezi kismi koyulagsmis bir goriiniise sahip olabilir. Bu
durumda, yiizey dokusu isaretleri saglamak iizere projektdr ve parlak
1siklandirmanin bir kombinasyonu gerekli olabilir. Ornegin, halka bi¢imindeki bir
dis boliim projektdr ile aydinlatilabilir ve i¢ boliim ise parlak pano 1siklandirmasi
ile 1s1klandirilabilir.

5.3.3.11 Projekter 15181n1n pilot i¢in yararli oldugu derece, giiverte yiizeyinin yansiticiligina
baglidir. Projektor sisteminin performansini optimal diizeye ¢ikarmak icin, giiverte
yiizeyi yuksek spekiiler yansitma 6zelliklerine sahip olmalidir.

5.3.3.12 Isildayan panolar, yiizey dokusu isaretlerini artirmak iizere ylkseltilmis bir
heliportta veya bir helidekte kullanildiginda, panolar perimetre 1siklarinin
bitisigine yerlestirilmemelidir. Uygun konumlar, heliport tanitma isaretlemesi ile
cakisik oldugu veya saglandigi bir konma isaretlemesi ¢evresini dahil etmektedir.
Bu konumlarda, panolar saridan baska renkler yayabilir.

5.3.3.13 Mania 1sitklandirmasi. Havalimanlar1 ic¢in belirlenmis mania 1siklandirmasi,
yiikseltilmis heliportlar ve helidekler i¢in de uygulanabilir. Ancak mania
isiklarinin - monte edilemedigi durumlarda, manianin projektér yardimiyla
aydinlatilmasina izin verilir. Projektorlii isiklandirma, en az 10 cd/m?’lik bir
parlaklik iiretecek sekilde tasarlanmalidir.
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54 GOREREK YONLENDIRME KILAVUZ SISTEMIi

5.4.1 Genel

5.4.1.1 Annex 14, Cilt II, Boliim 5.3.3A’da tanimlanan gorerek yonlendirme kilavuz sistemi,

dogru yola iliskin gorsel isaretler vermek iizere tasarlanmistir. Bu sistem esas olarak,
denizdeki operasyonlarda oldugu gibi veya bir yaklagsma 1siklandirma sisteminin tesis
edilemedigi durumlarda (6rnegin bir yiikseltilmis heliport) c¢evre az sayida gorsel
ylizey isareti sagladiginda tavsiye edilmektedir.

5.4.1.2 Sistem, “saga dengele”, “yol lizerinde” ve “sola dengele” gostergelerini veren en az ii¢

Mania sektiri

150°

2

ayri sinyal sektorli saglamaktadir.

HKonma ve havalanma alam isaretlemesi (30 cm
genigliginde beyaz ¢izgi)

Maksimum izin verilebilir kiitle
igaretlemesi (herhangi bir
renkte)

Heliport isim isaretlemesi
{herhangi bir renkte)

- =
|
|
’ .“'
./
¥
Konma igaretlemesi (1m
genigliginde san cizgi) i = 2 :
Heliport tantma isaretlemesi
(heyaz, 3 i yiiksekliginde)
06t
Konma ve havalanma alant Not. — Karmagikhiim miimkiin oldugu durumlarda Konma ve havalanma alam
projektorle isiklandirma hir maksimum Kiitle isaretlemesinin alt perimetre 1siklan {her yine bakan
cizilmelidir sar1, 3 m arahklarla)

{yatay parlakhk en az 10 Lux)

Sekil 5-11.  Yiikseltilmis bir heliporta ait isaretleme ve 1s1klandirma
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Sekil 5-12.  Kabul edilebilir maksimum Kiitle isaretlemesi
icin sayilarin ve harfin sekli ve orantilari

94




150° Sektir
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Sekil 5-13.  Konma isaretlemesinin konumu
Ornek A. Ortalanmis konma isaretlemesi
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Sekil 5-13. Konma isaretlemesinin konumu
Ornek B. Kaydirilmis konma isaretlemesi

Not. — Gorerek yonlendirme kilavuz sistemi, helikopter operasyonlarinin emniyeti ile
vakindan ilgilidir. Bu el kitabinin kullanicilarina, sistemin, ongériilen sekilde kuruldugunda
ve kullamldiginda, son yaklasma halindeyken manialardan emniyetli bir yanal klerans
saglayacagimin hatirlatilmasi arzu edilir kabul edilmektedir.
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5.4.1.3 Bu boliimdeki materyalin, agsagidaki hususlar g6z onlinde bulundurularak, Annex 14,
Cilt II, Bolim 5, Kisim 5.3.3A’nin uygulanmasina iliskin rehberlik saglamasi
Ongorulmektedir:

a) farkli ebatlarda gorerek yonlendirme kilavuz sistemleri kullanimda olacaktir;
ve
b) gorerek yonlendirme kilavuz sistemleri, ¢ok degisken fiziksel 6zelliklere sahip

heliportlara veya helideklere tesis edilecektir.
5.4.2 Sinyal tara
5.4.2.1 Gorerek yonlendirme kilavuz sisteminin sinyali, sistem ile herhangi bir baglantili

gorerek yaklagma egim gostergesi veya diger gorsel yardimcilar raasinda herhangi bir
karisiklik ihtimali bulunmayacak sekilde olacaktir.

Mania sektdrii

I
I
: Siyah

1
i
i
1m " 1m——
Konma ve / |
- JI_ — = ! hiavalanma, alani Mandadan armdiring sektor
~ , Igaretlemesi

gl baslangici !

210° sektor e e e e - mm =
haglanmac Konma ve havalanma
alan isaretlemesi

E = [ dederi

—
[#]

18

B0 cm

Sekil 5-14. Helidek maniadan arindirilmis sektor isaretlemesi
5.4.2.2 Sistem, herhangi bir baglantili gérerek yaklagsma egimi gostergesi (HAPI, PAPI veya
APAPI) ile ayn1 kodlamanin kullanimindan kaginacaktir.

5.4.2.3 Sistemin kullanimi, pilotun is yiikiinii 6nemli 6lgiide artirmayacak ve sinyal formati
tiim isletim ortamlarinda essiz ve bariz olmak zorundadir.

5.4.3 Yerlesim ve ayar agis1
5.4.3.1 Gorerek yonlendirme kilavuz sistemi, bir helikoptere, son yaklagsma ve kalkis alanina
dogru 6ngoriilen yol boyunca kilavuzluk edecek sekilde konumlandirilacak ve riizgar

yoniindeki kenarina yerlestirilecek ve tercih edilen yaklasma yonii boyunca
hizalanmalidur.
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5.4.3.2 Sistem, arzu edilen yaklasma yolunun arkinin +5 dakikas1 dahiline kadar azimutta
ayarlanabilecektir.

5.4.3.3 Sistemin 1siklarinin aym1 kaynaklar olarak goriilmesi gerektiginde, 1sik iiniteleri,
sistem kapsaminin u¢ noktalarinda, pilot tarafindan goriildiigii {izere {initeler arasinda
veteri olan a¢1 3 dakikalik arktan az olmamalidir. Sistemin 1sik iiniteleri ile benzer
veya daha biiyiilk yogunluktaki diger isiklar arasinda veteri olan ag1, en az 3 ark
dakikas1 olacaktir. Bu, goriis mesafesinin her kilometresi i¢in 1 m ile ayrildiklar
taktirde goriis hattina normal bir hat {izerindeki 1siklar i¢in karsilanabilir.

5.4.3.4 Sistemin “yol Uzerinde” sektoriiniin sapmasi, merkez hattinin herbir tarafinda 1°
olacaktir.

5.4.4 Parlakhk

Uygun bir yogunluk kontrolii, ayarin mevcut sartlara uygun hale gelebilecek ve yaklasma ve
inig sirasinda pilotun goézlerinin kamasmasini onleyecek sekilde saglanacaktir. Sistem, bir
yaklagma e8imi gostergesi ile birlikte kullanildiginda, yogunluk ayarlar1 uyumlu olmalidir.

5.4.5 Ozellikler

5.4.5.1 Sinyal formatin1 etkileyen herhangi bir unsurun arizalanmasi durumunda, sistem
otomatik olarak kapanacaktir.

5.4.5.2 Isik tniteleri, optik olarak iletken veya yansitict yiizeylerdeki yogusma, buz, kir, vs.

birikintileri, 151k sinyaline miimkiin olan en az 6lgiide miidahale edecek ve sahte veya
yanlis sinyallerin meydana getirmeyecek sekilde tasarlanacaktir.

5.4.6 Tlk ucus denetimi
Yeni bir tesisin ugus kontrolii, sistemin dogru isleyisini dogrulamak i¢in onerilmektedir. Bu
kontrol, “yol Uzerinde” sektoriiniin sapmasina iliskin incelemeleri, azimut ve dikey kapsam,
mesafe, parlaklik kontrolii ve yaklagma egimi gostergesine uygunlugu icermelidir.
5.4.7 Rutin denetim
5.4.7.11lk ayar, ya imalat¢inin temsilcisi veya imalatginin kurulum talimatlarma kesinlikle
uygun olarak yerine getirilecektir. Daha sonra, sistemin isletim agisindan emniyetli

kalmasini temin etmek iizere uygun bir rutin denetim programi olusturulmalidir.

5.4.7.2 Rutin bir kontrol, asagidaki hususlar1 temin etmek {lizere gorerek yonlendirme kilavuz
sistemi lizerinde yapilmalidir:

a) tiim lambalarin diizgilin olarak yanmasi ve aydinlatmasi;

b) hicbir hasar belirtisinin gérinmemesi;

C) sinyal formatinin dogru olmasi;
d) optik olarak ileten veya yansitan yiizeylerin kirli olmamasi; ve
e) kontrol sistemlerinin dogru olrak ¢alismasi.
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5.4.8 Maniaile ilgili hususlar

Sisteme ait azimut ayarli ag1, bir yaklasma sirasinda, “yol tizerinde” sinyalinin sinirindaki bir
helikopterin pilotunun yaklagma alanindaki tiim cisimleri emniyetli bir marjla asacak sekilde
olacaktir. Gorerek yaklasma gostergeleri i¢in 5.5.15.2, Tablo 5-1 ve Sekil 5-19°de belirtilen
mania koruma yiizeyinin 6zellikleri sistem igin ayn1 sekilde gegerli olacaktir.

5.4.9 Fransa’da kullanilan bir sistemin aciklamasi

5.4.9.1 Tamtim. — Fransa’da kullanilan bir gorerek yonlendirme kilavuz sistemi Sekil 5-15’te

gosterilmistir. Sistem, herbiri Sekil 5-15’te gOsterildigi iizere, liger liniteden olusan iki
grup halinde diizenlenmis alti vurumlu initeden olusmaktadir. Gruplardan biri,
yaklasma yolunun sol tarafinda ve diger grup ise sag tarafta bulunmaktadir. Sistem
asagidaki gibi caligmaktadir:

a) dogru yaklasma yolundayken, pilot, 3R ve 3L olarak adlandirilan, Annex 14,
Cilt 1, Bolim 5.3.9°da belirtilen bir pist esigi tanitim 15181 gibi ayn1 anda yanip
sonen iki 151k linitesi gorecektir; ve

b) dogru yaklasma yolunun solunda veya sagindayken, pilot, diizeltme yoniinii
gOsteren, birbiri ardindan yanip sonen iki 151k gorecektir, 6rnegin pilot, dogru
yaklagma yolunun solunda olsayda 1L-> 2L->3L.

5.4.9.2 Yer. Sistem, tercihen Sekil 5-15te goriildiigii lizere son yaklagma ve kalkis alaninin

rizgar yoniindeki kenarma yerlestirilmelidir. Isik tiniteleri arasindaki ayirma
mesafeleri o sekilde gosterildigi gibi olacaktir. Bir helikopter yaklasma yolu
gostergesi (HAPI), yonlendirme kilavuz sistemi ile birlikte kullanildiginda, HAPI,
yonlendirme kilavuz sisteminin arkasina ve 3R ve 3L fnitelerinin merkezine
yerlestirilmelidir. Isik {initeleri 3R ve 3L arasinda 4 ila 5 m’lik bir aralik, HAPI’nin
sistemle ayni yere konumlandiginda uygun olabilir. Yeterince yerin bulundugu
durumlarda, HAPI, sistemin tniteleri ile bir hizada ve 3R ve 3L Unitelerinin merkezine
kurulabilir.

5.4.9.3 Sinyal formati. Gorerek yonlendirme kilavuz sisteminin sinyal formati, asagida

gosterildigi iizere “sola dengele”, “yol {izerinde” ve “saga dengele” sinyallerini
saglayan ii¢ ayr sinyal sektoriinii dahil etmektedir.

Sektor Sola dengele Yol Uzerinde Saga dengele
Sinyal Soldan saga sira ile Birlikte yanip sonen Sagdan sola sira ile
yanip sonen ii¢ iki beyaz 151k yanip sonen ¢
beyaz 151k (3R ve 3L) beyaz 151k
(1L, 2L ve 3L) (IR, 2R ve 3R)

5.4.9.4 “Kaydirma sektorii” flas 6zellikleri Sekil 5-16’da gosterilmistir.

5.4.9.5 Sistem ayrica, “hafif kaydirma” sinyalleri saglayan iki ek dar sektor igermektedir. Bu

“hafif kaydirma” sektorlerinde sistem, sira ile yanip sonen, halen diizeltme yoniinii
gosteren iki beyaz 151k gostermektedir.
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5.4.9.6 Sistemin ayarlanmasi. Sistemin “yol {izerinde” sektOriiniin sapmasi, Sekil 5-157te
gosterildigi lizere en az 1° olmalidir. Sistem genellikle, PAPI i¢in kullanina benzer bir
mahfazada barindirilir.

5.4.9.7 Isik dagilimi. Sistem, helikopter operasyonlar1 i¢in Ongorilmiis bir gorsel egim
gosterge sistemi i¢in, Annex 14, Cilt II’de tasarlanan ile ayn1 kapsama sahip olacaktir.
Bu, bir pilotun, birlikte kullanildiklarinda herhangi bir sistemin sinyallerini
kaybetmemesini saglayacaktir. Isik {initeleri, 15.000 cd’lik bir zirve yogunluguna
sahiptir.

5.4.9.8 Sistem, ylizde 100, ylizde 30 ve yiizde 10’luk yogunluk ayarlari saglar ve pilot
tarafindan helikopterden uzaktan kumanda edilebilir.

55 HELIKOPTER YAKLASMA YOLU GOSTERGESI
5.5.1 Genel

5.5.1.1 Annex 14, Cilt II, Bolim 5, Kisim 5.3.4’te tamimlanan helikopter yaklasma yolu
gostergesi (HAPI), arzu edilen yaklagsma egimine ve bu egimden sapmalara iliskin
gorsel isaretler vermek iizere tasarlanmstir.

5.5.1.2 HAPI, bir normal yaklagma yolu ve ii¢ ayr1 sapma isareti saglayan tek iiniteli bir
tertibattir.

Not. — Helikopter gorerek yaklasma egimi gosterge sistemi, helikopter
operasyonlarimin emniyeti ile yakindan ilgilidir. BU el kitabimin kullanicilarina, sistemin,
ongoriilen sekilde kuruldugunda ve kullanildiginda, son yaklasma halindeyken manialardan
emniyetli bir marj saglayacaginin hatirlatilmasi arzu edilir kabul edilmektedir.

5.5.1.3 Bu boliimdeki materyalin, asagidaki hususlar goz ontinde bulundurularak, Annex 14,
Cilt II, Bolim 5, Kisim 5.3.4°lin uygulanmasina iligkin rehberlik saglamasi
Ongorulmektedir:

a) farkli ebatlarda HAPI’ler kullanimda olacaktir; ve
b) HAPIler, ¢cok degisken fiziksel ozelliklere sahip heliportlara veya helideklere
tesis edilecektir.
5.5.2 Sinyal tira

5.5.2.1 HAPI, alt yaris1 kirmiz1 ve iist yarisi yesil olan bir 151k sinyali {ireten bir projektor

Unitesidir. Bir gblgeleme tertibati, yesil sinyalin tepesinde ve kirmizi sinyalin altinda

Sekil 5-17°de gosterildigi lizere yanip sonen bir etki yaratmaktadir.

5.5.2.2 HAPI’nin kirmiz1 ve yesil renklerdeki 1s1k dagilimi Sekil 5-8, Resim 4’te gosterildigi
gibi olmalidir.

5.5.3 Ekipman spesifikasyonlari

5.5.3.1 Sinyalin bitisik sektorleri arasindaki gecis, en az 300 m’deki bir mesafedeki bir
izleyiciye, en fazla 3 dakikalik bir dikey ac1 dahilinde gériinmelidir.
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5.5.3.2 Golgeleyen tertibat, ariza durumunda, arizalanan yanip sonen sektorde hicbir 11k
verilmeyecek sekilde tasarlanacaktir.

5.5.4 Ayar agilan
5.5.4.1 Imalat sirasinda, sabit kirmiz1 ve yesil 1siklar arasindaki gegis diizleminin merkezi,
tam olarak tinitenin yatay ekseni ile hizalanacaktir (Sekil 5-17). Unite ayar agisi ve
rota tlizeri sektoriin merkezi ayni degildir. Boylece ayar agisi, kirmizi-yesil sinir ile

ilintili olacaktir (bakiniz 5.5.13).

5.5.4.2 Bir HAPI sistemi, +5 ark dakikalik bir hassasiyetle yatayin 1° ila 12° iizerinde
herhangi bir arzu edilen agiya irtifa ayar1 yapabilecektir.
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Sekil 5-15. Yonlendirme kilavuz sisteminin konumlandirilmasi
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Sekil 5-17. HAPI 151K iinitesi

5.5.4.3 HAPI fniteleri, £5°’yi asan yanlis bir dikey hizalama durumunda sistem otomatik
olarak kapanacak sekilde tasarlanacaktir.

5.5.5 Parlakhk

Uygun bir yogunluk kontrolii, mevcut sartlara uygunlugu ayarlayabilmek ve yaklagma ve inig
sirasinda pilotun gézlerinin kamagmasini 6nlemek i¢in saglanacaktir.

5.5.6 Montaj
5.5.6.1 Saglam temeller, herhangi bir hassas sistem i¢in oldugu gibi HAPI {initeleri i¢in de

esastir. Bu nedenle montaj temelinin tasarimi, maksimum dayanaklilik saglayacak
sekilde olmalidir.
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5.5.6.2 Alternatif yaklagma sektorlerinin gerekli oldugu durumlarda, HAPI sistemi bir doner
tabla tzerine kurulabilir.

5.5.7 Kirnlabilirlik ve savrulma mukavemeti

5.5.7.1 HAPI sistemleri, kirilabilir olacak ve helikopterlere tehlike olusturmamak {iizere
miimkiin oldugunca algak monte edilip yerlestirilecektir.

5.5.7.2 HAPI sistemi, rotor asagiya akimina ve ¢evresel sartlara maruz kaldiginda kendi ayar
ac¢isin1 muhafaza edecektir.

5.5.8 Yabanci maddeye kars1i mukavemet

5.5.8.1 HAPI, yabanci maddenin girisini ve mercek sistemleri iizerinde tuz birikintilerinin
olusmasini 6nlemek tizere sizdirmaz bir iinite olarak tasarlanacaktir.

5.5.8.2 Unite, korozyona kars1 dayanikli malzemelerden yapilacaktir.
5.59 Yogusma ve buz

Diisiik giicli 1sitict elemanlart (50 ila 100 W), 1s1ik {nitelirinin merceklerinin {izerinde
yogusma ve buz olusumunu &nlemek iizere gerekli olabilir. Unite kullanim halinde degilken,
151k tinitelerinin daha diisiik bir giic ayarinda (lamba bagina 20 W) isletilmesinin de tatminkar
bir 6nleme yontemi oldugu goriilmiistiir. Mercek camlarinmi sicak tutmaya yonelik belirli bir
olanagi bulunmayan {initeler, yogusmay1 dagitmak veya buzu merceklerin Uzerinden
gidermek iizere kullanim oOncesinde uygun, tim yogunlukta bir 1sinma siiresi
gerektirmektedir. Bir HAPI {initesi i¢in uygun 1sinma stiiresi olusturulam zorundadir.

5.5.10 Ik ucus denetimi
Yeni bir tesisin bir ugus denetimi, sistemin dogru isleyisini dogrulamak igin tavsiye

edilmektedir. Denetim, azimut kapsamina, mesafeye, ayar agisina, parlaklik kontrolii ve ILS
veya MLS (varsa) ile uyumluluga iligkin denetimleri igermelidir.

5.5.11 Rutin denetim
5.5.11.1 IIk kurulum, ya imalatgmnin temsilcisi tarafindan veya imalatginin kurulum
talimatlarina kesinlikle uygun olarak gerceklestirilecektir. Daha sonra, sistemin

isletim bakimindan emniyetli kalmasini temin etmek iizere uygun bir rutin
denetim programi olusturulmalidir.
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5.5.11.2

Dizenli bir kontrol, asagidaki hususlar1 temin etmek tizere HAPI sistemleri
iizerinde yapilmalidir:

a) tim lambalarin diizgiin olarak yanmasi ve aydinlatmast;

b) hicbir hasar belirtisinin gérinmemesi;

C) sinyal formatinin dogru olmast;

d) sinyallere ait degisikligin, bir HAPI tinitesindeki tim optik elemanlar icin
cakisik olmasi

e) merceklerin kirli olmamasi; ve

f) kontrol sistemlerinin dogru olarak ¢alismasi.

5.5.12 Kontrol etme yontemi

Ayar agis, ilgili agiya ayarlanmis ve kontrol baglangi¢ noktasina yerlestirilmis bir klinometre
veya esdeger bir ara¢ kullanilarak kontrol edilmektedir. 3 ark dakikasini asan hatalar
dazeltilmelidir.

5.5.13.1

5.5.13.2

5.5.13.3

5.5.13.4

5.5.13.5

5.5.13 Yerlesim ve yiikseklik ayar acisi

HAPI f{initesi, yaklasmanin ve inisin son asamalarinda pilotlarin goézlerinin
kamasmasini 6nleyecek sekilde konumlandirilacaktir. HAPI nin minimum ayar
acis1 1°°dir. HAPI, higbir maniadan arindirilmis sektoriin bulunmadigi bir
helidekte ve bir yer seviyesi heliportta veya bir yiikseltilmis heliportta, tercihen
son yaklagsma ve kalkis alaninin sol veya sag tarafina kurulmahdir. Kimi
zaman, tercih edilen yaklagmanin ekseni {izerinde bulunmasi arzu edilebilir. Bu
gibi durumlarda, HAPI {initesi, son yaklagsma ve kalkis alaninin i¢ kenarinin
merkezine yerlestirilmelidir. Sistem, konma ve havalanma alaninin seviyesinin
Uzerine yerlestirildiginde, yiiksekligi ilgili otorite tarafindan belirlenmelidir.

HAPI’nin, son yaklasma ve kalkis alam1 kenarinda emniyetli bir klerans
saglamadigi  yerlerde, ilgili havacilik dokiimanlarinda bir ikazda

bulunulmalidir.

HAPI’nin farkli konumlarda kullanimina iliskin 6rnekler Sekil 5-18°de yer
almaktadir.

HAPI sistemi, bir doner tabla, bir yiikseltilmis heliport veya bir helidek
iizerinde yerlestirildiginde arzu edilen yaklagsma eksenine hizalanabilir.

Yiizen bir helidek tizerine kuruldugunda, HAPI’nin 151n1, helidekin £3° atim ve
yuvarlanma hareket dahilinde + %:°’1ik bir dogrulukla stabilize edilmelidir.

5.5.14 FATO’dan mesafe

HAPI {initesi, emniyet alaninin 3 m disinda bulunacak ve herhangi bir mania sinirlama
yuzeyine girmeyecektir.
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5.5.15 Mania ile ilgili hususlar

5.5.15.1 HAPD'nin yeri ve yaklasma acisi, yaklagsma alanindaki manialarin varligindan
etkilenebilir. Tetkik edilecek alan, Tablo 5-1 ve Sekil 5-19’da gosterilmistir.

5.5.15.2 Tablo 5-1, heliportlarda kullanilmasi 6ngoériilen iig tip gorerek yaklasma egimi
gOstergeleri iin mania koruma ylzeyinin ebatlarini ve sapmalarini
gostermektedir. Bu yiizeyler, Annex 14, Cilt II, Boliim 4°te belirtilen yaklagsma
yiizeylerinden tiiretilmistir.

Tablo 5-1

Yiizey ve Aletsiz FATO Hassas olmayan
Ebatlar yaklasma FATO ’su

I¢ kenar uzunlugu

FATO’nun sonundan

Emniyet alaninin genisligi

Emniyet alaninin genisligi

mesafe minimum 3 m 60 m

Sapma yuzde 10 yuzde 15
Toplam uzunluk 2.500 m 2.500 m
5.5.15.3 Isik 1smnmin azimut hizi, HAPI sisteminin mania koruma yiizeyinin disinda,

fakat 151k 1s1minin yanal smirlari dahilinde bulunan bir nesnenin, mania koruma yiizeyinin
diizlemi iizerine uzandig goriildiiglinde ve bir havacilik ¢alismasi s6z konusu nesnenin
operasyonlarin emniyetini olumsuz etkileyebilecegini gosterdiginde uygun sekilde
sinirlandirilacaktir. Kisitlamanin kapsami, nesne, 1s1k 1g1inin sinirlar1 disinda kalacak sekilde
olacaktir.
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BoOlum 6

KURTARMA VE YANGINLA MUCADELE

Not. — 6.1 ila 6.9’daki materyal yalnizca yer seviyesi heliportlart ve yiikseltilmis

heliportlar icin gecerlidir. Helikopter kurtarma ve yanginla miicadele operasyonlarina
yonelik Uluslararasi Denizcilik Organizasyonu (IMO) gereklilikleri, helidekler igin uygun
bulunmakta ve 6.10°da gosterilmistir.

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.1.5

6.1.6

YER SEVIYESI VE YUKSELTILMIiS HELIPORTLAR
6.1 GIRIS

Bir kurtarma ve yanginla miicadele hizmetinin baglica amaci, bir hava arac1 kazasi
veya olay1 durumunda hayat kurtarmaktir.

Bu,

a) bir helikopter konarken, havalanirken, taksi yaparken, park ederken, vs.
herhangi bir anda mevcut olabilecek;

b) bir helikopter kazasindan veya olayindan hemen sonra meydana gelebilecek;
veya
C) kurtarma operasyonlar1 sirasinda herhangi bir anda meydana gelebilecek

herhangi bir yanginin ihtimalini ve yangini1 sondiirme ihtiyacini her zaman varsaymak
zorundadir.

Bu nedenle, bir heliportta, veya bir heliportun yakin ¢evresinde, meydana gelen bir
kazaya veya olaya aninda miidahale etmeye iliskin uygun ve 0zel olanaklarin
saglanmast baglica 6nem tagimaktadir, ¢iinkii hayat kurtarmaya iligkin en biiyiik
imkanlar bu alan dahilinde bulunmaktadir.

Sag kalinabilir bir helikopter kazasinda en etkili kurtarmaya iliskin en Onemli
faktorler, alinan egitim, yanginla miicadele ekipmaninin verimlili§i ve kurtarma ve
yanginla miicadele amaciyla tayin edilmis personelin ve ekipmanin devreye
sokulabilecegi hizdir.

Heliportlarda yangina kars1 koruma i¢in yapilacak 6zel diizenlemeler ele alindiginda,
Ozellikle heliportun, ikamet edilen gevre alanlar bakimindan yeri ile ilgili olarak,
yangina kars1 koruma ve sinirlama yonlerine dikkat edilmelidir.

Genel olarak, heliportlarda calisan helikopterlere yonelik kurtarma ve yanginla
miicadele (RFF) gerekliliklerinin gelistirilmesi, havaalanlarindaki ugaklar i¢in olan
felsefeye dayanmakta ve aynini takip etmektedir. Havaalanlarindaki RFF imkanlarina
yonelik mevcut ICAO gerekliliklerinden farkli uygulamalar yalnizca gerektiginde
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6.1.7

6.1.8

6.1.9

6.2.1

6.2.2

6.2.3

gelistirilmistir, c¢linkii helikopterin tasarim veya isletme Ozellikleri ucagin
ozelliklerinden 6nemli farkliliklar arz etmektedir.

Helikopterler tarafindan tasinan yakit miktar1 genellikle ucaklar tarafindan tasiandan
daha az olmasina ragmen, yakit deposu, bircok durumda, helikopter govdesinin iggal
edilmis kisminin altinda ve motora yakin konumlandirildigindan daha ciddi bir yangin
durumu meydana gelebilir. Diger bir deyisle, bir helikopter kazasinda yanan yakitin,
helikopterin bitisigindeki alan dahilinde kalmas1 daha muhtemeldir ve bdylece sonug
itibariyle olusan yangin durumu, benzer biiyiikliikteki bir ucag: igeren bir durumdan
daha ciddi olabilir.

Heliportlarda saglanacak kurtarma ve yanginla miicadele hizmetleri ve ekipmani ile
ilgili olarak asagidaki belirtilen Oneriler, Annex 14, Cilt II’de yer alan
spesifikasyonlara dayanmaktadir.

Kurtarma ve yanginla miicadele hizmetlerine iliskin tiim yonlere ait rehberlik
materyali, Havalimani Hizmetleri El Kitabt (Dok 9137), Kissm 1 — Kurtarma ve
Yanginla Miicadele’de yer almaktadir. Acil durumlara iligkin helikopter verilerini
gosteren semalar da o el kitabinda verilmistir.

6.2 KORUMA DUZEYI

Diisiik bir trafik oranina sahip gozetimsiz bir heliportta hari¢ olmak iizere, kurtarma ve
yanginla miicadele hizmetleri ve ekipmani bir heliportta saglanmalidir. Saglanacak
koruma seviyesi, normalde heliportu kullanan en uzun helikopterlerin toplam
uzunluguna dayanmalidir.

Bir havaalaninda saglanacak koruma diizeyi (havaalan1 RFF kategorisi), havaalanini
kullanana en uzun ugaklarin ebatlarina baghdir, fakat isletim sikliklarina gore
ayarlanabilmektedir. Buna gore, en uzun ugaklarin yilin birbirini takip eden en yogun
calisilan ii¢ ay1 esnasinda hareketlerin sayis1 700°den az ise, havaalanmi kategorisi, en
biiyiikk ucaga tekabiil eden kategoriden daha diisiik olabilir. Bu faktor (700 hareket),
ucak kurtarma ve yanginla miicadele operasyonlarina iliskin istatistiki verilere
dayanmaktadir. Ancak heliportlar s6z konusu oldugunda, koruma diizeyi (heliport
RFF kategorisi), operasyonlarinin sikligina bakilmaksizin heliportu kullanmasi
planlanan en uzun helikopterin ebatlarina dayanmaktadir. Bunun iki Sebebi vardir:
Birincisi, helikopter kazalarina iliskin istatistiki veriler mevcut degildir. Ikincisi,
yukarida 6.1.7°de aciklandig1 iizere, bir helikopter enkazinda bulunmasi beklenen
yangin durumu, benzer biiylikliikteki bir u¢agi igeren durumdan daha ciddi olabilir.
Boylece, koruma diizeyinin, hareket oranina bakilmaksizin normalde heliportu
kullanan en uzun helikopterin uzunluguna bagli olmasi gerektigi sonucuna varilmistir.

Helikopter ebatlarina ve onlarin 6zelliklerine iliskin bir ¢alisma, ii¢ yanginla miicadele
kategorisinin, yaygin olarak kullanilan helikopterlerin yelpazesini kapsamaya yeterli
oldugunu gostermistir. Kategoriler, helikopter toplam uzunluguna, yani kuyruk bumba
ve rotorlar dahil, dayanarak tanimlanmaktadir. Ilk olarak, helikoptetler icin, rotorlar
normalde kurtarma ve yanginla miicadele amacli olarak dikkate alinacak bir faktor
olmamasi gerektiginden toplam uzunluk yerine gévdenin uzunlugunun kullanilmasi
arzu edilir. Bir helikopterin isgal edilmis bolimii, gévde uzunlugundan dahi daha
onemli bulunmustur. Ancak isgal edilmis bolime ait bilgiler kolayca temin
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6.2.4

edilememekte ve standartlagtirma amaciyla wugaklar icin kullanilanla aym
kategorilestirme yonteminin, yani toplam uzunlugun kullanilmasi arzu edilmektedir.

Bir heliportta saglanacak koruma duzeyi (heliport RFF kategorisi) Tablo 6-1’den,
operasyonlarmin sikligina bakilmaksizin normalde heliportu kullanan en uzun
helikopterin toplam uzunluguna uygun olarak belirlenir. Ancak daha kiiciik
helikopterlerin operasyonlarinin tahmini donemleri sirasinda heliport yanginla
miicadele kategorisi, o zamanda heliportu kullanmasi planlanan en yiksek helikopter
kategorisininkine diisiiriilebilir. Ek 1’deki tablo ilgili helikopterlere ait uygun yanginla
micadele kategorisini icermektedir.

Tablo 6-1.  Heliport yanginla miicadele kategorisi

Kategori Helikopter toplam uzunlugu’

H1 15 m’ye kadar, fakat 15 m harig

H2 15m’den 24 m’ye kadar, fakat 24 m haric
H3 24 m’den 35 m’ye kadar, fakat 35 m harig

1. Helikopter uzunlugu, kuyruk uzantisi ve rotorlar dahil.

6.2.5

Ugaklar tarafindan kullanilmak iizere bir havaalaninda bulunan bir heliport s6z konusu

oldugunda, ugaklar i¢in saglanmis olan kurtarma ve yanginla miicadele tesisleri normalde
helikopterlerin korunmasi i¢in uygun olacaktir. Bu, ucaklar i¢in saglanan kurtarma ve
yanginla miicadele hizmetlerinin ve ekipmaninin en azindan normalde tesisi kullanan en uzun
helikopterler i¢in gerekli olanlara esit olacagi ve heliporta miidahale siiresinin iki dakikay1
gecmemesini farz etmektedir.

6.3.1

6.3.2

6.3.3

6.3  YANGIN SONDURUCULERININ TURLERI

Genel. Bir havaalam i¢i oldugu gibi, Tablo 6-2 ve 6-3’te gosterildigi lizere, bir
heliportta hem ana hem de tamamlayict malzemeler saglanmalidir. Ana malzemeler,
daimi (yani birkac dakika veya daha uzun sireyle) kontrol saglamaktadir.
Tamamlayic1 malzemeler, hizli yangin bastirma kapasitesine sahiptir, fakat uygulama
esnasinda ve sonrasinda kisa bir siire igin kontrol saglamaktadir. Onerilen yangin
sonduriuculerinin ozellikleri, Havaliman: Hizmetleri El Kitabi (Dok 9137), Kisim | —
Kurtarma ve Yanginla Miicadele, B6lim 8’de yer almaktadir.

Ana malzemeler. Yukarida 6.1.7°de belirtilen sebep nedeniyle, bir helikopter
kazasindaki hayatta kalma siiresi, bir ucak kazasindakinden daha kisa olabilir ve
boylece ¢ok hizli bir yangin bastirma kapasitesi gerekir. Dolayisiyla, yalnizca
performans sinifi A’ya uygun kopiiklerden daha hizli yangin bastirma giicline sahip
olan performans sinifi B’ye uygun kopikler ana sonddriicii malzemeler olarak kabul
edilmektedir.

Kopuklerin kalitesi. Herhangi bir konsantre tiirii kullanan bir kurtarma ve yanginla
miicadele araci tarafindan tiretilen bir kopiigiin kalitesi, bir hava araci yanginina iliskin
kontrol ve sondirme sirelerini 6nemli Olcude etkileyecektir. Bir kopuk konsantresinin
bir havalimani ortaminda uygunlugunu belirlemek i¢in fonksiyonel yangin testleri
gerekmektedir. Havalimani Hizmetleri El Kitab: (Dok 9137), Kisim | — Kurtarma ve
Yanginla Miicadele ‘de yer alan paragraf 8.1.5, protein, sentetik, flioroprotein, tabaka
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olusturucu fliloroprotein ve sivi tabaka olusturucu konsantrelerden Uretilen kopuklere
yonelik minimum spesifikasyonlar1 siralamaktadir.  Spesifikasyonlar, fiziksel
ozellikleri ve kopiiklerin yangin test kosullar1 altindaki performansii igermektedir.
Heliport kurtarma ve yanginla miicadele araclarinda kullanilacak herhangi bir koptik
konsantresi, performans seviyesi B’ye ulasacak sekilde, bu spesifikasyonlardaki
kriterleri yerine getirecek veya asacaktir.

Tablo 6-2.  Yer seviyesi heliportlar: icin minimum kullanilabilir
sondiiriicii malzeme miktarlar:

Performans seviyesi B’yi Tamamlayici
karsilayan kopiik malzemeler
Bosaltim oran Kuru kimyasal Halonlar CO,
Kategori Su kopik solisyonu tozlar (kg) veya (kg) veya  (kg)
(L) (L/dak)

@) 2 ®) 4) ®) (6)
H1 500 250 23 23 45
H2 1000 500 45 45 90
H3 1600 800 90 90 180

Tablo 6-3.  Yiikseltilmis heliportlar icin minimum kullanilabilir
sondiiriicii malzeme miktarlar:
Performans seviyesi B’yi Tamamlayici
karsilayan kopiik malzemeler
Bosaltim oran Kuru kimyasal Halonlar CO,
Kategori Su kopik solisyonu tozlar (kg) veya (kg) veya  (kg)
(L) (L/dak)

@) 2 ®) 4) ®) (6)
H1 2500 250 45 45 90
H2 5000 500 45 45 90
H3 8000 800 45 45 90
6.3.4 Devletler veya bireysel kullanicilar, belirlenen 6zellikleri ve performanslar tespit

6.3.5

6.3.6

edecek testlerin gerceklestirilmesine yonelik tesislere sahip olmadigi durumlarda, bir
konsantrenin niteligine iliskin belgelendirme, yerel isletim sartlarina dayanarak
imalat¢idan veya tedarik¢iden temin edilmelidir.

Tamamlayict malzemeler. Tamamlayict malzemelerle ilgili olarak, havaalanlarinda
kullanim i¢in Annex 14, Cilt I’de tavsiye edilen (¢ tlr, yani kuru kimyasal toz,
halonlar veya CO, heliportlarda kullanilmaya elverisli goriilmektedir. Ancak kuru
kimyasal toz ve halonlar, hava araglarin1 kurtarma ve yanginla miicadele operasyonlari
icin genellikle co,’den daha verimli bulunmaktadir. Ayrica, yiikseltilmis yerlerde,
CO,’nin verimliligi, s6z konusu yerlerde genellikle hakim olan riizgarli ortam
nedeniyle hizla dagildigindan azalabilir.

Kopiikle kullanilmak tizere kuru kimyasal malzemeleri segerken, uygunlugu saglamak
icin dikkat edilmek zorundadir.
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6.4  YANGINA KARSI KORUMA KONSEPTI

Ugaklar i¢in kurtarma ve yanginla miicadele gerekliliklerinin tespit edilmesine iligkin yontem,
ucaktaki kisilerin tahliyesine izin vermek iizere, herhangi bir kaza sonrasi yangin durumunda
korunacak kritik bir alan konseptine dayanmaktadir. Bu konsept, 1970 yilinda Kurtarma ve
Yanginla Miicadele Paneli tarafindan savunulmus ve bunun {izerine ugak yanginlarinin
kontrolli ve sondlrilmesi icin gerekli séndlrici malzemelerin miktarinin hesaplanmasi igin
ICAO tarafindan benimsenmistir. Ugaklar s6z konusu oldugunda kritik alan, herbir havaalani
RFF kategorisi i¢in ortalama ucak uzunluguna ve genisligine dayanmaktadir. KOpuk tretimi
i¢cin gerekli su miktarlar1 ve 6ngoriilen bosaltim oranlari, bu kritik alan ile orantilidir. Benzer
bir konsept helikopterlere yonelik kurtarma ve yanginla miicadele gereklilikleri igin
gelistirilmistir.

6.5 HELIPORTLAR ICIN KRITIiK ALAN

6.5.1 Kritik alan, bir helikopterin bitisiginde bulunan, gévdenin gegici biitiinliigiiniin temin
edilmesi ve helikopterdekiler i¢in bir kurtulus alan1 saglamak amaciyla yanginin
kontrol edilmesi zorunlu olan alan olarak tanimlanmaktadir.

6.5.2 Kiritik alan, ebatlarindan biri, ortalama helikopter gévdesi uzunlugu olan ve diger
ebadi asagidaki gibi olan bir dikdortgendir:

a) 24 m’den az bir gévde uzunluguna sahip olan helikopterler icin, bir ortalama
govde genisligi art1 4 m; ve

b) govde uzunlugu 24 m veya daha fazla olan helikopterler icin bir ortalama
govde genisligi art1 6 m..

Kritik alanin ebadi boylece: L x (W + W1) olarak ifade edilebilir.

L = Ortalama gdvde uzunlugu
W = Ortalama goévde genisligi
W1 = Ek genisligi faktorii, yani 4 veya 6 m.

Ek genislik faktoriiniin, tasinan yakit miktarlarin1 ve onun helikopterlerdeki yeri gibi
diger hususlar1 goz oniinde bulundurmasi amac¢lanmaktadir. Kritik alanin fiili hesaplamasi
Tablo 6-4’te yer almaktadir.

6.6 SONDURUCU MALZEMELERIN MIKTARLARI

6.6.1 Ana malzemeler. Bir heliportta kopiik tiretimi igin saglanacak su miktari, heliport RFF
kategorisine (Tablo 6-1) ve, duruma gore, Tablo 6-2 ve 6-3’ye uygun olmalidir. Tablo
6-2 veya 6-3’teki miktarlar, saglanacak minimum sondiriici malzeme miktarlaridir.
Miimkiin oldugu durumlarda, ekipmanin tekrarlanan bakim ihtiyaglari, ve/veya bir
heliporta 6zel olagandisi isletim tehlikelerini gbz Oniinde bulundurarak ek koruma
saglanmasi arzu edilir. Saglanacak sondiiriici malzeme miktarlar1 ve uygulanmalari
gereken bosaltim oranlari, prensipte ugaklar icin kullanilan ayni yonteme gore
belirlenmistir.

6.6.2 Yukarida 6.5’te belirtildigi tizere, kritik alan, helikopterin icindekilerin tahliye

edilebilmesi veya kurtarilabilmesi amaciyla yanginin etkilerine karst koruma
gerektirmektedir. Su miktarlari, heliport RFF kategorisine ait kritik alan kullanilarak
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6.6.3

6.6.4

6.6.5

6.6.6

6.6.7

standart uygulama oran1 ve uygulama siiresi ile ¢arpimiyla hesaplanmaktadir. Heliport
RFF kategorisinin belirlenmesi amaciyla helikopterin toplam uzunlugunun kullanilmis
olmasina ragmen, her kategoriye ait kritik alan1 belirlemek iizere ortalama bir gévde
uzunlugu kullanilmistir.

Kopuik Gretimi icin belirlenen su miktarlari, 5.5 L/dak/m?’lik standart bir uygulama
orant esas alinarak Ongoriilmiistiir. Bu uygulama orani, Kurtarma ve Yanginla
Miicadele Paneli tarafindan 6nerilen ve sonrasinda ICAO tarafindan ugak yanginlari
icin benimsenen oranin ayni olup, yanginin kontroliiniin bir dakika iginde
saglanabilecegi optimal diizeydeki oran olarak kabul edilmektedir. Saglanacak kopiik
tertibinin miktar1, kopiik iiretimine yonelik Onerilen su miktar1 ve segilen kdpiik
konsantresi ile orantilidir.

Kopiik soliisyonunun bosaltim orani, Tablo 6-2 veya 6-3’de gosterilen oranlardan az
olmamalidir. Bu tablolarda verilen bosaltim orani, kritik alan {izerinde bir dakikalik bir
kontrol siiresini elde etmek i¢in gerekli orandir. Kritik alani uygulama orami ile
carparak her heliport RFF kategorisi igin belirlenmektedir.

Helikopterdeki kisilerin ya tahliye edilmesine veya kurtarilmasina izin vermek i¢in,
saglanacak su miktarlari, bir yer seviyesi heliportta yaklasik 2 dakika ve bir
yiikseltilmis heliportta yaklasitk 10 dakika siiren bir yangin atagi varsayimina
dayanmaktadir.

Bir yiikseltilmis heliport i¢in uzatilan yangin atagi siliresinin amaci, helipedin
tamaminin, ¢ok sinirl olan kacis giizergahlarini korumak amaciyla yanginin etkilerine
kars1 korunmasina olanak vermektir. Yiikseltilmis bir heliport s6z konusu oldugunda,
malzemelerin, riizgar yoniine bakilmaksizin helipedin tamamina uygulanabilmesinin
saglanmasi1 da esas kabul edilmektedir.

Yiikseltilmis heliportlar i¢in belirlenen su miktarlarinin, gerekli bosaltim oranina
dayanabilecek uygun, bitigik bir basingli ana su borusu bulundugu taktirde helidek
iizerinde veya helidek bitisiginde saklanmasi gerekmemektedir. Bir heliportun
tizerinde bulundugu herhangi bir binay1 veya yapiy1 koruma gerekliliklerinin dikkate
almmadig1 goz oniinde bulundurulmalidir.
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Tablo 6-4.  Kritik alanin ve kopiik iiretimi icin gerekli su miktarlarinin hesaplanmasi

Helikopter yanginla miicadele kategorisi

H1 H2 H3
Kritik alanin belirlenmesi
Toplam helikopter uzunlugu
alt limit (m) 0 15 24
ust limit (m) <15 <24 <35
Ortalama helikopter gévde uzunlugu (m) 8.5 14.5 17
Ortalama helikopter govde genisligi (m) 1.5 2 2.5
Ek genislik faktorit W1 (m) 4 4 6
Kritik alan (m?) 47 87 144
Uygulama orani (L/dak/m?) 55 55 55
Bosaltim oran1 — kdpiik solisyonu (L/dak) 250 500 800
Kopuk dretimi icin gerekli su
Yer seviyesi heliportu (L) 500 1.000 1.600
Yiikseltilmis heliport (L) 2.500 5.000 8.000

6.6.8

6.6.9

6.6.10

6.6.11

Tablo 6-4, her bir heliport kategorisi i¢in kritik alanin (6.5.2°de agiklandigi iizere) ve
bununla baglantili koplik Uretimine yonelik su miktarlarinin  hesaplamalarini
gostermektedir. Kritik alan, her kategori icin yaygin olarak kullanilan sivil
helikopterlerin fiili gévde uzunluklarinin ve genisliklerinin aritmetik ortalamasinin
ortalama govde uzunlugu ve genisligi olarak kullanilmasiyla belirlenmistir. Bu
degerler, tam saymin en yakin onda besine yuvarlanmistir. Su miktarlarina ait
degerler, en yakin yiize yuvarlanmistir.

Tamamlayict malzemeler. Bir heliportta saglanacak tamamlayict malzeme miktarlari,
heliport RFF kategorisi ve heliport yeri ile ilgilidir. Ugak yanginlarinda oldugu gibi,
bosaltim oranlar1, kullanilan malzemenin optimal diizeydeki verimliligine yonelik
secilmelidir.

Malzemenin baskasiyla degistirilmesi. Bir yer seviyesi heliport icin, képuk Uretimine
yonelik su miktarinin tamaminin veya bir kisminin tamamlayici malzemelerle

degistirilmesine izin verilebilir.

Koplk dretimine ait suyun yerine tamamlayict malzemelerin kullanilmasi1 amaciyla
asagidaki muadiller kullanilmalidir:
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1 kg kuru kimyasal toz veya = performans sinifi B’ye uygun
1 kg halon veya bir kopiigiin tiretimi igin 0,66 L su
2 kg CO,

Tamamlayic1 malzemeler igin daha yiiksek esdegerlikler, Devlet tarafindan kullanilan
tamamlayic1 malzemeler iizerinde gergeklestirilen testlerin sonuglari, yukarida onerilenlerden
daha yiiksek verimlilikler gosterdigi taktirde kullanilabilir.

6.7.1

6.7.2

6.7.3

6.8.1

6.8.2

6.8.3

6.7 MUDAHALE SURESI

Miidahale siiresi, kurtarma ve yanginla miicadele hizmetine ilk ¢agri anindan ilk
miidahale eden aracin (araglarin) (servis) Tablo 6-2’de belirtilen bosaltim oraninin en
az ylizde 50’si oraninda kopiligii bosaltma pozisyonunda bulundugu ana kadar gegen
stire olarak kabul edilmektedir.

Bir yer seviyesi heliportta, kurtarma ve yanginla miicadele hizmetinin isletimsel
amaci, optimal goriis ve ylizey kosullarinda iki dakikayr ge¢cmeyen miidahale
siirelerine elde etmek olmalidir.

Bir yikseltilmis heliport s6z konusu oldugunda, kurtarma ve yanginla miicadele
hizmetinin, helikopter operasyonlar1 gergeklesirken heliportun iizerinde veya yakin
cevresinde hazir bulunacag kabul edildiginden belirli bir miidahale stiresi
onerilmemektedir.

6.8  YUKSELTILMIS HELIPORTLAR iLE ILGIiLi OZEL HUKUMLER

Kurtarma ve yanginla miicadele hiikiimleri ile ilgili olarak 6zel dikkat gerektiren
yiikseltilmis heliportlardaki heliportlarin isletilmesinden 6zel sorunlar dogmaktadir.
Onemli bir durum, ortalama yiikseltilmis heliportta mevcut dar ve siirl sahadir. Bu,
kopiik monitdr konumlandirilmas: ve genel yanginla miicadele taktikleri konusunda
sinirlamalar getirecektir. Bir kazanin, helikopterin i¢indekiler i¢in emniyetli bir yere
zaten smirli olan kagis yollarmi hizla kesebilecek veya azaltabilecek bir yakit
sagilmasina ve bir yangin durumuna yol agabilmesi miimkiindiir. Bunun yanisira, kaza
veya yangin, yiikseltilmis heliportun bitisiginde bulunan kurtarma ve yanginla
micadele tesislerini icerebilir. Sonu¢ olarak, Tablo 6-3’de gosterildigi {izere,
yiikseltilmis heliportlarda yangin sondiiriiciilerin miktarlarina iliskin gereklilik, yer
seviyesi heliportlarda siirdiiglinden ¢ok daha uzun vermesi gerekebilecek bir yanginla
miicadele harekatina dayanmaktadir. Bunun yanisira, bir yiikseltilmis heliportta,
kurtarma ve yanginla miicadele hizmeti, helikopter hareketleri gerceklesirken
heliportun iizerinde veya yakininda derhal hazir bulunmalidir.

Yiikseltilmis bir heliportta, koptigii 250 L/dak. ‘da piiskiirtme seklinde ¢ikarabilecek
en az bir hortumlu piskiirme hatti saglanmalidir. Bu, koptgii/suyu diiz bir akim
(fiskirtma) ve/veya dagitilan bir bicimde (sis/piiskiirtme) bosaltabilecek bir meme ile
donatilmig bir hortum hattinin bir heliport kategori HIl’de saglanmasini
gerektirmektedir.

Bir yukseltilmis heliportta, hem ana hem de tamamlayici yanginla miicadele
malzemelerini riizgar yoniine bakilmaksizin heliportun herhangi bir béliimiine
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uygulayabilmek de esas kabul edilmektedir. Bunu elde edebilmek igin ve bir
monitoriin kazaya dahil olmasi ihtimalinin tistesinden gelmek icin, kategori 2 ve 3’te
yiikseltilmis heliportlarda, herbiri gerekli bosaltim oranina ulasabilecek giice sahip
olan ve, herhangi bir hava kosulunda heliportun herhangi bir boliimiine kopiik
uygulanacak sekilde farkli yerlere konumlandirilan en az iki monitoriin saglanmasi
gerekmektedir. Sondirtici malzemelerin herhangi bir hava kosulu altinda heliportun
herhangi bir boliimiine uygulanmasini daha da saglamak (zere, monitorler tercihen
heliporttan uzakta bulunan ve kolayca erisilebilir iki uzaktan kumandal1 pozisyondan
calistirilabilmelidir.

6.9 KURTARMA EKIiPMANI

Helikopter operasyonlarinin seviyesine uygun kurtarma ekipmani Tablo 6-5’de gosterildigi
lizere saglanmalidir. Bir yiikseltilmis heliportta, kurtarma ekipmani helidekin bitisiginde

saklanmalidir.

6.10 HELIDEKLER iCiN ULUSLARARASI DENIZLiCiK KURULUSU (IMO)

UYGULAMASI *

Herhangi bir helikopter giivertesinde, o giivertenin erisim yolunun yakinina asagidaki
hususlar saglanmali ve saklanmalidir:

a)

b)

d)

toplam kapasitesi en az 45 kg olan en az iki kuru toz yangin sondiiriicii;

“D”’nin, ana rotor boyunca ve bir tandem rotorlu helikopter icin her iki rotor
boyunca metre cinsinden mesafeyi ifade ettigi, “D” capindaki bir daire
dahilinde yer alan alanin her metre karesi i¢in en az 5 dak. Boyunca en az 6
L/dak. ‘lik bir oranla helikopter giivertesinin tiim pargalarina kdpiik sollisyonu
cikarabilen monitorlerden veya koptik yapan kol borularindan olusan uygun bir
kopiik uygulama sistemi. Idare, en az gerekli kopiik uygulama sistemi kadar
verimli olan bir yangin sondiirme kapasitesi saglayan baska yanginla miicadele
sistemleri kabul edebilir;

Toplam kapasitesi en az 18 kg veya muadili olan karbon dioksit séndurticiler;
bu sondirtculerden biri, giverteyi kullanan herhangi bir helikopterin motor
alanina ulagabilecek sekilde donatilacaktir; ve

helikopter giivertesinin herhangi bir boliimiine ulasabilecek en az iki ¢ift
amag¢li meme ve hortum.

* Mobil Deniz Sondaj Unitelerinin Yapimina ve Donanimina iliskin Yasa; 1989 (1989 MODU CODE)” isimli
IMO dokiimanindan alinmigtir

115



Tablo 6-5. Kurtarma ekipmam

Heliport HF kategorisi

Ekipman H1 ve H2 H3

Ayarlanabilir Ingiliz anahtar

Balta, kurtarma, takozsuz ve hava araci tipi

Keski, civata, 60 cm

Levye, 105 cm

Kanca, yakalama veya kurtarma

Demir testere, agir yiik, komple 6 yedek bigak ile birlikte
Battaniye, yangina dayanikli

Merdiven, kullanilan helikopterlere uygun uzunlukta
Cankurtaran halati, 5 cm, 15 m uzunlugunda

Yan keski

Asorti tornavida takimi

Kilif ile birlikte komple kosum bigagi

Eldivenler, yangina dayanikli

Elektrik kesme aleti

N
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7.1.1

7.1.2

Bolum 7

HELiPORT VERILERI

7.1 COGRAFIi KOORDINATLAR

Enlem ve boylam1 gosteren cografi koordinatlar, matematiksel olarak Dunya Geodetik
Sistemi  (WGS-84) koordinatlarina doniistiiriilmiis olan ve asil saha ¢alismasi
dogrulugu asagida 2.1.2°deki gerekliliklere uygun olmayan cografi koordinatlari
tanimlayarak, WGS-84 geodetik referans baslangi¢c noktasi bakimindan tespit edilip
bildirilecektir.

Saha calismast dogrulugunun sirasi, ucus asamalar1 i¢in ortaya c¢ikan operasyonel
seyriisefer verilerinin, asagida belirtildigi iizere, uygun bir referans cergevesi

bakimindan maksimum sapmalar dahilinde bulunacak sekilde olacaktir:

a) heliportun {izerindeki ve yakinindaki 6énemli manialar ve heliportta bulunan
radyo seyriisefer yardimcilarinin pozisyonlari: {i¢ metre;

b) konma ve havalanma alanimmin geometrik merkezi, son yaklasma ve kalkis
alaninin esikleri (uygun oldugu durumlarda): bir metre;

C) helikopter yer taksi yollarinin, hava taksi yollarinin ve hava transit rotalarinin
ve helikopter park yerlerinin merkez hatt1 noktalar1: yarim metre; ve

d) heliport referans noktasi: otuz metre.

Not 1. — Uygun bir referans gercevesi, WGS-84’(in belirli bir heliportta

gergeklestirilmesine olanak veren ve tiim koordinat verilerinin iligkili bulundugu ¢ercevedir.

Not 2. — WGS-84 koordinatlarimin yayinlanmasina iligkin spesifikasyonlar, Annex 4,

Bolim 2 ve Annex 15, Boliim 3’te verilmektedir.

7.2.1

1.2.2

7.2.3

7.2  HELIPORT REFERANS NOKTASI

Bir heliport referans noktasi, bir havaalani i¢inde bulunmayan bir heliport igin
olusturulacaktir.

Not. — Heliportun, bir havaalani iginde bulunmas: halinde, olusturulan havaalani
referans noktasi hem havaalanina hem de heliporta hizmet eder.

Heliport referans noktasi, heliportun ilk veya planlanan geometrik merkezinin
yakininda bulunacak ve normalde ilk olusturuldugu yerde kalacaktir.

Heliport referans noktasinin pozisyonu dereceler, dakikalar ve saniyeler olarak
olgiilecek ve havacilik bilgi servisi otoritesine bildirilecektir.
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7.3.1

7.3.2

74.1

7.4.2

7.4.3

74.4

745

7.3  HELIPORT RAKIMI

Heliport rakimi, en yakin metre veya foot cinsinden olgiilecek ve havacilik bilgi
servisleri makamina bildirilecektir.

Uluslararasi sivil havacilik tarafindan kullanilan bir heliport i¢in, konma ve havalanma
alaniin rakimi ve/veya son yaklasma ve kalkis alaninin (uygun oldugu hallerde) her
esiginin rakimi, en yakin metre veya foot cinsinden oOlciilecek ve havacilik bilgi
servisleri makamina bildirilecektir.

7.4  HELIPORT EBATLARI VE iLGIiLi BILGILER

Asagidaki veriler, uygun oldugu sekilde, bir heliportta bulunan her birim ig¢in
Olciilecek veya agiklanacaktir:

a) heliport tirl — yer seviyesi, yiikseltilmis veya helidek;

b) konma ve havalanma alani - ebatlar, egim, yiizey tiirii, tasima mukavemeti ton
(1.000 kg) cinsinden;

C) son yaklagma ve kalkis alan1 — ger¢ek tagima, tanitma numarasi (uygun oldugu
hallerde), uzunluk, genislik, egim, yiizey tiirii;

d) emniyet alan1 — uzunluk, genislik ve yiizey tiiri;

e) helikopter yer taksi yolu, hava taksi yolu ve hava transit rotas1 — tanitma,
genislik, yiizey tiirii;

f) apron — ylizey turd, helikopter park yerleri;
9) asma sahas1 — uzunluk, yer profili; ve

h) yaklasma prosediirleri i¢in gorsel yardimcilar, FATO, TLOF, taksi yollar1 ve
apronlarin igsaretlenmesi ve 1siklandirilmasi.

Konma ve havalanma alaninin geometrik merkezinin ve/veya son yaklasma ve kalkis
alaninin (uygun oldugu hallerde) her esiginin cografi koordinatlar1 derece, dakika,
saniye ve saniyenin yiizde biri cinsinden 6l¢iilecek ve havacilik bilgi servisi otoritesine
bildirilecektir.

Helikopter yer taksi yollarinin, hava taksi yollarinin ve hava transit rotalarinin ilgili
merkez hatti noktalarinin cografi koordinatlari, derece, dakika, saniye ve saniyenin
ylizde biri cinsinden Slgiilecek ve havacilik bilgi otoritesine bildirilecektir.

Her helikopter park yerinin cografi koordinatlar1 derece, dakika, saniye ve saniyenin
yiizde biri cinsinden 6l¢iilecek havacilik bilgi servisleri otoritesine bildirilecektir.

Bir heliportun iizerindeki ve yakinindaki 6nemli manialarin cografi koordinatlari
derece, dakika, saniye ve saniyenin onda biri cinsinden Olculecek havacilik bilgi
servisleri otoritesine bildirilecektir. Bunun yani sira, manialarin en {ist noktasinin
yiiksekligi, tiirii, isaretleri ve 1siklandirmasi (varsa) da havacilik bilgi servisi
otoritesine bildirilecektir.
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751

7.5.2

7.5.3

7.5.4

75 BEYAN EDILEN MESAFELER
Asagidaki mesafeler, ilgili bulundugu hallerde, bir heliport i¢in beyan edilecektir:
a) mevcut kalkis mesafesi;
b) mevcut reddedilmis kalkis mesafesi; ve
C) mevcut inis mesafesi.

Mevcut kalkis mesafesi, tamamen manialardan arindirilmis olmak zorunda olan
FATO’nun uzunlugunun 6l¢iilmiis mesafesi, art1 saglanan herhangi bir agsma sahasinin
Olciilen uzunlugu olacaktir. Asma sahasi, FATO’nun sonundan, gerekli genislik
dahilinde, kalkis yoniinde duran en yakin maniaya kadar oOlgiiliir. Asma sahasi
dahilinde yalnizca hafif ve/veya kirilabilir nesnelere izin verilecektir.

Mevcut reddedilmis kalkis mesafesi, mevcut oldugu beyan edilen ve reddedilen bir
kalkis1 emniyetli bir sekilde tamamlamak i¢in performans smifi 1 helikopterleri i¢in
uygun olan mesafeyi kapsayan FATO’nun uzunlugunun olgiilen mesafesi olacaktir.
RTODAH, rotor asagiya akiminin etkilerine kars1 dayanikli olan bir yiizeye sahip
olmak, helikopterlerin emniyetli bir sekilde inisini etkileyebilecek diizensizliklerden
arindirilmis olmak ve performans smifi 1 helikopterlerin reddedilen kalkigini
barindirabilecek tasima mukavemetine sahip olmak zorundadir.

Mevcut inis mesafesi, FATO’ nun uzunlugunun 6Sl¢iilen mesafesi art1 helikopterlerin
inis manevrasini 30 m (100 ft)’lik bir yiikseklikten tamamlamalar1 i¢in mevcut ve
elverisli oldugu beyan edilen herhangi bir ek alanin uzunlugu olacaktir. Ek alanin
yiizeyi, FATO ile ayni 6zelliklere sahip olmak zorundadir.

76 KURTARMA VE YANGINLA MUCADELE

Helikopter kurtarma ve yanginla miicadele i¢in bir heliportta saglanan koruma diizeyi ile ilgili
bilgilerin bulundurulmasi 6nerilmektedir. Koruma dlizeyi, Annex 14, Cilt Il, B6lim 6, Tablo
6-1°da belirtildigi lizere kurtarma ve yanginla miicadele hizmetlerinin Kategorisi bakimindan
ifade edilmelidir.
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Sekil A1-2.  Helikopter ebatlar1 — ¢cok rotorlu
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Ek 2

TERIMLERIN ACIKLAMASI

Asagidaki terimler, isbu el kitabinda karsilarindaki tanimlarla kullanilmastir.

Havaalani.  Esas olarak ucaklarin kullanimi i¢in tasarlanmis, yerde veya suda bulunan bir
alan.

Hava taksi yolu. Helikopterlerin, 37 km/sa (20 kt)’u agmayan yer hizlarinda yer etkisinde
kalirken, iizerinde hareketlerine olanak vermek iizere olusturulmus yiizey tizerindeki belirli
bir yol. havada taksi yapmasi i¢in olusturulmus, yiizeydeki belirli bir yol.

Hava transit rotasi. Helikopterlerin, genellikle yer seviyesinin tzerinde 30 m (100 ft)’in
Uzerinde olmayan ve 37 km/sa (20 kt)’u asan yer hizlarinda, lizerinde hareketlerine olanak
vermek iizere olusturulmus ylizey tizerindeki belirli bir yol.

Yaklagma yiizeyi. Emniyet alaninin sonundan yukariya dogru egimli olan, merkezden
gecen bir hat Gzerinde ortalanmis ve igine hi¢gbir manianin giremeyecegi egimli bir diizlem
veya dizlemler kombinasyonu.

Konik yuizey. I¢ yatay yiizeyin dis kenarindan veya, bir i¢ yatay yiizey bulunmadig: taktirde,
gecis ylizeyinin dis sinirindan yukariya ve disa dogru egimli bir ylzey.

Yiikseltilmis heliport. Helikopterlerin varist ve hareketi i¢in tasarlanmig, kara Uzerinde
yiikseltilmis bir yapi ilizerinde bulunan bir alan.

Son yaklasma ve kalkis alant (FATO): Havada asili kalmaya veya inise yonelik yaklagma
manevrasinin son asamasinin iizerinde tamamlandig1 ve kalkis manevrasinin baslatildig ve,
FATO’nun performans simifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilacagi durumlarda, mevcut
reddedilmis kalkis alanini igceren belirli bir alan.

Yer etkisi:  Yere veya suya vuran, helikopter tizerinde etkili havalandirma giiglerini artiran,
helikopter rotoru yardimiyla agagiya hava akimina tepki.

Yer taksi yolu: Tekerlekli helikopterlerin kendi gigleriyle yer tizerindeki hareketlerine
izin vermek tizere olusturulmus yiizey tizerinde belirli bir yol.

Helikopter asma sahasi. RTODA’nin &tesinde ve ilgili otoritenin  kontrolii altinda
bulunan, iizerinde bir performans sinifi 1 helikopterinin hizlanip belirli bir yiikseklige
ulasabilecegi elverisli bir alan olarak se¢ilmis ve/veya hazirlanmis, iginde yalnizca hafif ve
kirilabilir nesnelere izin verildigi, ylizey iizerinde bulunan tanimlanmis bir alan.

Helidek. Helikopterler tarafindan kullanilmas1 6ngoriilmiis, yiizen veya kiyidan uzakta
sabit bir yap1 Uzerinde bulunan bir alan.

Heliport. Tamamen veya kismen helikopterlerin gelisi, kalkis1 ve ylizey hareketi igin
kullanilmasi1 6ngoriilen, bir yapi tizerindeki tanimlanmis bir alan veya bir havaalan:.
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Heliport rakimu. Inis alaninin en yiiksek noktasinin rakimu.
Heliport referans noktasi.  Bir heliportun tayin edilmis cografi yeri.

I¢ yatay yiizey. FATO ve cevresinin Uzerinde yatay bir dizlemde bulunan ve
helikopterlerin emniyetli gérerek manevralarina olanak vermek iizere tasarlanmis dairesel bir

ylzey.

Mevcut inis mesafesi (LDAH). FATO’nun  uzunlugu, arti  helikopterlerin  inig
manevrasini belirli bir yiikseklikten tamamlamalar1 i¢cin mevcut ve elverigli beyan edilen
herhangi bir ek alan.

Mevcut reddedilmis kalkis mesafesi (TODAH). Performans sinifi 1 helikopterlerinin
reddedilmis bir kalkis1 tamamlamalari i¢cin mevcut ve elverisli beyan edilen FATO uzunlugu.

Emniyet alani. Bir heliportta, hava seyriisefer amagli gerekli olanlar disinda,
manialardan arindirilmis olan FATO’yu cevreleyen bir heliport lizerinde bulunan ve kazaen
FATO’dan sapan helikopterlerin hasar gérme riskini azaltmay1 amaglayan belirli bir alan.

Kalkig tirmamnis yiizeyi. Emniyet alaninin sonundan yukariya dogru egimli olan, FATO’ nun
merkezinden gecgen bir hat lizerinde ortalanmis ve i¢ine hi¢cbir manianin giremeyecegi egimli
bir diizlem, dizlemler kombinasyonu veya, bir doniis yapilacaksa, kompleks yiizey.

Mevcut kalkis mesafesi (TODAH). FATO’nun uzunlugu, arti helikopterlerin kalkisi
tamamlamalari i¢in mevcut ve elverisli beyan edilen agsma sahasinin (varsa) uzunlugu.

Kalkis manevrasi.  Havalanma sonrasi havada asili kalma pozisyonundan ileri ugusa
gecme, tirmanis hizina hizlanma ve 6ngoriilen yiikseklige ulasma gelisimi.

Gerekli kalkis sahasi. Kalkistan hemen sonra tek bir motorun arizalanmasindan sonra, kalkisa
devam etme karari, tek motor ¢aligmaz haldeki hiza ¢ikma ve tek motorla yer veya su
seviyesinin iizerinde 10.7 m (35 ft)’lik yiikseklige tirmanma i¢in gerekli saha.

Konma ve havalanma alant (TLOF). Bir helikopterin konabilecegi veya havalanabilecegi,
FATO iizerinde veya ayr1 bir yerde bulunan bir yiik tastyiciyi alan.

Gecgiy yiizeyi. Emniyet alaninin yan taraflar1 ve yaklagma yiizeyinin bdliimleri boyunca
uzanan, yukartya ve digartya dogru i¢ yatay ylizeye veya onceden belirlenmis bir yiikseklige
kadar egimli olan ve i¢inde bir helikopterin emniyetli bir pas gecme proseduri
gerceklestirebilecegi bir kompleks yiizey.

Su heliportu. Suda/suya rutin su operasyonlar1 veya reddedilmis kalkislar i¢in 6zel olarak
donatilmis ve ilgili Ugus Elkitaplarinda onaylanmis, helikopterler tarafindan kullanilmasi

amaclanan su tzerindeki bir heliport.

Ving ile kaldirma alani: Y alnizca helikopter ving ile kaldirma operasyonlari i¢in dngdrilmiis
bir alan.

-- SON --
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Globallesme ve teknolojik gelismelere paralel
olarak bugiin diinyada pek ¢ok sektorde oldugu gibi
havacilik sektoriinde de biiylik gelismeler
yasanmaktadir. Kiiresel odlgekte yasanan tiim bu
gelismeler, Tirkiye’de de sektoriin hizli biliyiimesini
beraberinde getirmis, sivil havacilik politikalar
diinyanin pek c¢ok iilkesinde oldugu gibi,Tiirkiye nin
de temel politikalarindan biri haline gelmistir.

Bu kapsamda, Bakanh@mz tarafindan 2003
yilinda baslatilan Bolgesel Havacilik Politikasinda, Tiirk
Sivil Havaciligi® nda adeta bir doniim noktasi
olmustur. “Her Tiirk vatandasi hayatinda en az bir
kez u¢aga binecektir.” Hedefinin ortaya kondugu bu
tarihten itibaren sektor, olanca hizi ile biiyiime
egilimine girmis ve diinyada % 5 olarak gergeklesen
sektorel biiylime hizi, ililkemizde rekor bir gelisme ile
%30’a ¢ikmustir.

Sektorde yasanan tiim bu gelismeleri etkin bir sekilde karsilamak amaciyla
Bakanlhigimizin, yeni havaalanlar1 yapmak yerine mevcut havalimanlarinin standartlarinin
yiikseltilmesi ve altyapilarmin  iyilestirilmesi yoniinde bir ¢alisma igine girmistir. Mevcut
havaalanlarimizin kapasite ve verimliliklerinin arttirnlmasinin yamsira, uzun yillar atil
durumda bekleyen havaalanlarimiz da yenilenerek hizmete agilmigtir. Boylece, hem havayolu
isletmelerimizin yurt iginde sefer diizenledikleri sehir sayisi arttirtlmis hem de bu
havaalanlarinin bulunduklar1 bélgenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelismesine ve dolayisiyla
da ililke ekonomisine katki saglamasinin yolu acgilmistir.

Ayrica, tliyesi oldugumuz uluslararas: sivil havacilik kuruluglan tarafindan belirtilen
standartlara uyum saglamak bakimindan mevcut havaalanlarinin ruhsatlandirilmas: ve
sertifikalandirilmas1 g¢alismalart yaparak, havaalanlarini faliyetlerinin uluslararas1 seviyede
emniyetli bir gekilde yiiriitiillmesi i¢in gerekli adimlar atilmigtir.

Hizla gelisen sivil havacilik sektoriindeki ihtiyag¢ ve beklentilerin karsilanabilmesi ve
surdiiriilebilir bir biliylimenin gerceklestirilmesi amaciyla; Sivil Havacilik Genel Midirliigi,
18 Kasim 2005 tarithinde yiiriilige giren 5431 sayilh Kanun ile yeniden yapilandirilmistir.
Bakanhgmza bagh, kamu tiizel kisiligi haiz, o6zel biitgeli bir kurulug haline getirilen
SHGM’nin sivil havacilik faliyetlerinin gerek uluslararasi standartlarda yiiriitiilmesi gerekse
ucus emniyeti ve havacilik giivenliginin en iist diizeyde gergeklestirilebilmesi i¢in denetim ve
kontrol mekanizmalarinin etkinligi arttirilmistir.

Havacilik sektoriinii diizenleme ve denetleme gorevini yerine getiren otorite
konumundaki SHGM’nin bu tir yaymlarinin; ilgli tim kisi, kurum ve kuruluslara biiyiik
katki saglayacagi ve bdylelikle iilkemizdeki havacilik faliyetlerinin saghkli bir sekilde
siirdiiriilmesi i¢in etkin bir iletisim ortami olusturulacag: diistiniilmektedir.

Binali YILDIRIM
Ulastirma Bakani



Havacilik sektorii, dinamik bir sektér olup, ekonomik
bliyiimenin siirdiiriilmesinde anahtar rol oynamaktadir.
Diinyadaki gelismelere paralel olarak iilkemizde son |
donemde sivil havacilik sektdriinde yasanan gelismeler,
uluslar arasi orgiitler tarafindan gelecege yonelik yapilan
tahminler de dikkate alindiginda, daha biiyiik bir ivmeyle g
artacaktir.

S6z konusu artig, sivil havaciliga olan ilgi agisindan
giizel bir tablo olarak goriilmekle beraber, bu tablonun
basari ile gergeklesebilmesi, arka planda gerekli calismalarin
etkin ve kontrollii bir sekilde hayata gegirilmesi ile miimkiindiir.

Bu gergevede, sivil havacilik sektoriinde kural koyma, denetleme ve bu denetleme sonucu ortaya
¢ikan eksiklikler dogrultusumda gerekli yaptirimlari uygulama konularinda yetkili tek otorite
olan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin temel hedefi, lilkemizdeki sivil havacilik faliyetlerinin
uluslararas1 kurallar ve standartlarda yiriitiilmesi yoluyla sektoriin siirdiiriilebilir biiylimesini
saglamaktir.

Bu nedenledir ki; glivenilir, etkin, seffaf ve tarafsiz bir sekilde diizenleme ve denetleme yaparak
ucus emniyeti ve havacilik giivenliginin en {ist diizeyde gerceklestirilmesi, mevcut hizmetlerin
daha ileri gotiirilmesi bakimindan son derece 6nemlidir.

Bilindigi gibi, sivil havacilik faliyetleri, basta Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (ICAO),
Avrupa Sivil Havacihk Konferansi (ECAC), Avrupa Hava Seyriisefer Giivenlik Teskilati
(EUROCONTROL) ve Avrupa Havacilik Otoriteleri (JAA) olmak tizere uluslararasi orgiitler
tarafindan belirtilen standartlar cercevesinde yiiriitiilmektedir. Bu kapsamda, iilkemizde
yiiriiliikte bulunan milli mevzuatin yam sira iiyesi oldugumuz uluslararasi1 kuruluslar tarafindan
yayimlanan ddkiimanlarin da 6ziimsenmesi ve bu dokiimanlardan milli mevzuatimizin siirlar
dahilinde yararlanilmasi gerekmektedir.

Bu ¢ergevede, gerek sivil havacilik ile ilgili kurum ve kuruluslar gerekse vatandaslarimizin bu
tiir uluslararas1 dokiimanlarin igerigi konusunda bilgilendirilmesi biiylik 6nem tasimaktadir. Bu
amag¢ dogrultusunda hazirlanan bu ¢alismayi, yayimlamaktan ve sizlerle paylagsmaktan biyiik
mutluluk duyuyor, emegi gecen herkesi kutluyorum.

Dr. Ali ARIDURU
Genel Miudir
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ONSOZ

15 Kasim 1990 tarihinde uygulamaya koyulan Annex 14, Cilt II, heliportlarin
planlanmasina, tasarimma ve isletilmesine iliskin  spesifikasyonlar1 i¢ermektedir.
Spesifikasyonlarin gorsel yardimecilar kisminin uygulanabilirligi artik gorerek meteorolojik
kosullardaki operasyonlarla sinirlidir. Ancak Kasim 1995°de uygulanabilirlige yonelik islenen
Annex 14, Cilt I'ye ait Diizeltme No. 1, spesifikasyonlari, helikopter hassas olmayan
yaklagmalar1 destekleyecek sekilde genisletecektir. Onceki tiim siiriimlerin yerini alan isbu
giincellenmis Heliport El Kitabt ‘nin amaci, yukarida belirtilen spesifikasyonlarin yiiriirliige
koyulmasinda rehberlik saglamaktir.

El Kitabi, iic temel heliport tiirlinli, yani yer seviyesi heliportlari, yiikseltilmis
heliportlar1 ve denizde bulunan tesislerin veya gemilerin tUzerinde bulunabilecek helidekleri ele
almaktadir. El Kitabi, gerekli oldugu lizere Annex 14, Cilt II’deki spesifikasyonlarin bazilar
tizerinde durmakla kalmaz, ayn1 zamanda Annex’te ele alinmamis, 6rnegin yer se¢imi, ving ile
kaldirma alanlari, dingil altinda asili yiik igletme alanlari, vs. gibi hususlarda rehberlik
saglamaktadir.

Bu el kitabimin kullanicilari, diger Annex’lerde, ornegin Annex 6, Kisim III,
Uluslararast Operasyonlar — Helikopterler ‘de yer alan helikopter operasyonlari ile ilgili
spesifikasyonlarin, Annex 14, Cilt II’de belirtilenlerden biraz farkli olabilecegi konusunda
bilgilendirilmektedir. Bu gibi durumlarda, daha zorlu kosullara hitap eden gereklilikler
uygulanmalidir. Bu el kitabinin kullanicilarina yardimci olmak i¢in, halihazirda kullanilmakta
olan helikopter tiirlerinin cogunlugunun 6zellikleri bir Ek’te dahil edilmistir.

El Kitabinin giincel tutulmas1 amaclanmaktadir. Gelecekteki siiriimler, ICAO tarafindan
devam eden arastirmalara ve bu el kitabinin kullanicilarindan alinan yorumlara ve Onerilere
dayanarak gelistirilecektir. Bu nedenle okuyucular, bu siiriime iligkin goriis, yorum ve
onerilerini sunmaya davet edilmektedir. Bunlar ICAO Genel Sekreteri’ne yoneltilmelidir.



Bolim 1.

11

1.2

1.3

14

1.5

Bolim 2.

2.1

2.2

2.3

2.4

ICINDEKILER

Yer secimi ve yapisal tasarim ...

GENEL ..o
Yer seviyesi heliportlart ...
1.2.1 Son yaklagma ve kalkis alanlar1 (FATOlar) ................
1.2.2 Suheliportlart ...
Yiikseltilmis heliportlar ...
131 Genel oo
1.3.2 Yapisal tasarim .......c.cooevviiniiiiniiiiiiieiieeieenann,
1.3.3 Personel emniyeti .. )

Denizde bulunan tesislerin uzerlndekl helldekler
1AL Genel .o
1.4.2 Hava akimlarmin denizdeki tesislerin tizerindeki etkileri .
1.4.3 Denizde bulunan tesislerdeki sicaklik artiglarinin etkileri
1.4.4 Personel emniyeti .........cooeiiiiiiiiiiiii e
1.45 Ving hareketinin kontrolt ...,
1.4.6 Yapisal tasarim mukavemeti ..............ccooevviiiiinnn.n
1.4.7 Denizde bulunan tesis ve destek gemisi turleri ............
Gemilerin tzerindeki helidekler ..............ccooiiiiiiinnns,
1.5.1 Gemilerin tUzerindeki helidekler ......................coiil.
1.5.2 Gemilerin Uzerindeki heliportlar ............................
1.5.3 Ozel gemi tlrleri .........coovviiiiiiiii e,

Fiziksel OzellIKIEr ... ... e e e e e e e

Yer seviyesi heliportlart...............ooooiiiiiiiiii i,

2.1.1 Son yaklasma ve kalkis alanlar1 ...............................
2.1.2 Helikopter asma sahalart ....................oooiin,
2.1.3 Konma ve havalanma alanlar1 (TLOF’lar) ...................
2.1.4 Emniyetalanlart ............c.oooiiiiiiiiiiii
2.1.5 Helikopter yer taksi yollart ............c.cccvviviiiiininninnn
2.1.6 Havataksi yollart ..............oooiiiiiiiiiiiii,
2.1.7 Havatransitrotalart ...
2.1.8 APIoNIar ......oooiiii
2.1.9 Bir son yaklagsma ve kalkis alaninin bir piste veya taksi
yoluna gore saglanmast .............cooviiiiiiiiiiiinn...
Yiikseltilmis heliportlar ...
2.2.1 Son yaklasma ve kalkis alan1 ile konma ve havalanma
alant ...
2.2.2 Emniyetalant ...,
Denizde bulunan tesislerin Gzerindeki helidekler ..................
2.3.1 Son yaklasma ve kalkis alan1 ile konma ve havalanma

alant ...
Gemilerin tzerindeki helidekler ............cooo i
2.4.2 Son yaklagma ve kalkis alani ile konma ve havalanma

alantl ...



Bolim 3.

3.1

3.2

Bolim 4.

4.1
4.2

Bolim 5.

5.1
5.2

5.3

5.4

5.5

Mania sinirlama ve kaldirma .........cccovviiiiiiiiiiniiniiieninen. 39
Mania siirlama yiizeyleri ve sektorleri ..., 39
311 GeNEl oo 39
3.1.2 Yaklagma ylizeyi ......oovvvriiniiiiiiiiiiiie e 39
10 RS B € 15103 3 4 145 7 K 41
314 g yatay YUZEY ..ouovvniiniiee i 42
315 KONIKYUZEY ..vveie e e e e e e e 42
3.1.6 Kalkis tirmanis yUzZeyi ........ovveeiriiriiiiiiiiiiiennannen 43
3.1.7 Maniadan arindirilmis sektor/yiizey — helidekler ........... 45
3.1.8 Sinirli mania yiizeyi — helidekler .....................oei 45
Mania simirlama gereklilikleri ..., 46
3.2.1 Yer seviyesi heliportlart ....................ooooiiiiiiiiine.. 46
3.2.2 Yiikseltilmis heliportlar ..., 51
3.2.3 Denizde bulunan tesislerin tzerindeki helidekler ........... 52
3.2.4 Gemilerin tzerindeki helidekler ...................oooene. 53

Gemilerin iizerindeki ving ile kaldirma alanlari ve

dingil altinda asih yiik isletme alanlary ..........ccoeevieiinnnenn. 75
Ving ile kaldirma alanlart ... 75
Dingil altinda asil1 yiik isletme alanlart ......................cc.l. 76
421 Genel hususlar ..o 76
4.2.2 Dingil altinda asil1 yiik alaninin segilmesi .................. 77
4.2.3 Isletme Sartlars .........c.coeeveeeeeiieiiie e eee e, 78
Gorsel yardimellar c....ovveviieiiiiiiiieiiiniiiiiiiiaieinicietcnnsone. 79
BN e 79
Yer seviyesi heliportlart ... 79
5,21 GOStergeler ......ooooiii i 79
5.2.2 lsaretleme yardimeilart ..................coeeeeiiieiinnnnn, 80
5.2.3 Isiklandirma yardimeilart ..o 82
Yiikseltilmis heliportlar ve helidekler .......................co.. 88
5.3.1 GOStergeler ......oooviii i 88
5.3.2 lsaretleme yardimeilart ...................cooeoeiiiieiinn...n, 89
5.3.3 Isiklandirma yardimeilart ..o 91
Gorerek yonlendirme kilavuz sistemi ................oooeiiiinnn 93
541 GeNEl ..o 93
5.4.2  SInyal thrll ....oeeie 97
5.4.3 Yerlesim ve ayar agiSl .....c.ovvviiiniiiiiiiiiiieaieaaannn, 97
5.4.4 Parlaklik ... 98
5.45 OzelliKIEr ..ovvviit i e e 98
54.6 Tlkugus denetimi ..........ocvvvvieiiniiiiiiiiiiiiiieeeee, 08
547 RuUtiNdenetim .........coeiiiiiiii 98
5.4.8 Maniaile ilgili hususlar .. P °
5.4.9 Fransa’da kullanilan bir 51stem1n a<;1klam351 ............... 99
Helikopter yaklagsma yolu gostergesi ............ccevvvvveiinnnnne 100
551 Genel ..o 100
5.5.2  SInyal thrdl ....oovve e, 100

5.5.3 Ekipman spesifikasyonlart .....................ooooeiinn 100



554 Ayaragilart ........oooiiiiiiiiii 101

555 Parlaklik ......ocooiiiiiiii 102
5.5.6 Montaj .. e 102
55.7 K1r11ab111r11k ve savrulma mukavemetl P [0
5.5.8 Yabanci maddeye karsi mukavemet ......................... 103
559 Yogusmavebuz ..........cooiiiiiiiiii e, 103
5.5.10 11k ugus denetimi ..........cc.oveuvieriie i, 103
5.5.11 Rutindenetim .........ccooiriii i e 103
5.5.12 Kontrol etme yontemi .. R 10 7/
5.5.13 Yerlesim ve ylikseklik ayar Yo 1) R 104
5.5.14 FATO’dan mesafe .. PP 10

5.5.15 Mania ile ilgili hususlar PP 0L

B6lum 6. Kurtarma ve yanginla miicadele ......cooeooooiiiiiin, 107
B.1 GIIIS ceieinee et 107
6.2  Koruma duizeyi .. PP 10 <
6.3  Yangin sonduruculerm turlerl ................................. 109
6.4  Yangina karst koruma konsepti.............cooeoviiiiiinnnnn 111
6.5  Heliportlarigin kritik alan .........................conns 111
6.6  Yangin sondiiriiciilerin miktarlart ............................ 111
6.7  MUdahale SUIeSI .........ccevuiieiiiirie e e 114
6.8  Yiikseltilmis heliportlar ile ilgili 6zel hiikiimler ............ 114
6.9  Kurtarma ekipmani ...............ccoooiiiiiiiiii 115
6.10 Helidekler i¢in Uluslararasi1 Denizcilik Kurulusu (IMO)
UYZUIAMAST ..ttt 115
Bolum 7. Heliport verileri ..o, 117
7.1 Cografi koordinatlar ...............ccoiiiiiiiiiiii e, 117
7.2 Heliport referans NoKtast ............coovveiiiiiniiiiiiiiiiiianeenin, 117
7.3  Heliport rakimi .......c..cooiiiiii e 118
7.4  Heliport ebadi ve ilgili bilgiler ....................ooiiiiii 118
7.5 Beyanedilenmesafeler ..........coiiiiiiiiii i 119
7.6 Kurtarma ve yanginla miicadele ..................cooiiL, 119
Ek 1. Helikopter 6zelliKIeri ..........ccvveiiii e e 120

Ek 2. Terimlerin agiKIamasl .....cceeveeieeierinreneeiereneenecnnceneenecencensennnn 126



Bolim 1

YER SECIMIi VE YAPISAL TASARIM

Not. — Tamum itibariyle bir heliport, yalnizca helikopterlerin kullanimina yonelik bir

havaalani olmasina ragmen, bu el kitabinda havaalan: ifadesi kullanildiginda, esas olarak
ucaklarin kullanimina yonelik tasarlanmis bir havaalani anlamindadir.
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1.1.6

1.1  GENEL

Helikopterlerin isletilmesine iligskin, hava hizmetlerinin trafigin olustugu merkezlerin
cok yakin cevresinde saglanabildigi yoniindeki belirli avantajlar, bir yer secerken
tamamen dikkate alinmalidir. Segilen yerin konumu, yer ulagtirma ve uygun arag park
etme olanaklar1 bakimindan da elverisli olmalidir.

Giiriilti rahatsizhigin1 en aza indirmek icin ¢evre ses seviyesi, Ozellikle hastaneler,
okullar ve is tesisleri gibi sese duyarli binalarin yakininda ve bilhassa helikopterlerin
yaklasma ve ayrilis giizergahlarmin altindaki alanlar ile ilgili olarak dikkate
alimmalidir.

Heliport tasarimi ve konumu, riizgar yoniindeki operasyonlardan kaginilacak ve
yandan esen riizgarli operasyonlar asgari diizeyde tutulacak sekilde olmalidir.
Heliportlar, en az 150° ile ayrilan iki yaklagsma yiizeyine sahip olmalidir. Ek yaklagsma
yiizeyleri saglanabilir ve bunlarin toplam sayisi ve yonii, heliport kullanilabilirlik
faktord, heliportun hizmet vermesi amaclanan helikopterler icin en az yuzde 95
olmasini saglayacaktir. Bu kriterler, yer seviyesi ve yiikseltilmis heliportlar i¢in ayni
derecede gecerli olmalidir.

Bir heliportu kullanan helikopterler ile diger hava trafigi arasindaki muhtemel hava
trafigi catigmalarindan kaginilmalidir. Hava trafik kontrol hizmetlerini saglama
ihtiyacinin incelenmesi gerekebilir.

Performans sinifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilan heliportlar i¢in, kalkis
tirmanis ve yaklasma ylizeylerinin altindaki yer, yerdeki insanlarin yaralanmasinin ve
maddi hasarin en aza indirildigi, tek motor ¢alismaz haldeki emniyetli iniglere veya
zorunlu iniglere izin vermelidir. S6z konusu alanlarin saglanmasi, helikopterde
bulunan kisilerin yaralanma riskini de en aza indirmelidir. S6z konusu alanlarin
uygunlugunu belirlemedeki baslica faktorler, heliportun ©Ongoriildigli en kritik
helikopter tiirii ve ¢cevre kosullari olacaktir.

Onerilen yerin yakininda biiyiik yapilarin bulunmasi, belirli riizgar kosullarinda,
heliportta isletilen helikopterlerin ~ kontroliinii veya performansini olumsuz
etkileyebilecek 6nemli hava girdaplariin ve tiirbiilansin sebebi olabilir. Ayn1 sekilde,
ucus yollarinin altinda veya yakininda bulunan biiyiik bacalarin yarattigi 1s1 da inise
yaklasma veya kalkis sonrasi tirmaniglar sirasinda helikopter performansini olumsuz
etkileyebilir. Bu nedenle, s6z konusu olumsuz sartlarin mevcut olup olmadiginm
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1.2.14

belirlemek ve, mevcut ise, muhtemel telafi tedbirlerini tespit etmek Uzere rizgar tlneli
veya ugus testlerinin gergeklestirilmesi gerekli olabilir.

Bir yerin se¢iminde dikkate alinacak diger faktorler asagidaki gibidir:

a) onerilen heliportun ¢evresinde, 6zellikle elektrik hatlari olmak iizere, yiiksek arazi
veya diger manialar; ve

b) aletli operasyonlar planlandig: taktirde, aletli yaklasma ve ayrilis prosediirleri i¢in
elverisli hava sahasinin mevcut olmasi.

Bir heliportun esas unsurlari, havalanma i¢in, kalkis manevrasi igin, yaklasma
manevrasi i¢in ve konma igin elverisli alanlar ve, bu unsurlar belirli bir yerde birlikte
bulunmadig: taktirde, alanlar1 birbirlerine baglayacak taksi yollaridir.

Normalde bir yer, ortak 6zellikleri bulunan s6z konusu miinferit alanlar1 birlestiren
basit bir yerlesime sahip olacaktir. Bu tiir bir diizen, en kiigiik toplam alani
gerektirecek olup, burada helikopter yere yakin calisacak ve buradan tiim daimi
manialarin kaldirilmas1 ve helikopterler calisirken gegici ve hareketli manialarin
yasaklanmas1 esastir. Belirli bir yerin 6zellikleri veya mania g¢evresi bu tiir bir
dizenlemeye olanak vermediginde unsurlarin alanlari, kendi ilgili kriterlerine uygun
olmalar1 sartiyla ayrilabilir. Boylece kalkis i¢in, yaklagsmada kullanilandan farkli bir
yon kullanilabilir ve bu alanlara, mahalde en uygun konumda bulunan ve diger
manevra yapma alanlaria helikopter yer taksi yollar1 veya hava taksi yollar1 ile bagl
olan ayr1 bir konma ve havalanma alani1 hizmet verebilir.

1.2  YUZEY SEVIYESi HELiPORTLARI

1.2.1 Son yaklasma ve kalkis alanlar1 (FATOlar)

Bir FATO, bir helikopterin bir inise veya havada asili kalmaya yaklagma
manevrasini tamamladigr veya kalkis manevrasinda ileri ugusa gecis hareketini
baslattig1 bir alandir.

Bir konma, FATO iizerinde yapilabilir veya yapilmayabilir. Havada asili kalma
pozisyonuna gelip, daha sonra havada taksi yaparak konma icin daha ¢ok arzu edilen
bir konuma ge¢mek tercih edilebilir. Ayni sekilde, bir helikopter, kalkis manevrasini
baslatmadan Once havada asili kaldigi durumlarda park ettigi konumdan
havalanabilir ve havada taksi yaparak FATOya gecebilir.

Tim son yaklasmalar FATO’da sona erecek ve tirmanisa tim kalkislar orada
baslayacaktir.

Bir FATO herhangi bir sekle sahip olabilir, fakat capt en az Annex 14, Cilt II’de
belirtilen ebada esit olan bir daireyi art1 gerekli olan herhangi bir reddedilen kalkis
alanini barindirabilmelidir.
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Heliportlar yiiksek irtifalarda veya yiiksek sicakliklarin bulundugu yerlerde
planlandiginda, daha az yogun havanin ve/veya yliksek sicakligin etkileri hem
helikopter motor performansinda hem de rotor performansinda azalmalara neden
olur. Baz1 helikopterlerde bu, mevcut giiciin, helikopterin briit kalkis kiitlesini
onemli Ol¢iide azaltmaksizin yer etkisinden dikey olarak disar1 tirmanmasi igin
gerekli olandan asagiya diismiis olmas1 anlamina gelebilir.

Bir helikopter ileri hiz kazanirken, rotor diskinden gegen hava akis1 belirli bir hiza
kadar artar ve havalanmay1 artirir. Bunun neticesinde, yatay ucus icin gerekli giic

azalir, boylece mevcut giiciin daha fazlas1 tirmanis i¢in kullanilmak {izere serbest
kalir.

Ticari helikopter operasyonlar1 alaninda bir operasyon, briit kalkis kiitlesi yiizde
85’in altina disiriildiigiinde ekonomik a¢idan uygun kabul edilemez. Bundan
kaginmak i¢in, helikopterin yer etkisinden ayrilmadan 6nce tirmanis hizina emniyetli
bir sekilde hizlanabildigi, yasal asgari ebatlardan daha biyuk bir FATO
saglanmalidir.

Tablo 1-1, irtifalarin ve sicaklik kosullarinin se¢imine yonelik, sinirli tirmanis
guclne sahip helikopterler i¢in saglanmasi1 gereken FATO nun uzunlugu konusunda
rehberlik sunmaktadir. Tirmanis hizi hesaplanirken, yolcu konforuna uygun olarak
10°°1ik azami bir rotasyon agis1 dikkate alinmalidir.

Helikopter ugus elkitaplari, motor arizasi durumunda basarili bir zorunlu inis
olasilig1 uzak oldugundan ugustan kacinilmasi gereken ileri hiz ve yerden yiikseklik
kombinasyonlarin1 gosteren performans grafikleri icerir (bakimz Sekil 1-1). Bu
nedenle helikoptere, bu emniyetsiz kombinasyonlardan kag¢inmak igin iizerinde
emniyetli bir sekilde hizlanabilecegi bir alan saglamak igin, Annex 14, Cilt II’ de
bagka tiirlii gerekli goriilmedikge, her durumda Tablo 1-1’de Onerilen FATO
ebatlarin1 saglamak tedbirli olabilir.

Helikopterlerin belirli FATO’lara fiilen konmalar1 6ngdriillmemis olmasina ragmen,
bir helikopterin bu alan (zerinde acil inis yapmak zorunda kalmasi miimkiindiir.
Ayrica, bir FATO, performans smifi 1 helikopterlerini kabul edecek sekilde
tasarlandiginda, bir acil inis ile esit goriilebilecek bir reddedilen kalkisa
dayanabilmelidir. Bu nedenle, bir FATO’nun tagima mukavemeti, 3.6 m/s (12
ft/s)’lik bir diisiis oranina sahip bir acil inisi kapsamalidir. Bu durumdaki tasarim
yiikii, FATO’nun 6ngoriildiigii en agir helikopterin maksimum kalkis kiitlesinin 1.66
kat1 olarak ele alinmalidir.

1.2.2 Su heliportlar:

Bir su heliportunun fiziksel 6zellikleri, esas olarak, bir yer seviyesi yer heliportuna
ait 6zelliklerle aynidir, ancak:

a) bir emniyet alaninin ve bir FATO’nun yiizeyi bir su heliportunda aym
oldugundan, performans sinifi 2 ve 3 helikopterlerinin kullanimi i¢in tasarlanmis
bir su heliportunun emniyet alani gerekliligi bertaraf edilir ve, bunun yerine,
FATO’nun ebadi buna gore artirilir.



b) FATO yiizeylerinin {izerindeki egim siirlamalarinin ve ilgili su taksi yollarinin
yerine dalga boylar1 dikkate alinmalidir;

C) ylizey tasima mukavemetinin yerini su derinligi alir; ve

d) ruzgar etkilerinin yani sira, gegerli oldugu durumlarda akintilarin etkisi de
dikkate alinmalidir.

Yilkseklik {metre)

Sekil 1-1.

1.2.2.2
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(KACIILACAK

a0 l .l . .. . ] , " 1‘1_.|
PN ;-,_-HA*;INILACM}?---'--.“

HAVA HIZI P

Kacinilacak yiikseklik ve hava hizina iliskin tipik kombinasyonlar

Son yaklasma ve kalkis alani

FATO’nun konumu hakkinda karar verirken, diger su kullanicilar ile
catigsmanin en aza indirilmesi saglanmak zorundadir. Bu husus, yaklasma ve
ayrilis yonlerine karar verirken de ayni sekilde gegerli olacaktir.

Rotor asagiya dogru akimin ve sesin, kiiclik tekneler ile yelkenli ve balik¢1
tekneleri {izerindeki etki ¢ok ciddi olabilir ve FATO konumlandirilirken
dikkate alinmalidir.

Tiim yaklagsmalar ve kalkis yollarinin glizergahi, miimkiin oldugunca kara
iizerinde bulunmalidir.

Bu noktalarin goz oniinde bulundurulmasi, bir helikopterin FATO {izerinde
asili kalma konumuna yaklasip oradan kara iizerinde bir konma ve havalanma
alanina havada taksi mi yapmas1 gerektigi, yoksa FATO’ya konup sonradan bir
demirleme alanina suda taksi yaparak ge¢mesi gerektigi konusunda karar
vermeye de neden olabilir.

Hava trafik kontrolii gerekli olacak ve ilgili su otoriteleri ile yakin irtibat esas
olacaktir.
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1.2.2.3 Dalga boyu

12231

12232

Dalgalar, i¢ sular alanlarinda genellikle fazla 6neme sahip olmamalarina
ragmen, sahil bolgelerinde 6nemli bir sorun olabilir. Kabul edilebilir dalgalarin
boyuna iliskin sinirlar, miinferit helikopter tiirlerine ve donatildiklar1 yiizme
takiminin tiirlerine bagl olacaktir.

Maksimum kabul edilebilir dalga boylarinin detaylar1 her helikopter tiirii i¢in
helikopter ug elkitaplarinda verilmelidir.

1.2.2.4 Su derinlikleri

12241

12242

1.2.243

Yine, deniz operasyonlari igin gerekli su derinligi, minferit helikopter
bliyiikliigiine, agirligina ve yiizme takimimin tiirtine bagli olacak ve rotor
asagiya dogru akiminin helikopterin altinda suda ic¢biikey bir ¢okiintli yarattigt
ve bdylece su derinligini azalttig1 hatirlanmalidir.

Su derinligi, FATO’nun ve buna bagli su taksi yollarinin hizmet vermeleri
ongoriilen en agir veya en biiyiilk helikopteri barindirabilecek yeterlikte
olmalidir.

Su derinligi boylece, bir su taksi yolunun, demirleme alanina ulasmak iizere
emniyetli bir sekilde sahile ne kadar yaklasabilecegini belirlemektedir.

1.2.2.5 Su akintilar

12251

1.2.252

Su akisiin yonii riizgarin aksi yoniindeyse akinti riizgardan daha gii¢lii olabilir
ve inis yapmis olan helikopterin FATO nin disina siiriikklenmesine neden
olabilir. Bu gibi durumlarda pilot, FATO (zerindeki pozisyonunu muhafaza
etmek amaciyla helikopterin rotor diskini kademeli olarak arkaya dogru egmek
durumunda kalacaktir. Rotor diskinin bu geriye dogru egilmesi bu durumda
riizgarin etkisiyle artabilir ve bdylece ana rotor kanatlarinin kuyruk takimina
carpma riskini yaratabilir.

Bunun esas olarak isletime iliskin bir sorun olmasina ragmen, bir pilot, bu su
akimi kosullarinin mevcut olup olmadigindan haberdar olmali ve bunlar,
FATO’nun yeri belirlenirken ve inis ve kalkis yonleri pilota bildirilirken
dikkate alinmalidir. Riizgar dis1 veya karsit akim yonleri tercih edilebilir.
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1.3  YUKSELTILMIS HELIPORTLAR
1.3.1 Genel

Helikopter operasyonlari, normalde yalnizca yer seviyesinde uygun bir yer
bulunmadiginda yiikseltilmis yerlerde konumlandirilir, ancak giivenlik veya rahatlik
da yer secimini etkileyebilir.

Bir yer seviyesi mahallinde helikopterler i¢in emniyetli operasyonlar , yaklagsma ve
ayrilis rotalar1 kapsaminda acil inis veya reddedilen kalkis icin elverisli agik
alanlarin  mevcut olmasmi gerektirir. Ozellikle mahallin yakin cevresinde,
yiikseltilmis bir yerde faaliyette bulunan helikopterler icin ayni amag igin
arindirilmig alanlarin bulunmasi ayni derecede gereklidir.

Bir yiikseltilmis heliport kullanan ¢ok motorlu helikopterlere yonelik optimal
diizeydeki isletme kiitlesinin belirlenmesi, FATO irtifasinin yeterince altina kadar
maniadan arindirilmig hava sahasinin mevcut olmasini gerektirebilir. Bu nedenle,
yaklasma ve ayrilis rotalarini planlarken diger yapilarin nispi yliksekligine ve
yakinligina dikkat edilmelidir.

Havalanma sonrasi erken asamalarda veya inise yaklagsmanin son agamalar1 sirasinda
bir performans siifi 3 helikopterindeki bir gli¢ linitesinin arizalanmast durumunda
helikopter, neredeyse kesinlikle, emniyetli bir otorotatif acil durum inisinin miimkiin
goriinmeyecegi bir yiikseklik ve ileri hiz konfigiirasyonunda bulunacaktir. So6z
konusu yiikseklik ve hava hiz kombinasyonlari, helikopter tiirline ait bir grafikte
isaretlenmis olan, kaginilacak performans alani dahiline girer. Bu nedenle,
performans sinifi 3 helikopterlerinin, yiikseltilmis heliportlarda calismasina izin
verilmemelidir.

Genellikle bilytk, uzun binalarin gatilarinda bulunan hava borular1 veya kaldirma
makineleri muhafazalar1 gibi unsurlar, helikopterlerin emniyetine zararli olmakla
kalmaz, ayn1 zamanda biiyiik tilirbiilansin sebebi de olabilir. Bu nedenle bunlar
mimkiin oldugu durumlarda FATO’nun seviyesinin altinda bulunmali ve, her
haliikarda, FATO art1 emniyet alaninin yeterince uzaginda konumlandirilmalidir.

1.3.2 Yapisal tasarim

Yiikseltilmis heliportlar, bir tasarim siiflandirma sisteminden daha fazla isletimsel
esneklik elde edilecek olmasina ragmen belirli bir helikopter tiirii i¢in tasarlanabilir.
FATO, heliportu kullanmasi beklenen en biiyiik veya en agir helikopter tlrlne
yonelik tasarlanmali ve personel, navlun, kar, yakit ikmali ekipmani, vs. gibi diger
yiikleme tilirleri dikkate alinmalidir. Tasarim amacl olarak, helikopterin, inis
takimindaki gercek tekerlek sayisina bakilmaksizin iki ana tekerlek iizerine veya,
varsa, iki kizak tizerine inecegi varsayilacaktir. Yapinin {izerine binen yiikler, Tablo
1-2°de gosterilen tekerlek merkezlerinde nokta yiikler olarak ele alinmalidir.

FATO, asagidaki iki durumun dikkate alinmasindan tiiretilen en kotii kosula yonelik
tasarlanmalidir.



1.3.2.3 Durum A — Inis halindeki helikopter

Yiikseltilmis bir heliportta bir FATO tasarlarken, ve helikopterin konmasindan
kaynaklanan bukilme ve kesme gerilimi karsilamak amaciyla, asagidaki hususlar
dikkate alinmalidir:

a)

b)

d)

f)

Konma anmindaki etki nedeniyle dinamik gii¢

Bu, hizmet verebilirlik sinir1 durumuna esit olan, 1.8 m/s (6 ft/s)’lik bir inig
orani ile, normal konmayi karsilamalidir. Etki yiikii o zaman, helikopterin
maksimum kalkis kiitlesinin 1.5 misline esittir.

Acil durum konma da, nihai siir durumuna esit olan 3.6 m/s (12 ft/s)’lik bir
inig oraninda karsilanmalidir. Bu durumdaki kismi emniyet faktorii, 1.66 olarak
ele alinmalidir. Bu nedenle, nihai tasarim yiikii = 1.66 hizmet yiikii

= (1.66 x 1.5) maksimum kalkis kiitlesi

= 2.5 maksimum kalkis kiitlesi

Buna, agagida b)’de ele alinan destek tepki uygulanmalidir.
FATO uzerindeki destek tepki

Dinamik yiik, destekleyici kiriglerin ve siitunlarin tasarimi dikkate alindiginda
platform plakasinin dogal frekansina bagli olarak bir yapisal tepki faktorii ile
artirilmalidir.  Yikteki bu artig, genellikle yalnizca bir veya birden fazla
serbestge desteklenen kenarlar1 bulunan plakalar igin gegerli olacaktir. 1.3’k
ortalama yapisal tepki faktorii (R)’nin, nihai tasarim yiikii belirlenirken
kullanilmalidir.

FATO uzerindeki toplam ek yiik (SHa)
Tekerlek yuklerinin yan1 sira kar yiki, personel, navlun ve ekipman yukleri

icin 6nlem almak {izere, metre kare basina 0.5 kilonewton (kN/m?)’luk bir pay
tasarima dahil edilmelidir.

Platform desteklerindeki yanal yik

Platformun destekleri, helikopterin 0.5’lik bir maksimum kalkis kiitlesi ile
birlikte daha biiylik egilme momentlerini saglayacak olan yonde uygulanan
rizgar yiikiine (bakiniz asagida f)) esit bir yatay nokta yiikiine dayanacak
sekilde tasarlanmalidir.

Yapisal unsurlarin 6l yiikii

Olii yiik i¢in kullanilacak kismi emniyet faktorii 1.4 olarak alimmalidir.

Rlzgar yuku

Riizgar yiikiine iligskin degerlendirmeyi yaparken, yapmin konumuna uygun
temel riizgar hiz1 (V), ortalama olarak, 50 yilda bir asilacagi tahmin edilen ii¢

saniye gust hizidir. Temel riizgar hizi bunun iizerine {i¢ faktor ile carpilir —
topografi faktorii (yer sertligi), yerin (zerindeki bina ebadi ve yiiksekligi



faktorii ve rlizgara maruz kaliacak siireyi yil cinsinden dikkate alan bir
istatistiki faktoér. Bu, riizgar hizim1 (V) verecek olup, riizgar hizi, k’nin sabit
oldugu q=kV? iligkisi kullanilarak dinamik basinca (q) doniistiiriiliir. Dinamik
basing bunun iizerine, yapmin yiizeyindeki herhangi bir noktaya uygulanan
basinci (p) vermesi i¢in uygun bir basing katsayis1 Cp ile carpilir.

9) Baski makasi
64.5 x 10> mm?’lik bir temas alani ile nihai tasarim yiikiinii kullanarak bir inis

takimi tekerleginin veya kizaginin baski makasini kontrol ediniz.

Not. — Inis halindeki helikopterlere yénelik yukaridaki tasarim yiikleri Tablo 1-3’de
Ozetlenmigtir.

Tablo 1-2.  Nokta yuklerine ve toplam ek yuklere ait detaylar

Her tekerlek Inis takum:  Binen  Binen
icin tekerlek ek ek
Maksimum kalkis kiitlesi nokta yuku merkezleri  yik ylk
Helikopter
Kategorisi (ka) (kN) (kN) (m) (Sta) (Stp)
(kN/m?)  (kN/m?)
1 2300’e kadar ~ 22.6’ya kadar 12.0 1.75 0.5 15
2 2301-5000 22.6-49.2 25.0 2.0 0.5 2.0
3 5001-9000 49.2 -88.5 45.0 25 0.5 25
4 9001-13500 88.5-133.0 67.0 3.0 0.5 3.0
5 13501-19500 133.0-192.0 96.0 35 0.5 3.0
6 19501-27000 192.0- 266.0 133.0 45 0.5 3.0

Tablo 1-3.  Tasarim yiiklerinin 6zeti —- Durum A ve B

Inis halindeki helikopter icin tasarim yiikii — Durum A

Binen ek yukler

Helikopter Tablo 1-2’de verilen helikopter kategorisi icin tekerlek
merkezlerine iki nokta yiikii olarak dagitilan 2.5 LHR.

R i¢in ortalama deger = 1.3.

Yanal yik Herhangi yonde yatay olarak uygulanan 1.6 Ln
2
Toplam binen ek yik Maksimum rtizgar yuku ile birlikte platform seviyesindeki yuk.
Platformun tiim alani {izerinde 1.4 SHa. (SHa Tablo 1-2°de
verilmistir).
Olu yuk 1.4G



Rizgar yiki 1.4W

Bask1 makasi1 kontrolii  64.5 x 10° mm?’lik lastik veya kizak temas alani iizerinde
2.5 LHR yik.

Dinlenme halindeki helikopter i¢in tasarim yuki — Durum B

Binen ek yukler

Helikopter Tablo 1-2’de verilen helikopter kategorisi i¢in tekerlek
merkezlerine iki nokta yiikii olarak dagitilan 1.6 Ln.

Toplam binen ek yik
(personel, navlun, vs.) Platformun tiim alani tizerinde 1.6 SHb. (SHo Tablo 1-2’de

verilmistir).
Makas kontrolii Uygun oldugu sekilde kontrol ediniz.

Sembol Anlami Kismi yiik faktorleri

LH Helikopterin maksimum kalkis kiitlesi Dinamik yiik (nihai tasarim yiikii) 2.5
G Yapinin 6li yiikii Hareketli ylik 1.6
w Rizgar yuki Olu yik 1.4
R Yapisal tepki faktori Rizgar yuki 1.4
SHa Binen ek yiik — Durum A

SHb Binen ek yik — Durum B

1.3.2.4 Durum B - Dinlenme halindeki helikopter

Yiikseltilmis bir heliport lzerinde bir FATO’yu tasarlarken ve dinlenme halindeki bir

helikopterden dogan egilme ve kesme gerilimlerini karsilamak amaciyla, asagidaki hususlar

dikkate alinmalidir:

a) Helikopterin 6li yika

Her yapisal unsur, FATO Uzerine herhangi bir pozisyonda hem egilme hem de
kesmeden en kotii etkiyi yaratacak sekilde ayni anda uygulanan iki ana
tekerlekten veya kizaktan, Tablo 1-2’ye uygun olarak, nokta yiikiinii tagiyacak
sekilde tasarlanmak durumundadir.

b) Toplam binen ek yik (SHb)

Tekerlek yiklerinin yanisira, FATO’nun alani iizerinde, Tablo 1-2’de verilen
toplam binen ek yiike yonelik bir pay tasarima dahil edilmelidir.

C) Yapisal unsurlar Gzerindeki 61U yuk ve riizgar yuka.

Ayni faktorler, Durum A igin verildigi iizere bu kalemler i¢in tasarima dahil
edilmelidir.
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Not. — Dinlenme halindeki helikopterlere iliskin yukaridaki tasarim yiikleri

Tablo 1-3'de ozetlenmistir.

1.3.25

1331

1.3.3.2

Normal olarak, sec¢ilen helikopter kategorisinin iist yiik limiti, asagidaki durumlar
haricinde tasarim i¢in kullanilmalidir:

Platformda asir1 tasarimdan kaginmak amaciyla, bir helikopterin maksimum kalkig
kiitlesi hemen bir sonraki yiiksek kategoriye diistiigii taktirde, herhangi bir seritteki iist
limit yiizde 10 oraninda asilabilir. Bu gibi durumlarda, alt helikopter kategorisinin (st
limiti tasarimda kullanilmalidir.

1.3.3 Personel emniyeti

Heliportun kenarlarindan dimdik bir diisiis varsa ve yolcularin ve heliport
personelinin serbest hareketi belirli bir risk olmaksizin gerceklestirememekteyse, bir
emniyet ag1 tesis edilmelidir.

Bu ag, emniyet alaninin kenarlarindan en az 1.5 m disariya dogru uzanmali ve 1.0
m’lik bir yiikseklikten digiiriilen 75 kg’lik bir kiitleye, hasarsiz, dayanabilmelidir.
Agin igine diisen bir kisi i¢in, baz1 kati materyaller tarafindan tiretilen trampolin
etkisinden ziyade bir branda etkisi saglayacak sekilde imal edilmelidir.

1.4  DENIZDE BULUNAN TESISLERIN UZERINDEKiI HELIDEKLER

1411

1412

1.4.1.3

1.4.1 Genel

Bir helidekin sabit veya hareketli bir tesisin Uzerindeki konumu genellikle temel
tasarim gereklilikleri, yer sinirlamalar1 ve tesisin ¢esitli fonksiyonlar1 saglamasi
ihtiyacinin ¢elisen talepleri arasindaki bir uzlasmadir. Yasal helidek tasarim
parametrelerinin tamamen yerine getirilemedigi durumlarda, 6rnegin riizgar hizi ile
ilgili olarak, testlere dayanarak, helikopter operasyonlarina kisitlamalarin getirilmesi
gerekli olabilir.

Bir tesiste tek bir helidekin bulunmasinin, bir helikopter operasyonunun diizenliligine
ciddi sinirlamalar getirecegi muhtemel oldugunda, her biri belirlenen kriterleri
mimkin oldugunca yerine getiren, muhtemelen tamamen zit konumlandirilmis iki
ayr1 helidekin saglanmasi tavsiye edilebilir.

Helidek, gerekli arindirilmis yaklagsma ve kalkis sektorii, mevcut riizgarlardan en iyi
sekilde yararlanarak, ve FATO, yapidan etkilenen tiirbiilanstan veya gaz tlrbinlerinin
egzozlarindan kaynaklanan tiirbiilanstan ve yiiksek sicakliklardan en az etkilenecek
halde bulunacak sekilde konumlandirilmalidir. Yerlesim alanlar1 gibi dogrudan sarp,
plaka kenarl1 yapilarin tizerine konumlandirilmis olan helideklerin, helidekin altinda
hava akisina izin verecek yeterli ayrim bulunmadigi stirece asir1  dikey hava akisi
unsurlarindan zarar gormeleri olasidir. Hava akimi yonii ve tiirbiilansi, mevcut riizgar
Ve egzoz bacasi emisyonlarinin kombine etkileri her tesis i¢in belirlenmeli ve bu bilgi
helikopter operatoriine sunulmalidir. Genel kural olarak, 25 m/s’ye kadarki
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1414

1.4.15

1.4.16

1421

1422

1.4.2.3

1424

1.4.2.5

riizgarlardan kaynaklanan dikey hava akimlari, ana rotor yiiksekliginde FATO nun
tizerinde £0.9 m/s’yi agsmamalidir.

Egzoz gazlar helikopter operasyonlarini etkileyebilecek olan gaz tlrbinlerinin tesis
edildigi durumlarda, 6rnegin renkli duman tiretimi ile, havada uzanan belirli bir egzoz
isaretinin saglanmasi helikopter operasyonlar1 sirasinda idealdir. Riizgar dogrudan
tlrbin egzoz kanallarindan helideke dogru eserken, ortam sicakliklarina iligkin bir
inceleme gergeklestirilmelidir. Ortam sicakligi 2° ila 3°C’den fazla arttifinda,
helikopter operatorii haberdar edilmek zorundadir. Zor durumlarda, tesisteki
operasyonlar devam ederken helikopter pilotuna sicaklik profili konusunda rehberlik
saglamak {izere belirli bir daimi 1s1 sensorii enstriimantasyonunun kurulmasi gerekli
olabilir.

Turbin egzozlarindan kaynaklanan tiirbiilansin, daha kiigiik helikopterler i¢in, bununla
baglantili sicaklik artig1 kadar biiyiik bir tehlike olabilecegi dikkate alinmalidir.

Ozellikle sabit tesislerde, gerekli emniyet kriterlerini yerine getirmek tizere helidekin,
ana yapmin en Yyiiksek noktasinin yiliksekliginde veya bu yiiksekligin iizerine
konumlandirilmasi gerektigi arzu edilmektedir. Ancak bunu yaparken, bu, deniz
seviyesinin 60 m’den cok fazla {izerinde bir helideki gerektirdigi taktirde bazi deniz
alanlarindaki helikopter operasyonlarinin diizenliliginin al¢ak bulut alt smir
sartlarindan olumsuz etkilenebilecegi kabul edilmelidir. Bunun tersine, algak irtifali
helidekler de tek motor ¢alismaz haldeki performans emniyet gereklilikleri nedeniyle
helikopter operasyonlarini olumsuz etkileyebilir.

1.4.2 Hava akimlariin denizdeki tesislerin Uzerindeki etkileri

Denizdeki tesislerin izerindeki hava akimlarina ait detayli model karmasik bir husus
olup, tesislerin tam konfiglrasyonuna, denizin durumuna ve genel atmosferik cevreye
baglidir. Bununla beraber, bu hava akimlar1 6zellikle giiclii riizgarlar ve notr olarak
sabit atmosfer kosullarinda genel bir sinifa girer ve genel yapilart bakimindan
aciklanabilirler.

Esas olarak riizgar, deniz ylizeyin lizerinde ayaklar iizerine yiikseltilmis {i¢ boyutlu,
izole edilmis bir dik ve genis bir blok iizerinden ve etrafindan ge¢cmek zorundadir.
Toplam verim ile ilgili olarak, gelen akimi kesen, tesisin genel hacmidir ve, genel
olarak, ¢ok sayidaki ¢ikintilarin rolii sekonder nitelikte olup, genel bigimi biiyiik
Olciide degistirmekten ziyade durumu karistirir.

Bu etkilerin bir¢ogu basitce akimi kesen manialarin fiziki 6lgegi bakimindan
gorulebilir, ¢clinkl ebatlar ve mesafeler ile platform kalinligi, uzunlugu ve genisligine
iliskin oncelikli parametreler arasinda baglant1 kurmak daima gereklidir.

S6z konusu genel hususlarin disinda, bir konfigiirasyonun potansiyel etkisini
degerlendirirken modiil sekil tam olarak gz ardi1 edilemez. Ancak sinirli sayida genel
prensip, bu akimlarin 6nceden dogru olarak tahmin edilmesi zor bir konu olmasina
ragmen en ¢ok izlenen fenomenleri agiklamak i¢in sunulabilir.

Helideklerin uygun konumuna 6zel olarak dikkat edilerek, basit platform modelleri
etrafindaki cikintili akim o6zelliklerini arastirmak {izere riizgar tiineli deneyleri
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gerceklestirilmis ve helidek konumlandirilmasina yonelik birtakim genel kriterler ile
sonuclanmistir.

1.4.2.6 ik olarak, platform geometrisindeki degisikliklerin havanin akisin1 &nemli dlgiide
etkilemedigi aciktir, ancak belirli bir platformun aerodinamik o6zellikleri, masif
(gbzenekli olmayan) yapilar s6z konusu oldugunda, agik, kafes tipi yapilarla baglantili
olanlardan ¢ok farklidir. Bu nedenle tasarimci, helidek igin en iyi konuma karar
verirken, bu zor tasarim sorununa asagidaki basite indirgeyen yaklagimi
benimsemelidir:

a) platform tasarimini basitlestirerek kati bloklara ve kafes yapilarina indirgeyin;

b) helideklerin bir blok ile veya blogun altindaki seviyesinin, daima bazi riizgar
yonlerinden gelen siddetli ayrilmis bir akima maruz kalacagini dikkate alin;

C) helidekin iizerindeki siddetli etkileri azaltmak i¢in kenar pervazlarindan veya
donen kanatlardan olusan bir sistemin kullanilip kullanilamayacag1 yoksa tek
alternatif ¢oOziimiin helidekin ytkseltilmesi mi oldugunu g6z Oniinde
bulundurun;

d) cikintili kenarlara normal olan riizgarlarin etkinin derinligi bakimindan en zorlu
olanlar kabul edilerek, potansiyel helidek pozisyonlarimi akintiya karsi
kenarlardan mesafe ve yiikseklik konusunda inceleyin. Onde gelen bir kenarda
0.2t’lik bir irtifa saglaym, kenardan bir t mesafesiyle 0.5t’ye artsin ve bu
yiiksekligi 3t’ye kadarki mesafelerde muhafaza edin, burada t, ilgili yerel engel
yiiksekligidir; ve

e) bu yiikseklikler genellikle makul bir akim ortami iiretecektir. Daha diisiik
herhangi bir ytiksekligin, egimli bir blogun arkasindaki ayrilmis akim daha az
sarp olabilmesine ragmen, helidek bolgesinde daha diizenli asagi akimlar
mevcut olabileceginden baska riizgar acilari i¢in daha kritik oldugu ortaya
cikabilir.

1.4.2.7 Bu hususlar, helikopter operasyonlar1 i¢in genis Ol¢lide tatminkar bir akim ortaminin
olusturulabilmesi igin verilmistir. Bunun yani sira, platformun primer fonksiyonu,
helidekin yerlestirilmesine ¢ok kisitlayict engeller getirmektedir. Cesitli gatisan
taleplerin uzlasmasi, ister istemez tasarimecinin bilgi alani olup, kendisi €920z dumani
cikisinin ve sogutmanin ve diger ilgili ¢evresel yonlerin etkilerini de dikkate almak
zorundadir. Daha nicel bilgiler gerekli oldugu taktirde, tasarimeci, belirli bir tesis
konfigiirasyonu i¢in riizgar tiineli testlerine bagvurmak zorundadir.

1.4.3 Denizde bulunan tesislerdeki 1s1 artislariin etkileri

1.4.3.1 Denizde bulunan tesisler daha buyik ve daha kompleks hale geldiginden daha biiyiik
giic tretme tesisleri gerekli olmus, ki bunlar da sicak €gzoz dumanlarinin
cikarilmasiyla genel platform ortami ilizerinde olumsuz etkiler yaratmistir. Bunun yan
sira, ¢ok sayidaki hassas sistemin, karadaki bir yer seviyesi mahallinde olacaklarindan
cok daha yakinda bulunmasi ve birtakim etkilesimin ger¢ceklesmesi denizde bulunan
bir tesiste kacinilmazdir.
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1.4.3.2 Sicak egzoz gazlarinin birgok etkilerinin arasinda, dikkate alinacak baglica yonlerden
biri, helikopter performansimnin bundan dogan degisikligi yer almaktadir. Cevre
sicakliginin aniden ortam sicakliginin iistiine ¢ikmasi, helikopter operasyonunun son
derece kritik bir asamasinda ani motor ve rotor performans kaybina neden olabilir.

1.4.3.3 Egzoz gazinin emisyonu genellikle tesis etrafinda bulunan kompleks siddetli akimin
icine enjekte edilen g¢esitli siddetli fiskirtmalar seklindedir. Sonug, miinferit
dumanlarin yayilma ve sogutma oranlarinda biiyiik degisiklikler olusturan bir
etkilesim siirecidir. Sicaklik alaninin o6zellikleri, riizgar tiineli modelindeki testlerle
Olciilebilir. Ancak az sayidaki uzunluk, hiz ve sicaklik Ol¢eklerinden kaynaklanan
siirli kapsam nedeniyle, elde edilen sonuglar yalnizca genel olarak mevcut olabilecek
fenomenlerin tiiriine ve beklenebilecek nispi sicaklik seviyelerine bir rehber olarak
kullanilabilir.

1.4.3.4 Basglangi¢ yeri helidekten nispeten uzakta olan bir duman gelistiginde, ayri
fisgkirmalarin miinferit kimligi, sicak bulut birlesip tek bir duman haline geldiginde
giderek kaybolur. Buna gore, sicaklik azalir ve daha diizgiin olarak dagilir. Cikis
yerleri yeterince yiikseltilerek, helidek sicak gazdan uzak tutulabilir, fakat bundan
dogan konsantre duman, Onemli bir helikopter tehlikesi olusturur. Cikis
pozisyonlarimin platform etrafinda ayrilmig akimlara algaltilmasiyla, dumanin
yayillmasinda bir artis elde edilebilir ve merkez hatti sicakligi belirgin sekilde
diistirtilebilir. Ancak egzozun yayilimi, yapinin hemen hemen tiim boliimlerinin bazi
riizgar sartlar1 altinda bulasacak kadar artabilir. Boylece, bu tiir bir tasarimin kabul
edilebilirligini degerlendirmek iizere kantitatif testler gerekli hale gelmektedir.

1.4.3.5 Uzun, asagiya yoneltilmis c¢ikislar, dumanin helikopter operasyonlarina miidahale
etmesine iligkin sorunlarin bir¢ogunu ortadan kaldiracak ve uygun gaz tilirbini ve
1sitma ve havalandirma giris pozisyonlarinin bulundurulabildigi taktirde tesisin geneli
icin yeterli olmalidir. Oyle de olsa, belirli bir konfigiirasyonu ve buna bagl gaz tiirbini
sistemini, belirli hassas konumlara atfen test edilmesi daima Onerilmektedir. Bunu
yaparken, hassas sistemin dinamik niteligine, genel ¢evrenin gaz tiirbini girislerine
dikkat edilmek zorunda olundugu, bdylece mevcut olabilecek sicakliktaki giiclii
dalgalanmalarin gerektigi gibi dikkate alinabilecegi vurgulanmaktadir.

1.4.3.6 Helikopter performansi, belirli riizgar kosullar1 altinda alev dumanlarindan
kaynaklanan kombine sagilan ve yayilan 1s1 etkilerinin bir sonucu olarak ciddi sekilde
engellenebilir. Iliman veya daha giiglii riizgarlarda, yayilan 1s1 hizla dagilir ve alev
dumaninin iginden ucustan kaginilmasi sartiyla helikopter pilotu icin pek sorun
olusturmaz. Ancak sakin veya hafif riizgar sartlarinda helidek etrafindaki sicaklik
degisiklikleri ¢cok belirgin ve belirleyici olabilir ve helikopter, helidekin kenarindan
gecmek tzereyken beklenmedik ani bir performans kaybina ugrayabilir.

1.4.3.7 Tasarimcilar bu nedenle, helikopter operasyonlar: ile ilgili olarak alev kulelerinin
yerini belirlerken ve onlar1 yiikseltirken biiyilik 6zen gostermelidir.
1.4.4 Personel emniyeti
1.4.4.1 Personelin korunmasina yonelik emniyet aglari, yapisal korumanin mevcut olmadigi
durumlarda helidek etrafina kurulmalidir. Kullanilan aglar esnek nitelikli olmali ve

alev almayan materyalden imal edilmelidir. i¢ kenari; drenaj, oluklar, vs. dahil olmak
iizere, helidekin kenar1 ile ayni hizada, veya hemen altina, sabitlestirilmelidir. Agin
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kendisi yatay diizlemde en az 1.5 m uzanmali ve dis kenar, helidek kenarinin
seviyesinin hafif tizerinde, fakat en fazla 0.25 m iizerinde ve en az 10°’lik bir yukar1 ve
disar1 egime sahip olacak sekilde ayarlanmalidir. Ag, 1.0 m’lik bir yiikseklikten
disiiriilen 75 kg’lik bir kiitleye, hasarsiz, dayanabilecek kadar giiclii olmalidir.

1.4.4.2 Bununla beraber, bu kriterleri yerine getirmek iizere tasarlanmis bir emniyet ag1, fazla
sert olabilir ve “sigratma” etkisi saglayan bir trampolin niteliginde olabilir. Bunun yani
sira, ag yapisini gii¢clendirmek iizere yanal veya boyuna barlar varsa, bunlarin
lizerinden diisen kisilerin ciddi yaralanma riski bulunmaktadir. Ideal tasarim, agin
icine dlisen veya atlayan bir govdeyi, yaralanmaksizin, giivenli bir sekilde kavrayacak
olan bir “hamak” etkisi yaratmalidir.

1.4.4.3 Bir¢ok helikopterin yalnizca tek bir tarafinda yolcu girisi bulunmaktadir, bu nedenle
helidek erisim noktalar1 ile ilgili olarak helikopter inis yoOnii, binen veya inen
yolcularin, rotorlar c¢alisir halde doniis yapilirken algak profilli bir rotora sahip bir
helikopter etrafindan gegmelerinin gerekmemesini saglamak i¢in 6nemlidir.

1.4.4.4 1deal olarak helideke, perimetre etrafinda esit araliklarla yerlestirilmis en az {i¢ erisim
noktas1 bulunmalidir. Ancak helidek, ylizde 50’den daha fazla asagidaki ana yapinin
Otesine uzandig taktirde erisim noktalarindan ikisi bu uzanti alaninda bulunmalidir.
Bu tiir bir diizenleme, helidekin {izerinde yangina sebep olabilecek bir kaza veya olay
durumunda, personel, helidekten riizgara karsi en az bir kag¢is yolundan emin olacaktir.

1.4.4.5 Erisim noktalar1 ile baglantili trabzanlar FATO nun yiiksekligini 25 ¢cm (10 ing)’den
fazla astiginda, bunlar katlanabilir veya sdokiilebilir olacaktir. Bunlar, helikopter
manevralart devam ederken katlanacak veya sokdlecektir.

1.45 Ving hareketinin kontrol{

1.4.5.1 Tesisin iizerindeki ve yakin cevredeki tiim ving hareketlerinin yeterince kontrol
edilmesi 6zel 6nem tagimaktadir. Helidekin 210°’lik maniadan arindirilmis sektordi,
helikopter hareketleri sirasinda herhangi bir ving veya onun boliimleri tarafindan ihlal
edilmemelidir. FATO’nin yakininda bulunan, isletildikleri sirada 210°’lik sektére veya
150°lik sinirli mania sektoriine tecaviiz eden tiim vingler, helikopter operasyonlari
sirasinda hareket etmeyi durdurmak zorundadir. Vinglerin hassas alanlardaki fiziki
varlig1 ¢alisan helikopterlere belirgin tehlike olusturmakla kalmaz, emniyetli bir yerde
dahi kritik bir isletim agsamasinda pilotun dikkatini dagitabilir. Bu nedenle, hem tesisin
hem de beraberindeki tesislerin veya teknelerin iizerindeki tiim vinglerin sabit olmasi
ve, miimkiin oldugu taktirde, tesisteki tiim helikopter hareketleri sirasinda maniadan
arindirilmis ve siirli mania sektorlerin uzagina indirilmeleri ve muhafaza edilmeleri
arzu edilir.

1.4.5.2 Baz1 denetim otoriteleri, tesisten veya tekneden sorumlu kisinin yukaridaki hususa
yonelik yazili talimatlar diizenlemesini arzu etmekte ve hatta gerektirmektedir.
1.4.6 Yapisal tasarim mukavemeti
Herhangi bir helidekin yapisal tasarim mukavemetini g6z 6ninde bulundururken,

karada yiikseltilmis bir heliporta yonelik verilen rehberlik gegerli olacaktir (bakiniz 1.3.2 ila
1.3.2.5 (1.3.2.5 dahil) ve Tablolar 1-2 ve 1-3).
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1.4.7 Denizde bulunan tesis ve destek gemisi tirleri
1.4.7.1 Denizde bulunan tesisler genel olarak sabit veya hareketli olarak siniflandirilabilir.

1.4.7.2 Denizde bulunan her calisan petrol veya gaz sahasi genelde en az bir sabit tesis
icerecektir. Bu, kesif ve aragtirmanin, mineral kaynaginin denizin altinda genis bir
alana yayildigin1 ve minerali ¢ikarmak i¢in birden fazla isletme alanin1 temin ettigini
ortaya koydugu sahada veya genis bir sahanin bir b6liimiinde anahtar platform olarak
belirlenecektir.

1.4.7.3 Her sabit tesis genellikle, anahtar platformun islevsel kapasitesine bagli olarak ya
gecici olarak yada petrol/gaz sahasinin kullanim 6mriiniin daha uzun déneminde bir
veya birden fazla hareketli tesisler tarafindan desteklenecektir. Bazi sahalarda,
hareketli bir tesisi uyarlayip sabit bir platform olarak kullanmak, en azindan kisa
vadede, ekonomik bakimdan daha uygun bulunmustur.

1.4.7.4 Hareketli tesisler, manevra kabiliyetleri onlar1 6nemli ekonomik yararli hale getirdigi
yeni sahalarin kesif ve aragtirmasinda bagimsiz olarak da kullanilmaktadir.

1.4.7.5 Ving veya macuna mavnalari, boru doseyen gemiler, bakim gemileri ve yiizer depo
iiniteleri (FSU’lar) gibi ¢esitli destek gemileri de petrol/gaz sahalarinda genis kapsamli
kullanilmaktadir. Bunlar genellikle belirli bir fonksiyon i¢in 6zel olarak tasarlanmig
olup, bu da onlarin kullanimini 6zellikle degerli kilmaktadir.

1.4.7.6 Sabit tesisler

14.7.6.1 Bu tesisler denizin dibine sabitlenmis olup, bdylece denizdeki helikopter
operasyonlart i¢in en saglam platformlar1 saglamaktadir. Bunlar ayrica genellikle,
helikopter gerekliliklerinin barindirilmasina yonelik yeterli saha saglayabilmesi
gereken bliylik yapilardir. Ancak bir tesis sabit oldugundan ve sahadaki anahtar
platformu olusturdugundan, tesisin tasariminda 6zellikle karsilanmadiklar siirece,
ister istemez helikopter operasyonlarina yonelik sahayr sinirlayan genis ekipman,
borular ve islevsel olarak 6nemli yapilar1 tasimaktadir.

14.7.6.2 Denizde bulunan tim modern tesisler, helikopter operasyonlar1 akilda
bulundurularak tasarlanmaktadir. Ancak helikopter genellikle destek igin
kullanilmadan Once tasarlanmis olan daha eski birgok tesis kullanimdadir.
Sonradan ilave edilen helidekler dolayisiyla genellikle kiigiiktiir ve yalnizca daha
kiicuk olan helikopter turlerini kabul edebilecek niteliktedir.

1.4.7.6.3 Alternatif olarak yeni helidekler, sundurma tipi bir yap1 kullanilarak ve helidekin
blyuk bolimii ana yapmin digina yerlestirilerek saglanabilir. Bu, maniadan
arindirilmis  sektér ve yaklagsma alani i¢in gerekli olan daha biiyiikk aciy1
saglamalidir. Ancak, Ozellikle helidek tesisin iizerinde yiiksekte bulundugu
taktirde, s6z konusu yapilarin tesisin agirlik merkezi sinirlarini agmamasinin
saglanmasina dikkat edilmelidir.

1.47.6.4 Baz1 uydu platformlari, tek noktali baglanti ile sabitlenebilir. Bunlar, birgok
durumda, gerekli asgari 210°°nin ¢ok 6tesinde maniadan arindirilmis yaklagsma ve
kalkis alanlar1 saglayabilecekken, genellikle yalnizca daha kiiglik helidekleri
saglamaktadirlar. S6z konusu platformlar, deniz hareketlerine ¢cok egimlidir, ancak
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kolaylikla bir yandan diger yana yuvarlanip yukari ve asagiya firlarken, aym
zamanda baglama yeri etrafinda yanlamasina saglanabilirler. Bu nedenle, ilgili
havacilik otoritesi tarafindan helikopter operasyonlarina sinirlamalar getirilebilir.

1.4.7.7 Yar: su altinda kalabilir tesisler

1.4.7.7.1

1.4.7.7.2

Bunlar, kendi giicleri altinda hareket edebilen veya cekilebilen hareketli
tesislerdir. Bunlar en az iki biiyiik duba yardimiyla yiizerler. Bir petrol/gaz
sahasinda konumlanmis haldeyken, cesitli zincirler ve c¢apalarla deniz dibine
baglanirlar. Yapinin bir boliimii su altinda bulundugundan, genellikle, maniasiz
yaklasmalara sahip saglam, uygun ebatli helidekler saglayabilmektedir. Ancak
capa baglanti noktalarinin, helidekin bitisigindeki kritik alanlarda manialar
olusturmamasi temin edilmelidir. Vingler, helikopter operasyonlar1 sirasinda
faaliyetlerini durdurmali ve yavaslatilmali ve, kullanim halindeyken, bagka
tesislerdeki veya gemilerdeki helideklere operasyonlara mudahale etmeme
durumundadir.

Yar su altinda kalabilir bir tesis, baska bir tesisin yanina demirlendiginde,
onun helideklerine tiim yaklasmalarin kullanilabilir ve maniadan arindirilmis
kalmasi temin edilmek zorunda veya helidek operasyonlara kapatilmalidir.
Helikopterler o zaman ana tesisin iizerindeki helideki kullanmak zorundadir.
Ayni sekilde, yari su altinda kalabilir tesisin pozisyonu, ana tesisin iizerindeki
helideke yaklasmalara miidahale etmemelidir.

1.4.7.8 Krikolu tesisler

1.4.78.1

1.4.7.8.2

1.4.7.8.3

Krikolu donanimlar da hareketli tesislerdir, fakat hemen hemen her zaman
bulunduklar yerler arasinda ¢gekilmeleri gerekmektedir. Bunlar, aralarindan ana
yapinin su seviyesinin iizerinde uygun bir ylikseklige yiikseltilebilecegi veya
alcaltilabilecegi, sayist genellikle i olan wuzun, kafesli bacaklardan
olusmaktadir. Bacaklar, su alaninin dibine oturmakta ve sabit bir platform
olusturmak tizere uygun sekilde demirlenmistir.

Bu tesisler, yalnizca daha s1g sularda kullanilmaya elverislidir ve bdylece yar1
su altinda kalabilir olanlardan daha az adapte edilebilir. Bunun yanisira, bir¢cok
durumda tiggen bir konfigiirasyon halinde ayarlanmis bacaklarla ana yapinin
tizerine bir helidek yerlestirmek ve gerekli olan 210°’lik maniadan arndirilmis
sektorii saglamak imkansizdir. Bu nedenle helidek, ana yapmin disinda
saglanmak zorundadir, ki bu da muhtemelen, manivelali tip bir konstriiksiyon
ile desteklenmis olmas1 anlamina gelmektedir.

Bu tip konstriksiyon ile, 1.4.7.6.3’de belirtilen agirlik merkezi sorunu,
Ozellikle donanim hareket ettirildigin, gegerlidir. Bu nedenle ana yaps,
cekilmeden Once genellikle krikoya alimmis bacaklarin iizerindeki minimum
uygulanabilir pozisyonu algaltilir. Ancak su seviyesine bu kadar yakin olan bir
pozisyon, helideki dalgali denizler tarafindan batirilmaya maruz birakir ve
bunun sonucunda helidek konstriiksiyonunda kullanilan materyaller bozulur.
Bu nedenle helidek, hareket tamamlanir tamamlanmaz en kisa zamanda tim
tuzlu su kalintilarindan silinerek arindirilmalidir.

1.4.7.9 Destek gemileri
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Petrol/gaz arastirma ve isletme faaliyetlerini desteklemek {izere kullanilan tiim gemiler,
hemen hemen degismez bir sekilde, amaca uygun olarak insa edilmis helideklerle
donatilacaktir. Muhtemel istisnalar, her tesise eslik eden kii¢iik emniyet gemileri olacaktir. Bu
nedenle gereklilikler, denizde bulunan tesisler veya, istisnalar s6z konusu oldugunda, 1.5.2°de
belirtilen gemiler iizerindeki heliportlara ait gerekliliklerin ayni olacaktir.

14.7.10 Maniadan arindwrilmus yiizeyler

Hareketli tesislerin ve destek gemilerinin, yalnizca kendi helideklerine uygulandiklarinda
degil, ayn1 zamanda isletme faaliyetlerinde bulunduklar1 petrol/gaz sahasindaki tiim diger
tesisler ve/veya destek gemilerindeki helideklerde de 180°’lik maniadan arindirilmis yiizeyleri
gozetmeleri helikopter trafiginin emniyetli ve siiratli akisi i¢in ¢ok dnemlidir. ,

15 GEMILERIN UZERINDEKiI HELIiDEKLER

1.5.1 Gemilerin Uzerindeki helidekler

1.5.1.1 Helikopter platformlar1 bir geminin pruvasinda veya arka kisminda saglandiginda
veya geminin yapisinin lizerinde baska herhangi bir yerde amaca uygun olarak insa
edildiginde, bunlar helidekler olarak kabul edilmeli ve denizde bulunan tesisler
uzerindeki helidekler igin gecerli kriterler bu platformlar i¢in ayni sekilde gegerli
olacaktir.

1.5.1.2 Ancak s6z konusu helidekler, 210°lik tam bir maniadan arindirilmis sektor ile
donatilamadig1 veya gerekli tam FATO ebadi miimkiin olmadig1 taktirde helidek,
daha kuglk toplam ebatlardaki helikopterler icin veya helikopter operasyonlarina
iliskin belirli sinirlamalarin getirilmesiyle kabul edilebilir olabilir. S6z konusu kabul,
bagvurunun yapilmasi gerektigi ilgili havacilik otoritesinin sorumlulugunda olmalidir.

1.5.1.3 Bir geminin manevra yapma kabiliyeti, FATO vyeri ile iligkili olarak kabul edilebilir
bir riizgar yonii saglamada yararli olabileceginden, otoriteler, geminin helikopter
operasyonlart sirasinda genellikle demirlemis mi oldugu, tek noktadan bagli mu
oldugu yoksa tamamen manevra edilebilir mi oldugu konusunda haberdar edilmelidir.
Otoriteler bunun tizerine, helidekler i¢in ugus miisaadesi vermeden once kabul
edilebilir elverisli riizgar hizin1 ve yandan esen riizgar unsurlarini belirleyebilir.

1.5.1.4 Gemilerin ortasinda bulunan helidekler, pruva veya ki¢ konumlarinda goriilen asiri
gemi hareketine daha az maruz kalmasina ragmen, geminin ani diisme, dalgalanma,
sapma veya kabarma halindeki hareketlerinin detaylar1 tiim helikopter hareketleri
oncesinde ve sirasinda pilota bildirilmelidir. Bu hareketlere iligkin simirlamalar,
helikopter operatdriiniin operasyonlar el kitabina kaydedilmelidir.

15.1.5 Bir ki¢g giiverte konumu, yani geminin ki¢ tarafindaki ylikseltilmis giiverte, ana

giivertede elverisli sahanin eksikligi nedeniyle sik¢a kullanilmaktadir. Ancak bu tiir
bir yer asagidaki dezavantajlara sahip olabilir:
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a) iist yapida riizgar etkilerinin neden oldugu hava tiirbiilansi, helikopteri manevra
ettirirken iglem sorunlarina yol agabilir;

b) baca gazlar helikopter performansini olumsuz etkileyebilir veya hatta pilotu
etkileyebilir; ve

C) geminin bu u¢ noktasinda asir1 ani diisiisler, dalgalanma ve yiikselmeler
yasanabilir ve helikopter operasyonlarini engelleyebilir.

1.5.1.6 Bu sorunlar, uygun sekilde tasarlanmis, amaca uygun insa edilmis bir helikopter
platformunun saglanmasi ve gemiyi, helikopter yaklagsmasindan veya kalkisindan
once riizgarin yoni, tercihen liman tarafinda, bordanin 35° dahilinde olacak sekilde
manevra ettirilmesi ile asilabilir.

1.5.2 Gemilerin tzerindeki heliportlar
1.5.2.1 Gemilerin ortasinda bulunan FATO

15211 Ozellikle ving mavnalar1, boru déseme mavnalari, vs. gibi, denizdeki maden
arastirma ve isletmeyi destekleyen bazi gemilerde, bir FATO i¢in mevcut tek
ve iki yaklagma yolu saglayacak olan yer genellikle gemilerin ortasidir ve o
zaman yalmzca ¢ok tikanik bir ortamdadir. Bunun sebebi, geminin ve onun
neticedeki yapist ve donaniminin roliiniin niteligidir. Ancak bu konum,
geminin dikey hareketlerinin etkilerini azaltmaktadir.

1.5.2.2 Geminin yan tarafindaki FATO

15221 Baz1 gemilerde, 6zellikle tankerlerde, gemilerin ortasindaki saha, bir FATO’yu
barindirmaktan boru hatlar1 ve macuna bariyerleri ile engellenmistir. Bu
nedenle FATO i¢in geminin yan tarafinda tedbir alinmalidir.

1.5.3 Ozel gemi tirleri
1.5.3.1 Petrol tankerleri

Tankerler, yiiklerinin tehlikeli niteligine ragmen, helikopterlerin isletilecegi belki de en uygun
gemilerdir. Diger emniyet prosediirleri ile desteklenen dogru gaz kontrol prosediirii, yiikten
gelen gazlardan dogabilecek tehlikeleri hemen hemen ortadan kaldirmaktadir. Arka tarafinda
barindirma alanlar1 bulunan tiim gemilerde, engellerden nispeten arindirilmis olan genis
giiverte sahasi elverisli bir helikopter igletim alan1 saglamaktadir. Daha kuguk tankerler,
yalnizca bir ving ile kaldirma alan1 saglayabilecek durumda olabilirken, daha biiyiik tankerler
ise geminin tek bir tarafinda bir FATO ve karsi tarafinda bir ving ile kaldirma alani
saglayabilir. Daha kiiciik tankerlerdeki giiverte alan1 genellikle daha kalabaliktir ve manevra
alanlar1 genellikle macuna kaziklari, vingler, direkler, kolonlar ile kisitlanmistir.

1.5.3.2 Kimyasal madde /paket tankerleri

Bu gemiler, 06zel yapilar1 nedeniyle genellikle rutin helikopter operasyonlari igin elverisli
degildir. Yatay ve dikey borularin, vantilator borularimin ve giiverte tanklariin olusturdugu
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y1gin genellikle bir inis veya ving ile kaldirma alaninin olusturulmasi i¢in higbir yerin mevcut
olmadig1 anlamina gelmektedir. Bu nedenle, bu gemilere helikopter operasyonlar1 yalnizca bir
acil durumda gerceklestirilmelidir.

1.5.3.3 Gaz tankerleri

Helikopter operasyonlari, tercihen, bu tankerlerin ana guvertelerinin Gstunde veya Uzerinde
yeterince alanin bulundugu herhangi bir yerde gerceklestirilmektedir.

1.5.3.4 Dokme mal tasyyicilar

Dokme mal tasiyicilart genellikle ana giiverte alaniin biiyiikk kismi biiyiik ambar kapaklari
tarafindan zapt edilecek sekilde tasarlanmakta olup, ambar agizlarinin yanlarinda nispeten az
acik giiverte alami birakilmaktadir. Bu, genellikle, helikopter isletim alanlarinin ambar
kapaklariin iizerinde konumlandirilmak zorunda oldugu anlamina gelmektedir. S0z konusu
ambar kapaklarinin, operasyonlarmin 6ngoriildiigii en kritik helikopteri barindiracak yeterli
tasima mukavemetine sahip oldugu ilgili otorite tarafindan onaylanmasi esastir. FATO’nun
tamaminin, ambar kapaklarinin iizerinde konumlandirilmasiin gerekli olacagi ve yan giiverte
alanlarina binmeyecegi vurgulanmaktadir. Boylece dokme mal tastyicilarinin bir¢ogu yalnizca
bir ving ile kaldirma alanina yonelik gereklilikleri yerine getirebilecektir.

1.5.3.5 Donanmimli dokme mal tasvyicilart

15351 Bu gemi turt genellikle daha kiicik ebatli kapsama girmekte ve normalde bir
ving ile kaldirma alani saglayabilmektedir. Bu gemilerin tasarimi Onemli
Olclide degismektedir, fakat bircogu, uygun bir helikopter isletim alaninin
konumlandirilmasini zorlastiran, kargo islem donanimi seklinde 6nemli sayida
yiiksek engellere sahiptir. Bir alanin ambar kapaklarinin iistline yerlestirilmesi
miimkiin olabilir. Ancak manialarin birbirlerine yakin olmasi alanin, geminin
yanindan disaritya dogru uzanan Onemli bir kisim manevra alani ile ana
giiverteye yerlestirilmesini gerektirebilir.

15352 Asagidaki noktalar dikkate alinmalidir:

a) alan, ylklii durumdayken nispeten diisiik fribord nedeniyle piiskiirtme veya
kirilma denizlerine iliskin potansiyel sorunlarla birlikte, geminin pruvasi
etrafindaki tlirbiilans dolayisiyla ¢ok ileride bulunmamalidir, ve

b) ana giivertede uzun manialarin bulunmasi, igletim alanina ve alanindan serbest
yaklasma ve hareket yollar1 i¢in tedbir alinmasini gerektirir.

1.5.3.6 Donammsiz dokme mal tasiyicilart

1.5.3.6.1 Bu gemilerin givertelerinde genellikle uzun manialar bulunmaz ve hem agik
bir yaklagma/hareket yolu hem de, normalde ambar kapaklarinin tistiinde olan,
bir isletim alaninin konumlandirilmasinda daha biiyiik esneklik arz eder.
Bunlarin iizerinde, agik bolgenin konumlandirilmasini etkileyebilen, vantilator
govdeleri gibi birtakim kii¢iikge manialar bulunmaktadir.

15.3.6.2 Asagidaki  noktalar, helikopter isletim alanlar1 ambar istlerine
konumlandirilirken dikkate alinmalidir:
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a) Bastan kica kadar a¢ilma. Bu ambar kapaklari genellikle ya tamamen diiz veya
enine olukludur. Tamamen diiz olan konfigiirasyon, hem inis hem de ving ile
kaldirma operasyonlari i¢in idealdir. Enine oluklu ambar kapaklar1 helikopter
operasyonlar1 i¢in uygun degildir, fakat igletim alanlar1 normalde ana giiverteye
konumlandirilabilir.

b) Yandan a¢ilma. Ambar kapaklari, inis veya ving ile kaldirma i¢in elverislidir,
fakat birgogu tamamen diiz degildir ve normalde her bir uca dogru yar
uzunluktan 5° kadar egimli olabilirler. Bu faktdr, geminin yuvarlanma
hareketine eklendiginde daha da bilyuk ©6neme sahiptir ve helikopter icin
belirlenen egim sinirlamalarini agabilir.

1.5.3.7 Kombinasyon tasiyicilart

Heriki tiirdeki kombinasyon tasiyicisi, yani maden filizi/dokme mal/petrol tasiyicilar1 (OBO)
ile maden filizi/petrol tasiyicilar1 (O/O) ile ilgili tasarim 6zellikleri, dokme mal tastyicilarina
benzerdir. Bir FATO veya ving ile kaldirma alani, normalde ambar kapaklarinin {izerinde
konumlandirilacak, ancak biiyiik O/O gemilerinde, genellikle daha biiyiik bir acik giiverte
sahas1 kullanilabilir oldugundan alanin ana giivertede konumlandirilmast miimkiin olabilir.
Menfezli ambarlar veya tank temizleme ekipmani gibi, ambar kapaklarinin iizerinde bulunan
Onemsiz manialar, isletim alaninin nereye konumlandirilacagini belirleyebilir. Kombinasyon
tastyicilary, manifoldlarin yakinindaki maguna direklerinin, genellikle tanklarin gaz
kolonlarin1 almak {izere birlesmelerine ragmen, biiyilk manialardan nispeten arindirilmistir.
Kombinasyon tasiyicilart hemen hemen degismez bir sekilde yandan agilmali ambar kapaklari
ile donatilmistir (bakiniz 1.5.3.6.2 b)).

1.5.3.8 Konteyner gemileri

153381 Ozel olarak tasarlanmadikca, bir konteyner gemisi kendisini kolayca rutin
helikopter operasyonlarina vermez, ¢iinkii konteynerlerin istiflenmesi i¢in hava
ve denize agik giliverteden azami sekilde yararlanilmaktadir. Birgok durumda
bu, helikopterin

a) konteynerlerin bulunmadig1 ambar kapaklari; veya
b) glverte konteyner istifinin tepesi

haricindeki herhangi bir yere inis veya ving ile kaldirma operasyonlarin
engellemektedir.

1.5.3.8.2 Bu alanlar inis veya ving ile kaldirma halindeki helikopterler i¢in gerekli alana
yonelik tavsiyeleri yerine getirilmeli olmasina ragmen, agik sahalarin mevcut
olmasi genellikle konteynerlerin giiverteye yerlestirilmesi nedeniyle sinirlidir.
Ambar kapaklarinin tasima mukavemetine iliskin miisaade, helikopterlerin
isletimine yonelik ilgili otoriteden elde edilmelidir.

15.3.8.3 Helikopter operasyonlari, giiverte konteyner istifi tepesinden Ongoriildiigi
taktirde asagidaki noktalar ciddi olarak dikkate alinmak zorundadir:

21



b)

giiverte iizerindeki konteynerler, rutin olarak bes adet iist iiste olarak sekilde
(glivertenin tizerinde 14 m’ye kadar) ve geminin tiim genisli§ine uzanmalar1
muhtemeldir;

istifin profiline uygun 6zel diizenlemeler yapilamadik¢a, hava ve denize agik
giiverte, istifteki konteynerlerin sayisina bakilmaksizin personel i¢in tehlikeli
olabilir;

pilot merdivenlerinin kullanimi, 9 m’lik uzunluklar ile siirhidir ve bdylece,
istif, li¢ veya daha fazla konteyner yiiksekliginde oldugu ve erisim olanagi pilot
merdiveni ile oldugu taktirde, gemi operatorleri i¢in sorunlar yaratabilir;

giiverte istifinin tepesinde c¢alisan personelin emniyeti cankurtaran halatlari,
saplar, vs. ile saglanmak zorundadir; ve

konteyner catisi, inig yapan helikopterleri tasiyacak kadar giiclii degil ve
nadiren tamamen egilmezdir. Genellikle, ving ile kaldirma islemlerini olduk¢a
tehlikeli hale getiren, yagl/nemli kalintilar ile kaplanacaktir. Istif yiizeyi,
konteyner siralar1 ve cumbalar arasindaki lineer bosluklar ile c¢apraz
kesismektedir.

15.3.9 Gaz tasyicilar

15391

1.5.3.9.2

1.5.3.9.3

Tasarim kriterleri, iki sivi gaz tastyict kategori arasinda ve hatta ayni
kategorideki farkli gemi tiirleri arasinda dahi kokten degisebilmesine ragmen,
helikopter operasyonlarina yonelik genel hiikiimler her ikisi i¢in miisterektir.
Gaz tasiyicilarint  igeren  helikopter  operasyonlarinin  yiiriitiilmesinin
beraberinde getirdigi potansiyel tehlikeler acik¢a idrak edilmek zorunda ve
sahibinin, rutin helikopter operasyonlarina izin vermeyi reddederek gemiyi
koruma imtiyazina saygi duyulmak zorundadir. Ancak bu, hem sahibinin hem
de kaptanin agik¢a izni alinmis olmasi halinde gaz tasiyicilarina helikopter
operasyonlarini engellemez.

Gaz tastyicilarina helikopter operasyonlar1 ile ilgili baslica sorun, isletim
alanlar1 i¢in kullanilabilir olan, hemen hemen degismez agik giiverte sahasi
eksikligi ve bununla birlikte giiverte tesisatinin hasara asir1 savunmasizligi ve
bunun neticesinde meydana gelen herhangi bir yangim1 kontrol etme
zorlugudur. Boylece, bir¢ok gaz tasiyicilari, kargo alaninda veya bas iistiinde
helikopter operasyonlar1 i¢in elverigli bir agik saha saglayamayacaktir. Tek
uygun emniyetli yer, ki¢ giiverte olacaktir. Bu alan, kargo tank alanindan
uzakligi nedeniyle avantajlidir, fakat ayni zamanda 1.5.1.5°te belirtilen
dezavantajlara sahiptir. Bunun yanisira barindirma alanini, bir helikopter
kazasinin potansiyel tehlikelerine (yanan yakit ve ucan dokiintiiler) kars
koruma gerekliligi bulunmaktadir.

Bir gemi, amaca uygun olarak insa edilmis, bu sorunlar1 hafifletmek icin 6zel
olarak tasarlanmis bir helidek ile donatildig: taktirde, ki¢ giiverte, bir FATO
i¢cin optimal diizeydeki pozisyonu teskil eder. Bu nedenle gaz tasiyicilarinin, bu
tir bir helidek saglanmadikca, helikopter operasyonlarinin ger¢eklesmesini
gerektirmemesi 6nemle dnerilmektedir.
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1.5.3.10

1.5.3.10.1

1.5.2.10.2

Kuru yik gemileri

Nispeten bulylk ebatli modern gemiler dahil olmak (zere, genel yuk
gemilerinin  ¢ogunlugunun bir ving ile kaldirma alaninin  minimum
gerekliliklerini dahi yerine getirebilecegi muhtemel degildir. Tasarimlari,
giiverte kabinleri ve yiik ellegleme donanimi seklindeki ¢ok sayidaki yiiksek
manialarin, mevcut serbest giiverte sahasini ciddi 6lgiide sinirlayacagi ve gecici
olarak se¢ilmis herhangi bir isletim alanina agik bir yaklasmanin saglanmasi
icin pek kapsam yaratmayacagi seklindedir. Yiik ellecleme donanimi
kullanilmadigr zamanlarda genellikle ambar kapaklar1 boyunca ileri ve geri
yonde istiflenmekte ve bu nedenle ving ile kaldirma bdlgelerinin ambar kapagi
ustlerine konumlandirilmasini engellemektedir. Vingler ile donatilmis daha
biiyliik, modern gemilerden bazilarinin ving kollarin1 yiikseltebilmesi veya
indirebilmesi ve onlar1 gemide c¢aprazlama sallayabilmesi, béylece ya ambar
kapag1 tstlerinde veya ambar kapaginin bitisiginde, manevra alaninin biiytiik
bir boliimiiniin geminin yan tarafinda uzanan, ana giivertede bir ving ile
kaldirma alaninin saglanmasini kolaylastirmalar1 miimkiindiir. Ancak bu
prosediir, ving kollarin1 dikey olarak kaldirirken veya indirirken magunalarin
uygun sekilde tespit edilmesine iliskin zorluk nedeniyle macunalar ile
donatilmig gemiler i¢in dnerilmemektedir.

1.5.3.10.1°de Ozetlenen ihtimalin, yik gemilerinin konteynerleri hem ambar
kapaklar iistiinde ve ana giivertede tasimaya iliskin mevcut egilim ile ortadan
kaldirilmast ¢ok muhtemeldir, fakat séz konusu ihtimal, igletim alanina ve
alanindan emniyetli erisime iliskin sorunlara yol agmaktadir. Konteynerlerin
taginmamasi ve uygun bir ving ile kaldirma alaninin ambar kapag tepelerinde
konumlandirilabilmesi halinde, genel yiik gemilerindeki ambar kapaklarinin,
ister nihai istifleyici olsun ister plaka tasarimi olsunlar, degismez bir sekilde
diiz oldugu ve bu nedenle ving ile kaldirma operasyonlar1 i¢in elverisli bir
serbest bolge olusturdugu dikkate alinmalidir.
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Bolum 2

FiZiKSEL OZELLIiKLER

2.1  YER SEVIYESI HELIPORTLARI

Not. — Asagidaki spesifikasyonlar, yer seviyesindeki kara heliportlar: (baska tiirlQ

belirtilmedikge) icin gecerlidir.

2.1.1 Son yaklasma ve kalkis alanlari

2.1.1.1 Bir yer seviyesi heliportu en az bir FATO ile donatilacaktir.

Not. — Bir FATO, bir pist seridi veya taksi yolu seridi iizerinde veya yakininda

bulunabilir.

2.1.1.2 Bir FATO’nun ebadi asagidaki gibi olacaktir:

a)

b)

d)

performans smifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilmasi 6ngoriilen bir heliport
icin, helikopter ugus el kitabinda Ongorildiigi tizere, ancak genislik
spesifikasyonlarinin bulunmamasi durumunda genislik, heliportun hizmet vermesi
ongoriildiigii en uzun/genis helikopterin genel uzunlugunun/genisliginin, hangisi
daha fazlaysa, 1.5 katindan az olmayacaktir.

performans smifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilmasi Ongoriilen bir su
heliportu i¢in, yukarida a)’da 6ngoriildiigii tizere, art1 yiizde 10;

performans smifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilmasi 6ngoriilen bir
heliport icin, icinde heliportun hizmet vermesi 0Ongorilen en uzun/genis
helikopterin genel uzunlugunun/genisliginin, hangisi daha fazlaysa, en az 1.5 kati
capinda bir dairenin ¢izilebilecegi bir alan1 kapsayabilecek yeterli ebatta ve
bicimde;

performans smifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilmasi 6ngdriilen bir su
heliportu igin, i¢inde heliportun hizmet vermesi Ongdriilen en uzun/genis
helikopterin genel uzunlugunun/genisliginin, hangisi daha fazlaysa, en az iki kati
capinda bir dairenin ¢izilebilecegi bir alan1 kapsayabilecek yeterli ebatta.

2.1.1.3 FATO iizerinde herhangi bir yondeki genel egim yiizde 3’i asmayacaktir. Bir

a)

FATO’nun hicbir kismi, asagidakileri agan bir yerel egime sahip olmayacaktir:

heliportun performans sinifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilmasi 6dngoriilmesi
durumunda yiizde 5; ve
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b) heliportun performans smifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilmasi
ongorilmesi durumunda yiizde 7.

2.1.1.4 FATO’nun ylzeyi:
a) rotor asagiya akiminin etkilerine karsi dayanikli olacaktir;

b) helikopterlerin kalkisini veya inigini olumsuz etkileyebilecek diizensizliklerden
arindirilmig olacak; ve

C) performans smifti 1  helikopterleri tarafindan bir reddedilmis kalkist
barindirabilecek tasima giiciine sahip olacaktir.

2.1.1.5 FATO, yer etkisi saglamalidir.

2.1.2 Helikopter agsma sahalar

2.1.2.1 Aletli meteorolojik sartlarda bir kalkis gerceklestiren veya bir basarisiz inis/pas gegme
prosediirii sonrast1 IMC’de bir varis noktasini gecen bir helikopterin, emniyetli
tirmanis hizina ulagmasi i¢in yere yakin diizlem ugusunda hizlanmas1 gerekebilir.

2.1.2.2 Bu manevranin maksimum emniyetle basarilabilmesi i¢in, helikopterin muhtemel
yolunda, onun emniyetini tehlikeye atabilecek higbir nesnenin bulunmamasini
saglamak gerekli olacak, ve bir helikopter agma sahasi olusturulacaktir.

2.1.2.3 Bir helikopter asma sahasi, reddedilmis kalkis alani1 dahil olmak iizere, FATO nun
riizgara kars1 ucunda baslayacak ve, hafif agirlikta, kirilabilir nesneler hari¢ olmak
uzere, ilk giclu kuvvetli maniaya kadar devam edecek. Bu tiir bir manianin varhigi,
helikopter agsma sahasina ait mesafeyi fazlasiyla kisitladigi taktirde mania ortadan
kaldirilmak zorundadir.

2.1.2.4 Tim hareketli nesneler, heliportu kullanan helikopterlerin uygun yiizme donanimi ile
donatilmis olmas1 sartiyla yiizeyi su olabilecek veya kara olabilecek alandan
kaldirilacaktir. Bir acil durum inisinin gerekli olabilmesi durumunda ¢amurlu veya
bataklik benzeri bir zemin 6nerilmemektedir.

2.1.2.5 Bir helikopter asma sahasinin genisligi, ilgili emniyet alaninin genisliginden az
olmamalidir.

2.1.2.6 Bir helikopter agma sahasindaki arazi, yukari dogru yiizde 3’liikk bir egime sahip olan
bir diizlemin iizerine ¢ikmamali ve bu diizlemin alt siniri, FATO’nun dis kenari
uzerinde bulunan bir yatay cizgidir.

2.1.3 Konma ve havalanma alanlar1 (TLOF’lar)

2.1.3.1 Bir helikopterin inis takiminin, havada asili kalmak iizere yiizeyden ayrilmasi veya bir
heliportun yiizeyine konmast 0Ongoriildiigiinde bir konma ve havalanma alam
saglanacaktir. Bu tiir bir alan, FATO’nun bir boliimiinii olusturabilir veya, 6rnegin,
helikopterin kiitlesine dayanmaya daha elverisli ayr1 bir alan olabilir, veya tecrit
halinde veya bir helikopter apronunda bir helikopter park yerinin bir bolima olabilir.
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2.1.3.2 Bir konma ve havalanma alani, herhangi bir sekle sahip olabilir, fakat alanin hizmet
vermesi Ongoriilen en biiylik helikopterin inis takiminin uzunlugunun veya
genisliginin, hangisi daha biiyiikse, 1.5 kat1 ¢capinda bir daireyi kapsayabilecek ebada
sahip olacaktir.

2.1.3.3 Bir TLOF uzerindeki egimler, alanin yiizeyinde su birikmesini Onlemeye yetecek
kadar olacak, fakat herhangi bir yonde yiizde 2’yi asmayacaktir.

2.1.3.4 Ayn bir TLOF konumlandirirken, yakin cevrede, tiirbiilans dolayisiyla helikopter
kontrol zorluklarina neden olabilecek veya yandan esen riizgar sartlart s6z konusu
oldugunda manevra yaparken bir tehlike olusturabilecek, ambarlar veya diger yapilar
gibi hi¢bir manianin bulunmamasi saglanmalidir.

2.1.3.5 Diiz, suyu iyi bosaltilmis zemin, alan icin yeterli olacak, fakat rotor asagiya akimi
tarafindan kaldirilabilecek herhangi bir maniadan, serbest taglardan veya diger serbest
maddelerden arindirilmis olmak zorundadir. Helikopterler bu operasyonlar igin
donatilmadikca, kar veya buzdan arindirilmis tutulmalidir.

2.1.3.6 Alan, tiim hava kosullarinda kullanilacaksa, TLOF alaninin asfalt ile dosenmesi
tavsiye edilir. TLOF’a, 6zellikle navlun yiikkleme veya bosaltma veya yakit ikmali i¢in
araclarin yaklasmas1 muhtemel oldugu taktirde, kullanilabilecek olan alanin
tamaminin asfalt ile kaplanmasi dikkate alinmalidir. Yakit ikmali TLOF {izerinde
gerceklestirildigi taktirde, sigrayan herhangi bir yakit derhal temizlenmelidir.

2.1.3.7 TLOF’un ylizeyinin tasima mukavemeti, alanin 6ngdriilmiis oldugu en agir ve/veya
biiyiik helikopter tarafindan uygulanan dinamik yiike dayanabilecek sekilde olmalidir.
Inis anindaki etkiden kaynaklanan dinamik yiik, 1.8 m/s (6 ft/s)’lik bir inis oranina
sahip normal bir inisi kapsamalidir. Etki yiik{i, helikopterin maksimum kalkis
agirhiginin 1.5 katina esittir.
2.1.4 Emniyet alanlar
2.1.4.1 Bir FATO, bir emniyet alaniyla ¢evrelenecektir.

2.1.4.2 Emniyet alaninin amac1 agsagidaki gibidir:

a) tiirbiilansin veya yandan esen riizgar, basarisiz inis veya yanlis muamele
etkisiyle FATO disina ¢ikarilan bir helikopterin hasar gorme riskini azaltmak;
ve

b) islevleri nedeniyle alanin {izerinde bulunmasi zorunlu olan kii¢iik, kirilabilir

nesneler haricinde tiim manialardan arindirilmis bir alan saglayarak, alan
tizerinden ugan helikopterleri inis, pas ge¢gme prosediirii veya kalkis sirasinda
korumak

2.1.4.3 Gorerek meteorolojik sartlarda (VMC) kullanilmasi 6ngériilen bir FATO’yu
cevreleyen bir emniyet alani, FATO’nun dis kenarindan, alanin hizmet vermesi
Ongoriilen en uzun/genis helikopterin genel uzunlugunun/genisliginin, hangisi daha
blyukse, en az 0,25 kati veya 3 m bir mesafe boyunca disa dogru uzanacaktir.

Not. — Yukarida belirtilen iki alternatifin biiyiik olani daima uygulanacaktir.
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2.1.4.4 Aletli meteorolojik sartlarda (IMC) helikopter operasyonlari tarafindan kullanilmasi
amaclanan bir FATO’yu ¢evreleyen bir emniyet alan1 asagidaki sekilde uzanacaktir:

a) merkez hattinin herbir tarafinda en az 45 m’lik bir mesafe ile enine; ve
b) FATO’nun uglarinin 6tesinde en az 60 m’ lik bir mesafe ile boyuna.
Not. — Bakiniz Sekil 2-1.

2.1.4.5 Fonksiyonlar1 nedeniyle alanda bulunmasi gercken kirilabilir sekilde monte edilmis
cisimler haricinde bir emniyet alaninda higbir sabit cisime izin verilmeyecektir.
Helikopter operasyonlar1 sirasinda bir emniyet alaninda higbir hareketli cisime izin
verilmeyecektir.

2.1.4.6 Fonksiyonlar1 onlarin emniyet alaninda bulunmalarini gerektiren cisimler, FATO’nun
kenar1 boyunca bulunduklarinda 25 cm’lik bir yiiksekligi asmayacak ve FATO nun
kenarinin tizerinde 25 cm’lik bir yiikseklikte baglayan ve FATO’nun kenarindan yiizde
5°1ik bir egimle yukariya ve disariya dogru egilen bir diizleme girmeyecektir.

2.1.4.7 Emniyet alaninin yiizeyi, FATO ’nun kenarindan disariya dogru yiizde 4’liikk bir yukari
egimi agmayacaktir.

2.1.4.8 FATO ile sinirdag olan emniyet alaninin yiizeyi, FATO’nun devami olacak ve emniyet
alaninin tamami, rotor asagiya akiminin neden oldugu gevsek taglar1 ve diger ucan
kalintilar1 6nlemek i¢in elden gegirilecektir.

2.1.5 Helikopter yer taksi yollari

2.1.5.1 Bir helikopter yer taksi yolu, tekerlekli bir helikopterin kendi guclyle yizeyde
hareketine olanak vermek iizere ongdriilmiistir. Annex 14, Cilt I’de yer alan taksi
yollar1, taksi yolu banketleri ve taksi yolu seritlerine ait spesifikasyonlar asagida
degistirildigi sekliyle heliportlar i¢in aynen gecerlidir. Bir taksi yolu, hava araclar1 ve
helikopterler tarafindan kullanilacaksa, taksi yollarina ve helikopter yer taksi yollarina
ait hiikkiimler incelenecek ve daha sert sartlar uygulanacaktir.

2.1.5.2 Bir helikopter yer taksi yolunun genisligi asagidakilerden az olmayacaktir:

Helikopter ana donanim agiklig Helikopter yer taksi yolu genisligi
4,5 m’ye kadar, fakat 4.5 m harig 7,5m

4,5 m’den 6 m’ye kadar, fakat 6 m harig 10,5m

6 m’den 10 m’ye kadar, fakat 10 m haric 15m

10 m ve Uzeri 20m
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2.1.5.3 Bir helikopter yer taksi yolu ile bagka bir helikopter yer taksi yolu, bir hava taksi yolu,
bir cisim veya helikopter park yeri arasindaki ayirma mesafesi, Tablo 2-1’de belirtilen
uygun ebaddan az olmayacak.

2.1.5.4 Bir helikopter yer taksi yolunun boyuna egimi yiizde 3’li agmayacak.

2.1.5.5 Bir helikopter yer taksi yolu, helikopter yer taksi yolunun hizmet vermesi 6ngorilen
helikopterlerin trafigine dayanabilmelidir.

2.1.5.6 Bir helikopter yer taksi yolu, helikopter yer taksi yolunun hizmet vermesi éngdrilen
en genis helikopterin en blyik toplam genisliginin en az yaris1 kadar helikopter yer
taksi yolunun herbir tarafinda simetrik olarak uzanan banketlerle donatilmalidir.

2.1.5.7 Helikopter yer taksi yolu ve onun banketleri hizli drenaj saglayacak, fakat enine egim
yuzde 2’yi agmayacaktir.

2.1.5.8 Bir helikopter yer taksi yolunun yiizeyi, rotor asagiya akiminin etkisine karsi dayanikli
olmalidur.

2.1.6 Hava taksi yollar
2.1.6.1 Bir hava taksi yolu, bir helikopterin normalde yer etkisiyle bagdastirilan bir
yiikseklikte ve 37 km/h (20 kt)’tan diisiik yer hiziyla yiizeyin iizerinde hareketine

olanak vermek iizere 6ngoriilmiistiir.

2.1.6.2 Birinin veya digerinin gerekli oldugu durumlarda, bir helikopter yer taksi yolu veya
bir hava taksi yolu saglama arasindaki se¢im esas olarak asagidaki hususlara bagl

olacaktir:
a) yerin yiizeyinin niteligi;
b) bir hava taksi yolunun genisliginin, bir helikopter yer taksi yolunun

genisliginden 6nemli dl¢lide daha biiyiik olacagi hususu;

C) herhangi bir bitisik yapidan dogan tiirbiilansin helikopterlerin kontrolii
uzerindeki etkileri;

d) ucaklar ile helikopterler arasindaki herhangi bir muhtemel ¢atisma; ve
e) helikopter inis takiminin tiirii, yani tekerlekler veya kizaklar.

2.1.6.3 Cesitli faktorler goz oniinde bulundurulduktan sonra, heriki imkanin saglanmasina
karar verilebilir, fakat bir hava taksi yolunu kullanan bir helikopterin yer tamponunda,
yani yere yakin kalacagi ve rotor asagiya akiminin miiteakip etkisi hatirlandiginda, bir
hava taksi yolu, iki alan ayn1 zamanda kullanilacaksa, bir helikopter yer taksi yolunun

hemen tizerinde konumlandirilmamalidir.

2.1.6.4.Bir hava taksi yolunun genisligi, hava taksi yolunun hizmet vermesi 6ngoriilen
helikopterlerin en biiyiik toplam genisliginin en az iki kat1 olacaktir.
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2.1.6.5.Bir hava taksi yolunun altindaki yerin ylizeyi:
a) rotor agsagiya akiminin etkilerine kars1 dayanikli olacak; ve
b) acil durum inisleri i¢in elverisli olacaktir.
2.1.6.6 Bir hava taksi yolunun altindaki yerin yiizeyi, yer etkisi saglamalidir.

2.1.6.7 Bir hava taksi yolunun altindaki yerin yiizeyinin enine egimi yiizde 10’u agsmamali ve
uzunlamasina egim yiizde 7’yi asmamalidir. Her haliikarda egimler, hava taksi
yolunun hizmet vermesi dngoriilen helikopterlerin egim inis sinirlamalarini
agsmamalidir.

2.1.6.8 Bir hava taksi yolu ile bagka bir hava taksi yolu, bir helikopter yer taksi yolu, bir
cisim veya bir helikopter park yeri arasindaki ayirma mesafesi, Tablo 2-1’deki uygun
ebattan az olmayacaktir.

Tablo 2-1.  Helikopter yer taksi yolu ve hava taksi yolu ayirma mesafeleri
(rotorlar doner haldeyken en biiyiik helikopter toplam genisliginin katlar1 cinsinden
ifade edilmis)

Helikopter

yer Hava Helikopter
Tesis taksi yolu taksi yolu Cisim park yeri
Helikopter 2 4 1 2
yer (kenarlar (merkez (kenardan (kenarlar arasinda)
taksi yolu arasinda) hatlar1 cisime)

arasinda)

Hava taksi 4 4 1% 4
Yolu (merkez (merkez (merkez hattindan  (merkez hattindan

hatlar1 hatlart cisime) kenara)

arasinda) arasinda)

2.1.7 Hava transit rotalar1

2.1.7.1 Helikopterlerin yerde hava taksi yapmalar1 esas olarak yavas manevralar olup,
helikopterler ve de ugak operatorleri i¢in bir havalimaninda ekonomik ve isletme
acisindan rahatsiz edici olabilir. Bu nedenle, helikopterlerin bir havalimaninda veya
havaalaninda genis alanli yerler arasinda hareket etmesi gerektiginde, helikopterin,
emniyetli bir manevra kabiliyetini muhafaza ederken daha hizli ugabilecegi hava
transit rotalarinin saglanmasi arzu edilir.

2.1.7.2 Bir hava transit rotasinin, bir helikopterin yiizeyin iizerinde, normalde yer seviyesinin
30 m (100 ft)’in Gzerinde olmayan yiksekliklerde ve 37 km/sa (20 kt)’1 asan yer
hizlartyla hareketine olanak vermesi amaglanmaktadir.

2.1.7.3 Ancak hava transit rotalari, tim manialardan arindirilmis olmasi gereken nispeten
biiyiilk miktarlarda hava sahasina (geceleri 200 m’ye kadar genislikler) ve de
altlarinda bunlara mukabil, emniyetli acil iniglere olanak vermeye elverisli ve yeterli
tasima mukavemetine sahip olmasi gereken yer alanlarina ihtiya¢ duymaktadir.
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2.1.7.4 Bir hava transit rotasinin genisligi asagidakilerden az olmayacak:

a) valnizca giindiiz operasyonlart igin, hava transit rotasinin hizmet vermesi
ongoriilen helikopterlerin en biiyiik rotorunun ¢apinin 7,0 kati; ve

b) gece operasyonlart i¢in, hava transit rotasinin hizmet vermesi Ongoriilen
helikopterlerin en biiyiik rotorunun ¢apinin 10,0 kat1.

2.1.7.5 Bir hava transit rotasinin merkez hattinin yoniindeki herhangi bir degisiklik 120°’yi
asmayacak ve 270 m’den az bir yaricap doniisii gerektirmeyecek sekilde
tasarlanacaktir.

2.1.7.6 Hava transit rotalarinin, asgari bir gereklilik olarak, yerde veya suda kisisel
yaralanmalarin, veya mala miilke gelecek zarar ziyanin en aza indirilecek sekilde
otorotatif veya tek motorun ¢alismadigi inislere olanak verecek sekilde secilmelidir.

2.1.8 Apronlar

2.1.8.1 Annex 14, Cilt 1’de yer alan B6lim 3’teki apronlara ait spesifikasyonlar, asagida
modifiye edildigi tizere heliportlar i¢in aym sekilde uygulanir.

2.1.8.2 Bir helikopter park yeri iizerindeki herhangi bir yondeki egim yiizde 2’yi
asmayacaktir.

2.1.8.3 Bir helikopter park yerini kullanan bir helikopter ile baska bir park yeri iizerinde
bulunan bir cisim veya herhangi bir hava araci arasindaki minimum klerans, park
yerinin hizmet vermesi Ongoriilen helikopterlerin en biiyiik toplam genisliginin
yarisindan az olmayacaktir.

2.1.8.4 Ayn1 anda gergeklestirilecek havada asili kalma islemleri i¢in Onlem alinacagi
durumlarda, rotorlar déner haldeyken, en biiyiik helikopter toplam genisliginin 4 kati
bir aywrma mesafesi ilgili bekleme yerlerinin merkez noktalar1 arasinda
uygulanacaktir.

2.1.8.5 Bir helikopter park yeri, park yerinin hizmet vermesi beklenen en biyik helikopterin
en az en biiylik toplam ebadinin ¢apinda bir daireyi igerebilecek yeterli biiyiikliikte
olacaktir.

: Emniyet alam
e B [ — G0 m —

L)
- | FATO
Helikopter agma sahasi Reddedilen kalkis alam [ o0 m

Sekil 2-1. Aletli FATO i¢in emniyet alani
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2.1.9 Bir son yaklasma ve kalkis alammin bir ugak pistine veya
taksi yoluna gére konumu

2.1.9.1 Helikopterlerin bir havaalanindaki operasyonunu kolaylastirmak icin, ugak kalkis ve
inis alanlarindan ayr1 bir FATO i¢in tedbir alinmalidir. Ancak ugaklar ve helikopterler
diisik gorlis sartlarinda ortak bir pist paylasabilir, bdylece helikopter, son
yaklagsmasinda yardime1 olarak bir ucak pistinin ILS’ini kullanabilir. FATO, asagidaki
sekilde konumlandirilmalidir:

a) ucak trafik bigimlerinden yeterli ayirim saglayacak ve bdylece kalkis ve inis
operasyonlarinda karmasay1 Onleyecek sekilde;

b) ozellikle kalkis veya ayrilma giiciinde u¢ak motorlarindan gelen jet akintisinin
yiiksek tiirbiilansa yol acabilecegi veya askida bulunan bir helikopterin
altindaki yer tamponunu ciddi Olgiide bozabilecek alanlardan sakinacak
sekilde;

c) inis yapan ucgaklarin meydana getirdigi girdap izinin mevcut olmasinin ve
helikopterleri ya son yaklagsma asamasinda veya ucak pistin bitisiginde havada
asilt haldeyken etkilemesi muhtemel oldugu alanlardan kaginacak sekilde;

d) helikopterin yaklasmasi veya hareketi sirasinda bir aprona veya bir taksi yoluna
park etmis hafif ucaklar etkileyen biiyiik ve agir helikopterlerden gelen rotor
asagiya akimdan kaginacak sekilde; ve

e) dokiintiilerin rotor agagiya akimi ile ¢evreye piiskiirtiilmesi sonucunda diger
hava araglarinin motorlarina girme riskinden kaginacak sekilde.

2.1.9.2 Bu sorunlardan Hava Trafik Kontrolii ve havaalan1 yonetim prosediirleri ile belirli
olgiide kacinilabilir. Ancak helikopter trafiginin ¢ok yogun oldugu havaalanlarinda,
havaalaninin tasarimmnin  ve yerlesiminin bu sorunlart minimum dlzeye
indirilmelerini saglamak i¢in dikkate almas1 dnemlidir.

2.1.9.3 Ugak pistinin, girdap kuyruk olusumunun en fazla olmasinin muhtemel oldugu
boliimleri, ugak kanatlar1 halen kaldirici kuvvet olustururken konma bdlgesi ve esik
alanlarinda ve ayrica ucak donerken kalkis noktasindadir ve uygulanan yiiksek giic ile
havada kalir. Bu sebeplerden dolay1 bir FATO’nun, bir ugak pistinin esiklerinin veya
konma bolgelerinin karsisina veya bir ugak pisti seridi dahiline yerlestirilmesi
gerekmesi arzu edilmemektedir.

2.1.9.4 Ucgak pistlerine hizmet eden ucak bekleme noktalarinda veya taksi yolu kavsaklarinda,
ucaklarin taksi yaparken doniiste ve sabit bir pozisyondan ileriye hareket ederken daha
yiiksek gii¢ kullanmalar1 muhtemeldir. Boylece bir FATO’nun bu alanlarin bitisigine
yerlestirilmesi de arzu edilmemektedir.

2.1.9.5 Jet motor egzozlarindan ve rotor asagiya akimindan dogan erozyona dayanmasi i¢in ve
boylece hem ugaklar hem de helikopter motorlarina serbest yiizey materyallerinin
girmesi riskini en aza indirmek i¢in FATO etrafindaki yilizeyi hazirlarken 6zel dikkat
gosterilmelidir.
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2.1.9.6 Genellikle bir konma ve havalanma alanini, FATO’dan ayr olarak, helikopterlerin
yolcular1 bindirebilecegi veya indirebilecegi veya kargoyu
yiikleyebilecegi/bosaltabilecegi ayr1 bir helikopter park yerinde veya helikopter
apronunda konumlandirmalar1 gerekli olacaktir. Konma ve havalanma alani agagidaki
sekilde konumlandirilmalidir:

a) uzun yirime mesafelerini 6nlemek icgin yolcu check in alanlarina miimkiin
oldugunca yakin olmali; ve

b) helikopterlerin yerde taksi yaptiklari nispeten diisiik hizlar nedeniyle ve taksi
yollart iizerindeki ugaklar ve hava taksi yollarin1 kullanan helikopterler
arasinda karmasayr 6nlemek lizere apronlarda veya taksi yollarinda ugaklarin
ve helikopterlerin karigmasini miimkiin oldugunca onlemeli.

2.1.9.7 Bir FATO’nun bir ugak pisti veya taksi yolu yakininda bulunmasi ve ayni anda
gerceklesecek VMC operasyonlarinin planlanmasi durumunda, bir ugak pisti veya
taksi yolunun kenari ile bir FATO’ nun kenar1 arasindaki ayirma mesafesi Tablo 2-
2’deki ilgili ebattan az olmayacaktir.

Tablo 2-2. FATO minimum ayirma mesafesi

Ucak ktlesi ve/veya FATO kenart ile ugak pisti kenar1 veya
Helikopter kiitlesi taksi yolu kenar1 arasindaki mesafe

2.720 kg’a kadar ise

(2.720 kg haric) 60 m
2.720 kg’dan 5.760 kg’a kadar ise

(5.760 kg haric) 120 m
5.760 kg’dan 100.000 kg’a kadar ise

(100.000 kg haric) 180 m
100.000 kg ve Uzeri ise 250 m
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2.2  YUKSELTILMIS HELIPORTLAR

2.2.1 Son yaklagsma ve kalkis alani ile konma ve havalanma alam

2.2.1.1 Yikseltilmis heliportlarda, FATO ile ve konma ve havalanma alaninin ¢akisik olacagi
varsayilmaktadir.

2.2.1.2 Yiikseltilmis heliportta en az bir FATO saglanacaktir.
2.2.1.3 FATO’nun ebatlar1 asagidaki gibi olacaktir:

a) performans smifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilmas1 amaglanan bir heliport
icin helikopter ugus el kitabinda belirtildigi iizere, ancak genislik
spesifikasyonlarinin bulunmadigi durumlarda genislik, heliportun hizmet vermesi
amaglanan en uzun/en genis helikopterin toplam uzunlugunun/genisliginin, hangisi
daha biiytikse, 1.5 katindan az olmayacak; ve

b) performans smifi 2 helikopterleri tarafindan kullanilmas1 amaglanan bir heliport
icin, icinde heliportun hizmet vermesi amaglanan en uzun/en genis helikopterin
toplam uzunlugunun/genisliginin, hangisi daha biiyiikse, en az 1.5 kat1 ¢apinda bir
daire ¢izilebilecek bir alan1 kapsayabilecek yeterli ebatta ve sekilde olacaktir.

2.2.1.4 Yiikseltilmis heliportlara ait egim gereklilikleri, 2.1.1.3’de belirtilen yer seviyesi
heliportlarina ait gerekliliklere uygun olmalidir.

2.2.1.5 FATO, heliportun hizmet vermesi éngorilen helikopterlerin trafigine dayanabilecektir.
Tasarim diisiinceleri, personel, kar, navlun, yakit ikmali, yanginla miicadele donanimu,
vs.nin mevcut olmasindan kaynaklanan ek yiikii dikkate alacaktir. (bakiniz Bolim 1,
1.3.2.1).

2.2.2 Emniyet alam
2.2.2.1 FATO, bir emniyet alani1 ile ¢evrili olacaktir.

2.2.2.2 Emniyet alani, FATO’nun dis kenarindan disariya dogru, yiikseltilmis heliportu
kullanmasi 6ngoriilen en uzun / en genis helikopterin toplam uzunlugunun/genisliginin
en az 0,25 kat1 veya 3 m, hangisi daha fazlaysa, mesafe boyunca uzanacaktir.

2.2.2.3 Islevleri nedeniyle alan iizerinde konumlandirilmas: gereken kirilabilir tasarlanmis
cisimler haricinde bir emniyet alan1 Uzerinde higbir sabit cisime izin verilmeyecektir.
Helikopter operasyonlar1 sirasinda bir emniyet alani {izerinde higbir hareketli cisime
izin verilmeyecektir.

2.2.2.4 Islevleri onlarin emniyet alami iizerinde konumlandirilmasini gerektiren cisimler,
FATO’nun kenar1 boyunca yerlestirildiklerinde 25 cm’lik bir yiiksekligi asmayacak ve
FATO’nun kenarmin 25 cm’lik bir yiiksekliginde baslayan ve FATO nun kenarindan
ylizde 5°lik bir egimle yukariya ve disartya dogru meyilli olan bir diizleme
girmeyecek.
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2.2.25

2.2.2.6

Emniyet alaninin yiizeyi, FATO’nun kenarindan disariya dogru yiizde 4’liik yukariya
bir egimi agsmayacak.

FATO ile sinirdas olan emniyet alaninin yilizeyi, FATO’nun devami olacak ve
heliportun hizmet vermesi Ongoriilen helikopterleri, yapisal hasar olmaksizin,
tasiyabilir olacaktir.

2.3  DENIZDE BULUNAN TESIiSLERIN UZERINDEKI HELIDEKLER

23.11

2.3.1.2
2.3.1.3

23.14

2.3.15

2.3.1.6

2.3.1.7

2.3.1.8

2.3.1 Son yaklasma ve kalkis alani ile konma ve havalanma alam
Helidekler Gizerinde, FATO’nun ve TLOF’nin gakisik olacagi varsayilmaktadir.

Bir helidek, en az bir FATO ile donatilacaktir.

FATO’nun ebadi, sahanin o kadar sinirlt oldugu deniz operasyonlari i¢in, garesiz, bir
uzlagmadir. Alan, inis takimi konfigiirasyonu ig¢in yeterli saha, rotor asagiya
akimindan yararli bir “yer tamponu” etkisi saglamak icin yeterli alan, yolcularin ve
mirettebatin inmesi veya binmesi i¢in yeterli alan, hem ana hem de kuyruk rotorlari
icin manialardan yeterli mesafe ve, son olarak, miirettebatin hatali yonetiminden,
helikopter kontrol zorluklarindan veya helikopter ekipman arizalarindan kaynaklanan
konma pozisyonu kusurlarina izin verecek belirli bir marj saglamalidir.

Bu nedenle, konma ve havalanma alaninin FATO ile ¢akisik olmasi gerektigi
kacinilmaz hale gelir ve, 2.3.1.3’te belirtilen hususlar neticesinde, bir tek ana rotorlu
helikopter veya yan yana ikiz rotor helikopteri icin FATO’nun minimum emniyetli
ebadi, helidekin hizmet vermesi Ongorilen en buyik helikopterin, rotorlar doner
haldeyken, en biiyiik toplam ebadindan az olmayan bir ¢apa sahip bir daireyi
barindirabilecek bir alan olarak kabul edilmektedir. Bu ebat, D sembolii ile bilinmekte
ve uygulanacaktir.

Bu kritere iligskin bir degisiklik, tandem ana rotorlarina sahip helikopterlerin her
yoénden inisleri 6ngoriildigiinde gerekli hale gelmektedir. Bu durumlarda minimum
emniyetli ebat, capt D’nin en az 0.9 kat1 olan bir daireyi icerebilecek bir alan
olacaktir. Maniadan arindirilmis yiizeyin uzatilmasi da gerekmektedir (bakiniz Boliim
3, 3.2.3.9 b)). Bu ¢apta daire karsilanamadiginda FATO, kisa kenarlar: en az 0.75 D
ve uzun kenarlart en az 0.9 D olan bir dikdértgen ihtiva edebilir. Bu tir bir
konfigiirasyonda, yalnizca iki yonli operasyonlara ve o zaman yalnizca 0.9 D
ebadinin yoniinde izin verilecektir.

FATO’nun kenarinin etrafinda, islevleri nedeniyle orada bulunmasi gereken kirilabilir
tasarlanmis cisimler haricinde higbir sabit cisime izin verilmeyecektir.

Islevleri, FATO’nun kenarinda bulunmalarin1 gerektiren cisimler, 25 cm’lik bir
yiiksekligi agmayacaktir.

Helidek, kaymaz malzemeden olusan genel bir kaplamaya sahip olacak ve helidekin
yiizeyinin {iizerindeki tiim boya isaretlemeleri patinaj yapmaz malzemelerden
yapilacaktir. Uygun materyallerden olusan genis bir yelpaze ticari olarak temin
edilebilir ve hangi materyallerin belirli durumlarda en iyi uygulanacagina iligskin
bilgiler, herbir miinferit Devlet’te ilgili otorite Uzerinden elde edilmelidir.
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2.3.1.9

2.3.1.10

23111

2.3.1.12

Sabit tesislerde uygun drenaji saglamak i¢in helidek, bir diisiis halinde dosenmeli
veya diisen yagmurun veya sigrayan yakitin FATO iizerinde kalmasin1 6nlemek
icin egri olmaldir. S6z konusu diislisler veya egriler yaklasik 1:100 olmali1 ve
stvilart ana yapidan uzaga bosaltmak iizere tasarlanmalidir. Dinlenme halindeki bir
helikopterden kaynaklanan yiikler nedeniyle, helidek yiizeyinin egilmesi FATO
drenaj sistemini, sigrayan yakitin FATO’nun iizerinde kalacak &lglide
degistirmemelidir. Bir oluk veya hafif yiikseltilmis pervaz sistemi, sigrayan yakitin
tesisin diger boliimlerine diismesini engellemek ve sigrayan yakiti emniyetli bir
muhafazaya veya bertaraf etme yerine yonlendirmek (zere helidekin perimetresi
etrafinda saglanmalidir.

Gergin bir halat agi, tercihen Ozellikle tekerlekli inis takimina sahip olan
helikopterlerin  olumsuz hava kosullarinda inisine yardimci olmak iizere
saglanmalidir. Bir ag, helikopterin yiiksek riizgar, su, kar ve buz kosullarinda
helidek tizerindeki dengesine énemli dlglide yardimcr olacaktir. Aga sarilan kizak
agizlarinin muhtemel olumsuz etkileri nedeniyle, yalnizca kizak tipi inig takimlari
bulunan helikopterler tarafindan kullanilmas1 o6ngoriilen helidekler iizerinde
aglarin kullanilmas1 helideki kullanan s6z konusu helikopter operatoriiniin
takdirine birakilmalidir.

Agm, 200 mm’lik bir maksimum ag gozii ebadi ile, 20 mm capinda ¢elikten imal
edilmesi tercihi edilmektedir. Ag gozii diiglimlenmeli, dis a¢ilmamalidir. Halat,
FATO perimetresi etrafinda her 1.5 m’de sabitlenmeli ve en az 2 225 N’ye
gerginlestirilmelidir.  Baska  materyallerden  yapilmig aglar, helikopter
operasyonlarinin asinma ve yipranmasina ve bolgesel hava sartlarinin siddetine
mukavemet edebilecek kadar gli¢lii olmasi sartiyla ve helikopter inis takimlarina
zarar vermemesi veya ag iizerinde hareket eden personelin emniyetine kabul
edilemez bir tehlike haline gelmemesi sartiyla kabul edilecektir.

Genellikle ti¢ boy inis ag bulunmakta ve bunlar FATO’nun Ongdrildiigi

helikopter turiine gore secilmelidir. Tablo 2-3, hangi ag Olgiisiiniin belirli bir
helikopter boyu i¢in uygun kabul edildigi konusunda rehberlik sunmaktadir.

Tablo 2-3.  Inis ag1 ebad

Helikopter

toplam uzunlugu Inis ag1 ebad:

15 m’ye kadar Kiguk 6mx6m

15-20 m

Orta 12mx12m

20 m’nin Gzerinde Buyuk 15mx15m

2.3.1.13

Yeterli baglama noktalari, helideki kullanmasi tasarlanan helikopter tiirlerini

baglamak icin elverigli olacak sekilde konumlandirilmis olarak ve bu mukavemete ve
konstriiksiyona sahip olarak saglanmalidir. Bunlar, lastiklere veya kizaklara hasari
engellemek igcin FATO’nun vyuzeyi ile c¢ikintisiz olarak donatilmalidir. Kendi
helikopter tiiri i¢in gerekli olan dogru baglama noktalar1 konfigiirasyonlari
konusunda helikopter operatdrlerine danisilmalidir.
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2.3.1.14 Helidekin bir 1zgara sekilde yapildigi durumlarda, dekalti tasarim, yer etkisi
azalmayacak sekilde olacaktir.

2.4  GEMILERIN UZERINDEKI HELIDEKLER

2.4.1 Ving ile kaldirma alanlart diginda, helikopter operasyon alanlari, bir geminin
pruvasinda veya govdesinde saglanmissa veya geminin yapisinin {izerine amaca uygun
olarak insa edilmigse, bunlar helidekler olarak kabul edilecekler ve 2.3’deki kriterler
gecerli olacaktir.

2.4.2 Son yaklasma ve kalkis alani ile konma ve havalanma alam

2.4.2.1 Gemilerin (zerinde bulunan, helidekler olarak kabul edilenler disindaki heliportlarda,
FATO ile konma ve havalanma alaninin ¢akisik olacag varsayilmaktadir.

2.4.2.2 Gemi Uzerindeki heliportlarda en az bir FATO saglanacaktir.

2.4.2.3 Kullanilabilir simirli saha nedeniyle FATO’nun yalnizca dairesel olmasi gerekmekte
olup, s6z konusu sekil en az miktarda sahay1 kaplarken, emniyet ile uyumlu olarak
gerekli minimum Olcuyd yerine getirmektedir.

2.4.2.4 Kullanilabilir kisith saha, karada bulunan bir heliport ile kiyasla daha kiiciik bir
FATO’nun kabul edilmesinin gerekmesine neden olur. Boylece kabul edilebilir
minimum ebad, FATO’yu kullanmasi beklenen en biiyiik helikopterin, rotorlar
donerken, en biiyiik ebadinin (D) en az 1.0 kat1 ¢apinda olan bir daire olacaktir.

2.4.2.5 FATO, kaymaz malzemeden olusan genel bir kaplamaya sahip olacak ve FATO’nun
yiizeyindeki tim boya isaretlemeleri patinaj yapmaz malzemelerden yapilacaktir.
Uygun materyallerden olusan genis bir yelpaze ticari olarak temin edilebilir ve hangi
materyallerin belirli durumlarda en iyi uygulanacagina iligkin bilgiler, herbir miinferit
Devlet’te ilgili otorite Gizerinden elde edilmelidir.

2.4.2.6 FATO’nun ylzeyinin yapisal mukavemeti, 1.3’de yer alan karada bulunan
yiikseltilmig bir heliport i¢in olanin ayni olacaktir.

2.4.2.7 Sicaklik artiglarinin etkisinin bir sorun olusturmasinin muhtemel olmamasina ragmen,
geminin hareketinin ve riizgarin ¢ok bozulmus olan ¢evre lizerindeki karmasik etkileri,
hem geminin yan tarafina hem de geminin ortasina konumlandirilmig heliportlar igin
hatir1 sayilir tlirblilansa neden olabilir. Bu etkiler degerlendirilmeli ve helikopter
operatori buna gore haberdar edilmelidir.
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Bolim 3

MANIA SINIRLAMA VE KALDIRMA

3.1 MANIA SINIRLAMA YUZEYLERI VE SEKTORLERI

3.1.1 Genel

3.1.1.1 Annex 14, Cilt II’de yer alan Boliim 4’teki spesifikasyonlarin amaglari, heliportlarda
ongoriilen helikopter operasyonlarinin emniyetli bir sekilde yapilabilmesi ve
heliportlarin etraflarindaki manialarin biiylimesiyle kullanilamaz hale gelmelerini
engellemek i¢in heliportlarin etrafinda manialardan arindirilmis kalacak hava sahasini
tanimlamaktir. Bu, cisimlerin hava sahasina girebilecegi sinirlar1 tanimlayan bir dizi
mania sinirlama yiizeylerinin olusturulmasiyla saglanmistir.

3.1.1.2 Bir helikopteri, FATO’ya yaklagsmasi sirasinda ve kalkig sonrasi tirmaniginda korumak
amaciyla, FATO’ya hizmet vermesi i¢in tayin edilen herbir yaklasma ve kalkis
tirmanig yolu i¢in, hicbir manianin igine ¢ikinti yapmasina izin verilmeyen bir
yaklasma yiizeyi ve bir kalkis tirmanis yiizeyinin olusturulmasi gerekmektedir.

3.1.1.3S6z konusu yuzeyler icin gerekli minimum ebatlar 6nemli oOlglide degiskenlik
gosterecek ve, esas olarak, asagidaki hususlara bagli olacaktir:

a) helikopter ebadi, Ozellikle bir motoru ¢alismaz haldeyken tirmanis hizi ve
tirmanis orani, son yaklagsmadaki yaklagsma hizi ve inis orani, ve bu hizlardaki
kontrol edilebilirligi; ve

b) yaklagsmalarin ve kalkis tirmaniglarinin yapildigi sartlar, érnegin VMC veya
IMC’deki hava ve, IMC’de yapildig1 taktirde, yaklagsmalarin hassas m1 yokla
hassas olmayan aletli yaklagmalar oldugu.

3.1.1.4 S6z konusu ylizeyler olusturulduktan sonra, yiizeye ¢ikinti yapan mevcut manialarin
kaldirilmas1 ve mania haline gelebilecek yeni yapilarin kurulmasinin kisitlanmasi
gerekli olabilir. Vingler, kamyonetler, tekneler ve trenler gibi hareketli cisimler belirli
zamanlarda mania olarak kabul edilebilir, ki bu durumda helikopter operasyonlari,
mania ylizeyden ¢ikana kadar ertelenmesi gerekecektir.

3.1.2 Yaklasma yiizeyi
3.1.2.1 Tanmim. Emniyet alaninin sonundan itibaren yukariya egimli olan ve FATO nun

merkezinin iginden gecen bir hat lizerinde ortalanmis egimli bir diizlem veya
dizlemler kombinasyonu (bakiniz Sekil 3-1).
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3.1.2.2 Ozellikler. Yaklasma yiizeyinin sinirlari asagidakileri kapsayacaktir:

a) FATO art1 emniyet alaninin belirlenmis minimum genisligi ile ayn1 uzunlukta
ve yatay olup, yaklasma yiizeyinin merkez hattina diisey olan ve emniyet
alaninin dig kenarinda bulunan bir i¢ kenar;

b) i¢ kenarin uglarinda baglayan ve:

1) bir hassas yaklasma FATO’su haricinde, FATO’nun merkez hattini
iceren dikey diizlemden belirlenmis bir oranda diizgiin bir sekilde
sapan,

2) bir hassas yaklasma FATO’su i¢in, FATO nun merkez hattin1 igeren
dikey diizlemden belirlenmis bir oranda FATO’nun iizerine belirli bir
yiikseklige diizgiin bir sekilde sapan, ve sonra belirli bir oranda belirli
bir nihai genislige diizgiin olarak sapan ve bundan sonra yaklagma
yiizeyinin geri kalan uzunlugu boyunca o genislikte devam eden

iki yan kenar; ve

c) yaklasma ylizeyinin merkez hattina diisey ve yatay olup, FATO nun rakiminin
tizerinde belirli bir ylikseklikte bulunan bir dis kenar.

3.1.2.3 I¢ kenarm yiiksekligi, i¢ kenar iizerinde, yaklasma yiizeyinin merkez hatt1 ile kesisen
noktada emniyet alaninin yiiksekligi olacaktir.

3.1.2.4 Yaklasma ylizeyinin egim(ler)i, ylUzeyin merkez hattin1 igeren dikey diizlemde
olcilecektir.

3.1.2.5 Yaklagma yiizeyinin i¢ kenar1 ile emniyet alan1 arasindaki alanlar, varsa, emniyet alani
ile aynm Ozelliklere sahip olacaktir, c¢iinkii bitigik yiizeylerden herhangi birinin
standartlarinin altinda 6zelliklere sahip olmak s6z konusu alanlar icin kabul edilemez
olurdu.

3.1.2.6 Sekil 3-7’de so6z konusu alanlar, ilgili kisimlar1 golgelenerek gosterilmistir, fakat
bunlar, caresiz, yalnizca FATO’nun ve emniyet alaninin temel konfigiirasyonlar1 i¢in
gosterilmistir ve Olgege gore ¢izilmistir. Ancak yaklagsma ylizeyinin planlanan yonii
FATO’ya gore, veya FATO nun merkez hattina uygun bir 45°°de bulunmayabilir.
Bunun yanisira, FATO, ve bdylece emniyet alani, diizensiz bir sekle sahip olabilir
veya yalnizca minimum belirlenmis ebatlardaki bir daireyi barindirabilecek olandan
cok daha buylk olabilir. Son olarak, bir heliport yalnizca tek bir FATO igerdigi
taktirde, en az 150° ayrilmis, en az iki yaklasma ylizeyinin bulunmasi gerekmektedir.

3.1.2.7 Temel konfigiirasyondan s6z konusu sapmalarin beraberinde getirdigi sorunlar

asagidaki gibidir:
a) i¢ kenarin nerede bulunacagi; ve
b) golgelenmis alanlarin bigimleri ve ebatlar1 6nemli dlgiide degisebilir.

3.1.2.83.1.2.7 a)’y1 yerine getirmek i¢in, emniyet alaninin yaklasma kenar(lar)ina miimkiin
oldugunca yakin bulunan ve ¢api, emniyet alaninin belirlenmis minimum toplam
genisligine esit olan bir daire hayal edilmelidir. O zaman i¢ kenar, orta noktasi
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perimetrede bulunacak sekilde, dairenin perimetresine teget gececektir (bakiniz Sekil

3-8).

3.1.2.9 Golgelenen alanlar1 (varsa) tanimlamak iizere, yan kenarlar, i¢ kenarin uglarindan,
3.1.2.8’de belirtilen dairenin perimetresiyle tegetsel bulustuklari noktalara uzaniyor
olarak dikkate alinmalidir. Golgelenen alanlar, bunun iizerine bu yan kenarlar, i¢ kenar
ve emniyet alaninin kenarlari tarafindan baglanacaktir.

3.1.2.10

Birden fazla yaklagma ylizeyinin saglandigi durumlarda emniyet alaninin

icinde, herbiri emniyet alaninin ilgili yaklasma ucunda bulunan birden fazla dairenin

hayal

edilmesi gerekebilir. Bu, heliport performans smifi 1 helikopterleri

barindiracaksa her zaman gerekli olacaktir (bakiniz Sekil 3-9).

3.1211

3131

31311

3.13.1.2

3.1.3.2

3.1.3.3

Performans smifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan kullanilan heliportlar i¢in
yaklasma yollarinin, minimum gereklilik olarak, yerde veya suda bulunan
kisilerin yaralanmalarinin veya maddi hasarin en aza indirilecek sekilde
emniyetli zorunlu inise veya tek motorun ¢aligmadigi inislere olanak verecek
sekilde secilmeleri Ongoriilmektedir. Zorunlu inis alanlarina yonelik
hiktdmlerin, helikopterin icindekilerin yaralanma riskini en aza indirmeleri
beklenmektedir. Heliportun 6ngoriildiigii en kritik helikopter tipi ve cevre
sartlari, s6z konusu alanlarin elverisliligini belirlemedeki faktorler olacaktir.

3.1.3 Gegis yiizeyi
Genel

Bir pilotun, bir yaklagsmay1 yarida kesmek ve baska bir denemede bulunmadan
Once bir pas gegcme prosediirii gergeklestirmek zorunda kalabilecegi ¢ok sayida
neden vardir. Gorerek meteorolojik sartlar altinda bir pas gecme prosediirti,
pilot, amacglanan ugus yolunda gorebileceginden ve herhangi bir manevradan
kacinmak {izere manevra yapabileceginden bir sorun olusturmaz. Ancak
IMC’de pilotun manialar1 gérmesi daha az muhtemeldir ve pas gecme
proseduri tehlikeli bir manevra haline gelebilir.

IMC’de bir pas ge¢me prosediirii ger¢eklestirirken merkez hattindan kaydirilan
bir helikopterin emniyeti i¢in, aletsiz (gorerek) sartlar altinda gerekli
olmamasina ragmen bir gegici ylizey saglanmak zorundadir.

Tamm. — I¢ yatay yiizeye dogru veya dnceden belirlenmis bir yiikseklige kadar
yukariya ve disa egimli olan, emniyet alaninin yani ve yaklasma yiizeyinin
yaninin bir kismi boyunca bir birlesik yiizey.

Ozellikler. — Bir gegis yiizeyinin sinirlar1 asagidakileri kapsayacaktir:

yaklagma ylizeyinin yan tarafinin i¢ yatay ylizeyle kesistigi yerde baslayan
veya bir i¢ yatay yuzeyin bulunmadigi durumlarda alt kenarin tizerinde belirli
bir ylikseklikte baslayan, ve yaklasma ylizeyinin yan tarafindan asagiya
yaklagma ylizeyinin i¢ kenarina ve oradan FATO’nun merkez hattina paralel
emniyet alaninin yaninin uzunlugu boyunca uzanan bir alt kenar; ve

41



b) I¢ yatay yuzeyin dizleminde bulunan veya bir i¢ yatay yiizeyin bulunmadigi
durumlarda alt kenarin tizerinde belirli bir yiikseklikte yer alan bir ist kenar.

3.1.34 Alt kenardaki bir noktanin yiiksekligi asagidaki sekilde olacaktir:

a) yaklasma yiizeyinin yan tarafi boyunca — o noktadaki yaklagsma ylizeyinin
yiiksekligine esit; ve

b) emniyet alan1 boyunca — o noktanin karsisindaki FATO merkez hattinin
yiiksekligine esit.

3.1.35 Yukarida yer alan b)’nin bir sonucu olarak, emniyet alan1 boyunca uzanan
gecis yiizeyi, FATO’nun profili Kkavisli ise kavisli olacak, veya profil diiz bir
cizgiyse bir diizlem olacaktir. Gegis yiizeyinin i¢ yatay yiizey ile, veya bir i¢
yatay yiizeyin bulunmadigi durumlarda iist kenar ile kesismesi de FATO’nun
profiline bagl olarak kavisli veya diiz bir ¢izgi olacaktir.

3.1.3.6 Gegis ylizeyinin egimi, FATO’nun merkez hattina dik agilarla dikey bir
dizlemde Olgulecektir.

3.1.4 1i¢ yatay yiizey

3.1.4.1 Birgok hassas olmayan aletli yaklagma prosediirleri, yaklasmanin sonunda, son inisten
once dairesel bir manevranin, veya baska sekle sahip bir manevranin,
gerceklestirilmesini gerektirmektedir. Bu manevralar, elbette, gorerek yapilabilirdi,
ancak yine de hassas olmayan aletli yaklasma prosediiriiniin bir boliimii olarak kabul
edilmekte ve manevra suresince helikopterin emniyeti i¢in 6nlem alinmak zorundadir.
Boylece s6z konusu prosediirlerin gerekli oldugu durumlarda, ve direkt oldugu
taktirde, hassas olmayan aletli yaklagsmalar FATO’nun heriki ucunda mevcut degildir,
bir i¢ yatay yiizey saglanmalidir.

3.1.4.2 Tamum. Bir FATO ve onun cevresinin lzerinde yatay bir dizlem igerisinde bulunan
dairesel bir yiizey (bakiniz Sekil 3-1).

3.1.4.3 Ozellikler. ig yatay yiizeyin yarigapt FATO’nun orta noktasindan 6lgUlecektir.

3.1.4.4 ¢ yatay yiizeyin yiiksekligi, FATO’nun dis kenarmnin iizerindeki en algak noktasinin
yiiksekliginden 6lculecektir.

3.1.5 Konik ylzey

3.1.5.1 I¢ yatay yiizey ile baglantili olarak, heliportun ¢evresinde emniyetli gérerek manevra
saglamak Tlizere ve wuygulanabilir ve verimli aletli yaklasma prosediirlerini
kolaylastirmak amaciyla bir konik yiizey gerekmektedir.

3.1.5.2 Konik ylizey ayrica, iizerinde yeni manialara ve mevcut manialarin kaldirilmasina
veya goOzle goriliir sekilde isaretlenmesine ve 1siklandirilmasina dikkat edilmesi
gereken seviyeyi temsil etmektedir.

3.1.5.3 Tamm. I¢ yatay yiizeyin cevresinden, veya bir i¢ yatay yiizeyin bulunmadig

durumlarda gecis yilizeyinin dis sinirindan yukartya ve disariya dogru egimli olan bir
yiizey (bakiniz Sekil 3-1).
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3.1.5.4 Ozellikler. Konik yiizeyin sinirlar1 asagidakileri kapsayacaktir:

a) i¢ yatay ylzeyin cevresi ile, veya bir i¢ yatay ylizeyin bulunmadigi durumlarda
gecis ylizeyinin dis siniri ile ¢akisan alt kenar; ve

b) I yatay yuzeyden, veya bir i¢ yatay yiizeyin bulunmadigi durumlarda
FATO’nun en alt ucunun yiiksekliginden daha yiksekte belirtilen bir
yukseklikte bulunan bir Gst kenar.

3.1.5.5 Konik yiizeyin egimi, yatayin lizerinde Ol¢ulecektir.

3.1.6 Kalkis tirmams yiizeyi

3.1.6.1 Kalkis tirmanig manevrasi sirasinda, bir yaklasmada havada asili kalmaya veya inise
gecis sirasinda gerekli olandan c¢ok daha fazla giic gerekmektedir. Kalkis veya
tirmanis asamalar1 sirasinda bir motor ¢alisamaz hale gelirse, geri kalan motordan
daha da fazla gug gerekmektedir. Ancak birgok helikopter turiinde tek motor, heriki
motor c¢alismaz durumdayken elde edilebilir en iyi tirmanis oranina ulasmak igin
gerekli giicti tedarik edememekte, ve boylece daha diisiikk bir tirmanis oran1 ve daha
diistik bir tirmanis agis1 kabul edilmek zorundadir.

3.1.6.2 Aletli meteorolojik sartlarda, bir helikopterin, IMC’de ugus i¢in gerekli hiza ulagsmak
amactyla minimum tek motorlu hizin1 elde etmesi igin gerekli olandan fazla
hizlanmas1 da bir¢ok defa gerekmektedir.

3.1.6.3 Bu faktorlerin, art1 yalnizca aletler esas alinarak uguldugunda islemlerdeki daha zor
kontrole izin verme gereginin bir sonucu olarak, kalkis tirmanis yiizeyi i¢in yaklagsma
yuzeyine kiyasla degisik ebatlarin uygulanmasi gerekmektedir.

3.1.6.4 Bircok durumda, radyo direkleri, binalar veya yiiksek alanlar gibi daimi, yiksek
manialarin mevcut olmasi, planlanmis bir FATO’ya yonelik direkt kalkis tirmanis
veya yaklagmaya ait gerekli kalkis tirmanis/yaklasma ylizeylerinin saglanmasini
engelleyebilirken, ylizeyler i¢in gerekli kriterler, manialardan kaginan kavisli bir ugus
yolu olusturulsaydi uygulanabilir olurdu.

3.1.6.5 Aym1 sebepten dolayi, veya belki de gerekli direkt ylizeyin altindaki yer camurlu ve
batak oldugundan, ugus yollarinin yoniinii elverisli olan ve performans sinifi 2 veya 3
helikopterleri tarafindan emniyetli acil durum inislerinin gerceklestirilmesine olanak
verecek yeterli alanlar1 saglayan yer iizerine gelecek sekilde degistirmek gerekli
olabilir.

3.1.6.6 S6z konusu kavisli ugus yollarim1 segerken, ve toplam uzunluklarinda birden fazla
doniise ihtiyaclart olabilmesi halinde, helikopterin performans ve muamele
Ozelliklerine, helikopter yolcularina gereksiz rahatsizlik verilmesinden kaginilmasina
ve yerlesim alanlarinin iizerinden ugmaktan kagimarak sesli tacizi en aza indirme
ihtiyacina itina ile dikkat edilmelidir.

3.1.6.7 Pratik arastirmalar, 60 kt’luk bir ortalama hiz ve 20°’lik bir kenar acis1 i¢in helikopter

muamelesinin ve yolcu rahathiginin kabul edilebilir toleranslar dahilinde oldugunu
gostermistir. Bu parametreler, bir minimum olarak kabul edilmesi gereken 270 m’lik
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bir donilis yaricapina yoneltmektedir. Bir parametre degiskenler kullandigi taktirde
diger parametre, doniis yarigapmi en az minimumda tutmak icin buna gore
degistirilmek zorundadir. Bunun yanisira, ek giic uygulanmadig: siirece, duruma gore,
tirmanis orani azaltildigindan veya inis oranmi artirildigindan, performans sinifi 2 veya
3 helikopterleri igin 30 m (100 ft)’in veya performans sinifi 1 helikopterleri igin 15 m
(50 ft)’in altinda kalkis sonrasinda bir doniisiin baglatilmasi veya son yaklasmada bir
doniisiin tamamlanmasi arzu edilmez kabul edilir.

3.1.6.8 Performans smifi 1 helikopterlerinin kullanimi i¢in Ongoriilmiis bir heliportun,
performans snifi 2 ve 3 helikopterleri tarafindan da kullanilmayacagi agik¢a
diisiiniilebilir. Bu nedenle, bir doniisiin baslamasina/tamamlanmasina yonelik normal
minimum yiikseklik tiim helikopter performans siniflari i¢in 30 m (100 ft) olmalidir.

3.1.6.9 Aletli meteorolojik sartlarda, tam rehberlik saglanmadikca, bir pilotun kavisli kalkis
tirmanis veya yaklagsma yollarinin sinirlarin1 veya merkez hattin1 tanimlamasi hemen
hemen kesinlikle miimkiin olmayacaktir. Bu nedenle, s6z konusu rehberlik mevcut
olmadiginda, kavisli kalkis ve yaklasma yollar1 yalnizca aletsiz operasyonlar ile
sinirlandirilmalidir.

3.1.6.10 Tamim. Emniyet alaninin ucundan yukariya dogru egimli olan ve FATO’nun
merkezinden gecen bir ¢izgi lizerinde ortalanmis egimli bir diizlem, bir diizlemler
kombinasyonu veya, bir doniis dahil edilmisse, birlesik bir yiizey (bakiniz Sekil 3-
1).

3.1.6.11 Ozellikler. — Kalkis tirmanis yiizeyinin sinirlar1 asagidakileri kapsayacaktir:

a) FATO art1 emniyet alaninin minimum belirlenmis genisligine esit uzunlukta ve
yatay olan, kalkis tirmanis yiizeyinin merkez hattina dikey olan ve emniyet
alaninin veya agsma sahasinin dis kenarinda bulunan bir i¢ kenar;

b) i¢ kenarin uglarinda baglayan ve FATO’nun merkez hattini igeren dikey
duzlemden belirli bir oranda diizgiin bir sekilde ayrilan iki yan kenar; ve

c) belirlenen kalkis tirmanis yiizeyinin merkez hattina yatay ve diisey olup,
FATO’nun rakiminin iizerinde belirli bir yiikseklikte bulunan bir dis kenar.

3.1.6.12 I¢ kenarin yiiksekligi, kalkis tirmanis yiizeyinin merkez hatti ile kesisen i¢ kenar
Uzerindeki noktada emniyet alaninin yiiksekligi olacak, ancak bir asma sahasi
bulundugu taktirde yiikseklik, asma sahasinin merkez hatti iizerinde arazideki en
yiiksek noktaya esit olacaktir.

3.1.6.13 Diiz bir kalkis tirmanis yiizeyi s6z konusu oldugunda egim, ylizeyin merkez hattini
iceren dikey duiizlemde o6lgulecektir.

3.1.6.14 Bir doniis igeren bir kalkis tirmanis ylizeyi s6z konusu oldugunda, yiizey, kendi
merkez hattina yatay dikler igeren bir bilesik yiizey olacak ve merkez hattinin egimi,
diiz bir kalkis tirmanis yiizeyine yonelik egimle ayn1 olacaktir. I¢ kenar ile i¢ kenarin
30 m iizerinde kalan yiizey kismi diiz olacaktir.

3.1.6.15 Bir kalkis tirmanis yilizeyinin merkez hattinin yoniindeki herhangi bir sapma, 270
m’den az yarigapl bir doniis gerektirmeyecek sekilde tasarlanacaktir.
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3.1.7 Maniadan arindirilmis sektor/ylzey - helidekler

3.1.7.1 Bir yer seviyesi yer heliportunun aksine, kalkis tirmanis ve yaklasma yollarmin
yonlerinin, konumlari tesisin veya geminin verimli primer operasyonu i¢in esas olan
tesisin veya gemi yapisinin ve/veya ekipmanin yakinlhigi ile helideklerde ciddi 6l¢lide
kisitlanmas1 muhtemeldir.

3.1.7.2 inis ve kalkis yapan helikopterler icin, 6zellikle deniz alanlarmnin iizerinde karsilasilan
daha giiclii riizgar hizlar1 dikkate alindiginda bir dik riizgar unsurunun saglanmasi
onem tagimaktadir. Bu nedenle, birtakim dik riizgar unsurunun saglandigindan emin
olmak i¢in kalkis tirmanis/yaklasmalar, en az 210°lik bir ark {izerinden kullanima
sunulmak zorundadir.

3.1.7.3210° sektoriin ylizeyine ait baslangic referans noktasi, FATO’nun kenarinda,
manialara en yakin olan FATO’nun merkez hatt1 iizerinde bir noktada olacaktir. Bu,
FATO’dan ve FATO’ya transit halindeki bir helikopterin tiim pargalari i¢in koruma
saglayacaktir. YUlzey, helidekin hizmet vermesi 6ngorulen en kritik helikopterin,
kalkis sirasinda veya kalkistan hemen sonra bir motorun ¢alismaz hale gelmesinden
sonra belirlenen tek motor ¢alismaz haldeki tirmanis hizina hizlanmasi igin ihtiyaci
olan mesafe ile uyumlu bir mesafe boyunca digartya dogru uzanacaktir.

3.1.7.4 Yiizey, helidekin rakimi ile ayni diizeyde bulunan yatay bir diizlem olacak, ancak
yuzey, FATO’nun merkezinden gecen 180°lik bir ark Uzerinde, su diizeyinde olacak
ve helidekin hizmet vermesi 6ngoriilen en kritik helikopter i¢in gerekli kalkis alanina
uygun bir mesafe boyunca disariya dogru uzanacaktir (bakiniz Sekil 3-2).

3.1.8 Simirh mania yiizeyi - helidekler

3.1.8.1 Bir helidek tzerindeki bir FATO’nun ebatlari, minimum gerekli ebada sahip bir
FATO’nun merkezine konan bir helikopterin tiim pargalar1 i¢in miimkiin olan
maksimum korumayi sarfetmek iizere tasarlanmigtir. Ancak riizgarin igine konmak
icin manevra yaparken veya FATO’ ’nun merkezinden daha igeriye dogru konarken, ve
bu arada tesisin veya geminin emniyetli ve verimli operasyonu icin ve helidek igin
esas olan unsurlarin yakinligi dikkate alinarak, ana rotor ve kuyruk rotor kanatlarinin
korunmasina da dikkat edilmelidir.

3.1.8.2 Bu nedenle, manialarin yiiksekliginin sinirli olmasi sarttyla manialara izin
verilebilecegi bir sektor saglanmaktadir.

3.1.8.3 Tanum. Maniadan arindirilmis sektore ait referans noktasinda baslayan ve Sekil 3-4,
3-5 ve 3-6’de gosterildigi lizere maniadan armdirilmig sektdriin kapsamina girmeyen
ve i¢ginde FATO diizeyinin tstiindeki manialarin yiiksekliginin ongoriilecegi birlesik
bir ylzey.

3.1.8.4 Ozellikler. ~ Sinirli mania yiizeyi, belirli bir acidan biiyiik olan bir arki

kapsamayacak ve maniadan arindirilmis sektorii tarafindan kapsanmayan alani
icerebilecek kadar olacaktir.
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3.2 MANIA SINIRLAMA GEREKLILIKLERIi

3.2.1 Yer seviyesi heliportlar:

3.2.1.1 Asagidaki mania sinirlama yiizeyleri bir hassas yaklasma FATO’su i¢in
olusturulacaktir:

a) kalkis tirmanis yiizeyi;
b) yaklagsma yiizeyi;

C) gegis yiizeyleri; ve

d) konik yuzey.

3.2.1.2 Asagidaki mania sinirlama yiizeyleri bir hassas olmayan yaklasma FATO’su icin
olusturulacaktir:

a) kalkis tirmanis ylizeyi,

b) yaklasma yiizeyi;

C) gegis yiizeyleri; ve

d) biri¢ yatay ylizey bulunmadig taktirde konik yiizey.

3.2.1.3 Asagidaki mania siirlama yiizeylerinin bir hassas olmayan yaklasma FATO’su igin
olusturulmasi tavsiye edilmektedir:

a) i¢ yatay yuzey; ve
b) konik yuzey.
3.2.1.4 Asagidaki mania sinirlama yiizeyleri bir aletsiz FATO i¢in olusturulacaktir:
a) kalkis tirmanis yiizeyi: ve
b) yaklagma yiizeyi.
3.2.1.5 Aletsiz FATO igin direkt yaklagma yiizeyi
3.2.15.1 Yaklagma ylizeyinin ebatlarinin karmasikliklarini basitlestirmek i¢in {i¢ boliime
ayrilabilir. ilk boéliimde, yiizeyin yanal kenarlari merkez hattinin ydniinden
giindiiz operasyonlar1 igin her bir tarafta 10° ve gece operasyonlari igin her bir
tarafta 15° sapmaktadir. Sapmanin geceleri artmasi, merkez hattinin
yakinindaki herhangi bir manianin daha az kolay fark edilebilir olmasindan
kaynaklanmaktadir. Bu béliimiin uzunlugu 245 m olacak ve bu, helikopterin,

hizlanma sirasinda  emniyetli olmayan yiikseklik ve hava hiz1
kombinasyonlarindan kaginmasina izin verecektir.
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3.215.2

3.2.15.3

3.2.154

3.215.5

3.2.156

3.2.16

3.2.16.1

3.2.1.6.2

3.2.16.3

3.2.16.4

3.2.1.7

3.21.7.1

[Ik boliimiin sonundaki yiizeyin genisligi o zaman 49 m arti i¢ kenarm
uzunlugu kadar olmalidir. Yiizeyin bu noktaya kadarki egimi yiizde 8 olacak ve
bu da kacinilacak yiikseklik ve hava hizi kombinasyonlarin1 da dikkate
almaktadir.

Ikinci béliime ait sapma, ilk boliim ile ayn1 sekilde devam edecek ve yiizeyin
toplam genisligi, glindiiz operasyonlar i¢in, ylizeyi kullanmasi dngoriilen en
bliyiik helikopterin rotor ¢apinin 7 katina esit olan bir mesafeye ulasana kadar
uzanacaktir. Bu, helikopterin yaklagma merkez hattini muhafaza etmesi i¢in
manevralarin1 yerine getirebilmesi i¢in uygun bir genislik olarak kabul
edilmektedir. 3.2.1.5.1°de verilen ile ayn1 sebepten dolay1, bu toplam genislik
gece operasyonlari i¢in rotor ¢capinin 10 katina artirilmaktadir.

Bu yiikseklik ve hava hiz1 kombinasyonlarindan kac¢inilacagi dikkate alindiktan
sonra, ikinci bolimiin egimi yiizde 12.5 oraninda artirilabilir, bdylece
manialarin  kabul edilebilecegi yiikseklikte daha fazla esneklige izin
verilmektedir.

Uciincii ve son boliim boyunca, yiizeyin genisligi, duruma gore, 7 veya 10 rotor
capindaki ebadlarda sabit kalmakta, bdylece ylizeyin yanal kenarlarin artik
sapmasina gerek kalmamaktadir.

Bu boliim boyunca mevcut egim yine yiizde 15°e artirilabilir ve ylizey, i¢
kenarin rakiminin iizerinde 150 m (500 ft)’lik bir yilikseklige ulasana kadar
devam etmektedir. Bu noktada, yiizey, bir yatay dis kenarda, yaklasma
yiizeyinin merkez hattina dikey bir sekilde sona ermektedir.

Hassas olmayan aletli yaklasma FATO su i¢in direkt yaklasma yiizeyi

Yiizeyin i¢ kenari, bir aletsiz yaklasma FATO’suna ait olanla ayni olacak,
ancak yalnizca aletler referans alinarak ucarken muhtemel olan daha az hassas
helikopter kontroliine izin vermek i¢in, i¢ kenarin uzunlugu 90 m olacak ve
FATO’nun riizgar yoniindeki ucundan 60 m uzaklikta bulunacaktir.

Yaklasma ylizeyinin ebatlar1 bu durumda ¢ok daha az karmasiktir ve yalnizca
tek bir boliim kullanilarak agiklanabilir.

Yanal yan kenarlar, merkez hatt1 {izerinde 2500 m’lik bir toplam uzunluk
boyunca merkez hattinin yoniinden dis kenara yiizde 16 oraninda sapacaktir.
Bu, prosedurin hassas olmayan niteligine ragmen pilot genis sahasinin merkez
hattina yerlesmesine olanak vermektedir.

Boylece yatay dis kenar, 890 m’lik bir genislige sahip ve yiizeyin egimi,
uzunlugu boyunca yiizde 3.33 (1:30) olmalidur.

Hassas aletli yaklasma FATO 'su i¢in direkt yaklasma yiizeyi

Yatay i¢ kenarin Ozellikleri ve ebadi, bir hassas olmayan aletli yaklasma
FATO’su i¢in olanlarin tamamen aynidir.
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3.2.1.7.2

b)

d)

3.2.1.7.3

3.21.7.4

Hassas yaklasma yiizeyine ait Ozellikler, bir aletsiz yaklasma ylizeyi icin
olanlardan ¢ok daha karmasiktir ve en iyi sekilde, ilk olarak planda ve ikinci
olarak profilde olmak (izere, iki dizlem dahilinde ele alinmaktadir:

helikopter pilotunun, yalnizca aletleri referans alarak ucarken yaklagsma merkez
hattina ulagmasi ve yaklasma yoniinii muhafaza etmesi i¢in saha tanimak Uzere,
yaklagsma yiizeyinin en uygulanabilir toplam genisligi 1.800 m olarak kabul
edilmektedir;

helikopter FATO’ya yaklastik¢a, yon kontrolii daha kritik hale gelir ve boylece
geniglik git gide azaltilabilir. Son asamada, helikopter yavasladiginda, 6zellikle
onun diisiik hizli islem 6zellikleri, bilhassa simdiye kadar helikopter genellikle
heliport 1siklandirmasi referans alinarak ugurulabildiginden bunu miimkiin
kilmaktadir;

yaklasma yiizeyinin planlanmasinda yardimci olmak, ve manialarin muhtemel
yakinlhigr goz Onlinde bulundurularak, genislikteki bu azaltma, FATO’ nun
rakiminin tizerindeki yiikseklige gore iki asama halinde yapilir. Bu yukseklik,
helikopter operatorii tarafindan segilen isletim prosediirlerine bagli olarak
degisken olabilir. Bu nedenle, Annex 14, Cilt Il, B6lim 4, Tablo 4-2, ylizeyin
yanlarina ait sapmalarin degisecegi, FATO’nun iizerindeki dort yiikseklik
belirlemektedir;

ylizeyin yanal yan kenarlari, i¢ kenarin uglarindan herbir tarafta, merkez
hattinin yoniinden belirlenen yiikseklige ylizde 25 sapmakta olup, bu da
FATO’nun rakiminin iizerinde azami 30 m (100 ft)’tir. O noktadan itibaren
sapma, toplam geniglik 1.800 m’ye ulasana kadar herbir tarafta ylzde 15
olacak, ki bu noktada yanlar, toplam 10.000 m’lik bir mesafeye ulasilana kadar
birbirlerine paralel kalacaktir; ve

yiizey, uzunlugu 1.800 m olan bir yatay dis kenarda sona ermektedir.

Helikopter, yalnizca aletleri referans alarak ucguruldugunda dahi cesitli inis
acilartyla yaklagsmalar yapabilmektedir. Bu, bir sehir merkezinde gibi, belirli
bir heliporttaki ¢evre, normalden daha sarp bir yaklagsmanin yapilmasin
gerektirdiginde 6nemli olabilir. Ancak helikopterin bu kabiliyeti, bir helikopter
tasarimcisi tarafindan, yalnizca mevcut manialar kullanilabilir hava sahasim
simirlandirdigindan veya heliport arazisini azaltmak ic¢in kullanilmamalidir.
Daha sarp olan yaklagmalar, IMC ortaminda ugan pilotlar i¢in daha rahatsizdir,
ve oOzellikle de helikopter yolculari i¢in. Bu nedenle, heliport tasarimcilart
miimkiin oldugunca daha sig yaklasma agilar1 planlamalidir. 3°’lik bir
yaklagma acis1 genellikle en arzu edilen yaklagsmadir.

Profilde, 3®lik bir yaklagmaya izin veren yaklasma ylizeyinin ebadlar
asagidaki gibidir ve li¢ boliime ayrilmigtir:

a) birinci bolimde, yiizeyin egimi, 3.000 m’lik bir yatay mesafe igin yilizde
2.57tir;

b) ikinci bolimde, egim, 2.500 m’lik diger bir mesafe icin yiizde 3
artirilmaktadir; ve
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c) Ugunct ve son bolimde yiizey, 4.500 m boyunca diiz kalir ve toplam
10.000 m’lik bir mesafe saglanmis olur.

3.2.1.7.5 Yaklagma yiizeyinin, 6°’lik bir yaklasmaya izin verecek ebadlar1 agagidaki

3.2.1.8

3.2.18.1

3.2.1.8.2

3.2.1.8.3

3.2.19

3.2.1.10

3.2.1.10.1

gibidir:

a) birinci boliimde, yiizeyin egimi, 1.500 m’lik bir yatay mesafe igin yiizde
5°tir;

b) ikinci boliimde, egim, 1.250 m’lik diger bir mesafe icin yiizde 6’ya
artirtlmaktadir; ve

€) daha sarp yaklasma igin, helikopter, inisine baglamadan 6nce merkez hatti
tizerine yerlesmek iizere daha biiyiik bir mesafeye ihtiya¢ duymakta olup,
boylece Uglincti bélim 5.750 m boyunca diiz kalir ve yizey icin toplam
8.500 m’lik bir mesafe saglar.

Gegis yiizeyi

Gegis yiizeyinin alt kenari, emniyet alaninin kenarlar1 boyunca yer alacak,
ancak emniyet alani, yaklagma yilizeyinin i¢ kenarina rastladiginda, alt kenar,
yaklasma yiizeyi ile i¢ yatay yiizeyin (varsa) kesistigi noktalara kadar yaklasma
yiizeyinin yanlari boyunca uzanacaktir. Higbir i¢ yatay yiizey saglanmadig
taktirde alt kenar, FATO’ ’nun rakiminin tizerinde 45 m’lik bir yilikseklige kadar
yaklasma yiizeyinin yanlar1 boyunca uzanacaktir.

Alt kenardan, yiizey, iist kenara ulasana kadar, bir hassas olmayan yaklasma

FATO’su i¢in yiizde 20 (1:5) oraninda ve bir hassas yaklasma FATO’su i¢in
yiizde 14.3 (1:7) oraninda yukariya ve disariya egimli olacaktir.

Ust kenar, 45 m’lik bir yikseklikte ve (varsa) i¢ yatay ylzeyin dizleminde
bulunacaktir.

I¢ yatay yiizey

Bir i¢ yatay ylizey, FATO nun kenarlarindaki en algak noktanin rakiminin 45
m iizerinde yer alacaktir. Sekli dairesel olacak ve merkezi FATO’ nun orta
noktasi olan 2.000 m’lik bir yarigap boyunca disariya uzanacaktir.

Konik ylzey

Bir konik yiizeyin alt kenar1, asagidakilerle ¢akisacaktir:

a) ic¢ yatay yuzeyin perimetresi; veya

b) bir i¢ yatay ylizey saglanmadig taktirde, ge¢is ylizeyinin iist kenari.
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3.2.1.10.2

3.2.1.11

3.2.1.111

3.2.1.11.2

3.2.1.11.3

3.2.1.11.4

3.2.1.115

3.2.1.11.6

3.2.1.12

3.2.1.121

3.2.1.12.2

Konik ylizey, alt kenardan, FATO’nun rakiminin {izerinde 100 m’lik bir
yiikseklige ulasana kadar yiizde 20 (1:5) oraninda yukariya ve disartya egimli
olacaktir. Boylece yiizeyin derinligi 55 m olacaktir.

Aletsiz (gorerek) FATO icin kalkes tirmanis yiizeyi

I¢ kenara ait gereklilikler, yaklasma yiizeyine ait olanlar ile ayn1 olacak, ancak
i¢c kenar, emniyet alaninin riizgara karsi ucunda veya, varsa, agsma sahasinin
sonunda bulunacaktir.

Performans smifi 2 ve 3 helikopterleri i¢in, birinci bolimdeki ylizeyin yanal
taraflarin sapmasi1 ve boliimiin uzunlugu, dis genisligi ve egimi, yaklasma
ylizeyi i¢in olanlarla ayni olacak, bdylece helikopterin, hizlanirken ve
tirmanirken emniyetli olmayan yiikseklik ve hava hizi kombinasyonlarindan
kac¢inmasina olanak vermektedir.

Ikinci ve {igiincii sektdrlerde, sektdrlerin sapmasi ve uzunlugu, performans
smifi 2 ve 3 helikopterleri i¢in, yaklagsma yiizeyi ile olanla ayn1 olacak, fakat
ylizeyin egimi heriki sektorde yiizde 15’e artirilmaktadir.

Performans simifi 1 helikopterleri ig¢in, birinci boliimdeki yanal taraflarin
sapmasi da giindliz operasyonlar1 i¢in ylizde 10 ve gece operasyonlari igin
yilizde 15°tir. Bu boliimiin uzunlugu, yanlarin, giindiiz operasyonlari i¢in 7 rotor
capt ve gece operasyonlart i¢in 10 rotor ¢api biiyilikliglinde bir toplam
genislige sapmalar1 igin gerekli olan mesafe ile belirlenmektedir. Tek bir rotor
capinin ebadi, FATO nun 6ngoriildiigii helikopterlerin en biiyiik rotorunun cap1
olacaktir.

Performans simifi 1 helikopterlerinin tek motor ¢alismaz haldeki performansina
olanak vermek i¢in, yilizeyin egimi maksimum yiizde 4.5 olacaktir. YUzeyin bu
egiminin, helikopterin maksimum kiitle tek motor ¢alismaz haldeki tirmanig
egimini agabilecegi vurgulanmakta, fakat helikopter performans gereklilikleri
ile mania gevresi arasinda heliport planlama igin gergek¢i bir uzlasma olarak
secilmektedir. Bu gibi durumlarda isletim sinirlamalarinin  helikopter
operasyonlarina koyulmasi gerekecektir.

Ikinci ve son boliimde, performans sinifi 1 helikopterleri igin, yiizeyin yanlari,
yiizeyin merkez hattina paralel, birbirlerinden sabit bir mesafede kalirlar.
Yiizey, i¢ kenarin rakiminin iizerinde 150 m’lik bir yiikseklige ulasana kadar
egim yiizde 4.5’de kalmaktadir.

Aletli FATO i¢in kalkis tirmanis yiizeyi

Kalkis tirmanis ylizeyinin baglangici, yatay olacak ve uzunlugu kalkis tirmanis
yiizeyinin merkez hattina 90 m dikey olan bir i¢ kenar olacaktir. Emniyet
alaninin riizgara karsi ucunda veya, varsa, helikopter asma sahasinin sonunda

bulunmalidir.

Birinci bolumde, ylizeyin yanal taraflari merkez hattin yoniinden, herbir tarafta
yilizde 30 oraninda sapmaktadir. Bu boliimiin uzunlugu 2.850 m olup, yiizeyin
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3.2.1.12.3

3.2.1.12.4

3.2.1.12.5

3.2.1.13

3.2.1.14

3.2.1.15

3.2.1.16

3.2.1.17

3221

yanlar1 bu mesafe ile, toplam 1.800 m’lik bir genislik saglayacak sekilde
sapmis olacaktir.

Birinci boliimdeki yiizeyin egimi yiizde 3.5’tir ve yine bazi helikopterlerin tek
motor c¢alismaz haldeki tirmanis egimi, helikopter operasyonlarina sinirlama
getirilmesine neden olabilir.

Ikinci boliimde, yiizeyin yanlari, merkez hattina paralel, 1.800 m’lik bir sabit
genislikte kalmakta ve 1.510 m’lik bir uzunluk boyunca devam etmektedir.
Egim, bu boliim i¢in yiizde 3.5’te kalmaktadir.

Ucgiincii ve son béliimde, yanlar birbirlerinden 1.800 m ayri, paralel
kalmaktadir. Bu bdliimiin uzunlugu 7.640 m’dir, fakat e§im yalnizca ylizde
2’ye indirilmektedir. Bu bolim boyunca egimdeki bu azalmanin sebebi,
FATO’dan ne kadar uzaklasilirsa, IMC’de pilot tarafindan goriilmeyecek olan
ve tek motor ¢alismaz haldeyken yalnizca aletlerle ugan bir helikopter i¢in ¢ok
biylk bir tehlike olabilecek daha yuksek, daimi manialarla karsilasilimasi o
kadar muhtemel olmasidir.

Yizeylerin egimleri, Sekil 3-7 ve 3-10 ila 3-13 ve Tablo 3-1 ila 3-4’da
belirtilenlerden fazla olmayacak ve diger ebatlar1 orada belirtilenlerden az
olmayacak.

Yeni cisimlere veya mevcut cisimlerin uzantilarina, ilgili otoritenin
diisiincesine gore, yeni cisim veya uzantt mevcut bir hareketsiz cisim
tarafindan golgelenecegi haricinde, 3.2.1.1 ila 3.2.1.4°teki ylizeylerden
herhangi birinin Gzerinde izin verilmeyecektir.

Yukaridaki 3.2.1.1 ila 3.2.1.4’teki yiizeylerden herhangi biri Uzerindeki mevcut
cisimler, ilgili otoritenin diisiincesine gore, cisim, mevcut bir hareketsiz cisim
tarafindan golgeleniyor olmasi veya havacilik arastirmasi sonrasinda, cismin
helikopterlerin operasyonlarinin emniyetini olumsuz etkilemeyecegi veya
diizenliligini 6nemli 6l¢iide etkilemeyecegi belirlenmesi haricinde, miimkiin
olabildigince, kaldirilmalidir.

Bir yer seviyesi heliportu, en az 150° ile ayrilmis, en az iki kalkis tirmanis ve
yaklasma yiizeylerine sahip olacaktir.

Kalkis tirmanig ve yaklagma yiizeylerinin sayisi ve yonii, bir heliportun
kullanilabilirlik faktorii, heliportun hizmet vermesi ongdriilen helikopterler i¢in
en az yiizde 95 olacak sekilde olmalidir.

3.2.2 Yiikseltilmis heliportlar

Yikseltilmis heliportlara ait mania sinirlama gereklilikleri, bu bolimun dnceki
paragraflarinda ele aliman Yyer seviyesi heliportlar i¢in belirtilmis olan
gerekliliklerin ayn1 olacaktir.

3.2.2.2 Tum yiikseklik ve egim ebatlar1, rakimi, yiikseltilmis FATO’nun yiiksekligi olan bir

yatay dizlem olacak bir baslangi¢ noktasina bagintili olacaktir.
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3.2.2.3

3.23.1

3.2.3.2

3.2.33

3.2.34

3.2.35

3.2.3.6

3.2.3.7

3.2.3.8

3.2.3.9

Bir yiikseltilmis heliport, en az 150° ile ayrilmis en az iki kalkis tirmanis ve
yaklagma yiizeylerine sahip olacaktir.

3.2.3 Denizde bulunan tesislerin Uzerindeki helidekler

Bir helidek, bir maniadan arindirilmis sektore ve, gerektiginde, bir sinirli mania
sektoriine sahip olacaktir.

Maniadan arindirilmis sektor, tek ana rotorlu helikopter kullanimi i¢in D dairesinin
dis kenarinin iizerinde herhangi bir noktada ve tandem ana rotor helikopter
kullanim1 i¢in dikdoértgenin daha uzun tarafinin igteki kenarinin orta noktasinda
baslayacak olan en az 210°’lik bir arki kapsayacaktir.

210lik sektor, FATO’yu tamamen kapsayacaktir.

210%lik sektoriin yiizeyi, 1siklandirma, yanginla miicadele ekipmani, vs. gibi,
helidekin isletilmesi i¢in esas olan unsurlar hari¢ olmak {iizere i¢inden higbir
manianin ¢ikintt olugturmayacagr asagida belirtilenler haricinde, FATO’nun
rakimi ile ayn1 seviyede bir yatay diizlem olacaktir. S6z konusu esas unsurlar,
kirilabilir olmak zorunda ve yiizeyin irtifasinin lizerinde 25 cm’lik bir yiiksekligi
asmamak zorundadir.

Bu kriterler, kalkis tirmanis/yaklasma alaninda FATO seviyesinin Uzerinde higbir
manianin mevcut olmamasini temin edecekken, helikopterin yaklagsmanin sonraki
asamalar1 sirasinda ¢ok fazla yiikseklik kaybetmesi veya kalkistan sonraki erken
asamalarinda diiz ugusa dayanamamasi ihtimalinin goz oniinde bulundurulmasi
gerekmektedir. Buna gore, bu 6nemli sektérde FATO’nun seviyesinin altinda
koruma saglanmalidir.

Bu koruma, baglangic noktasi FATO’nun merkezinde yer alip, ag¢1 ortay:
FATO’nun uzatilmis merkez hatti olan en az 180°lik bir ark {izerinden
saglanmalidir.

Bu 180%lik arkta yer alan maniadan arindirilmis ylizey, helidekin kenarlarinda
baslayan, bir birim yatay ve 5 birim dikey oraninda bir inis egimi olacaktir. Bu
egim, tesis yapisinin helidekin altina kaginilmaz ¢ikintilarina olanak tantyacaktir.
Yiizey, egimin su seviyesine ulastigi noktalardan, helidekin hizmet vermesi
ongoriilen en kritik helikopter i¢in gerekli olan kalkis sahasi ile uyumlu bir mesafe
boyunca su seviyesinde uzanacaktir (bakiniz Sekil 3-3).

Higbir manianin bu 180°lik arkin yiizeyinden firlamasina izin verilmemeli, ancak
tesisin veya geminin igletilmesi i¢in esas olan destek veya bakim gemileri kabul
edilebilir, fakat FATO’nun merkezinden veteri olan, 30°’yi asmayan bir ark
dahilinde sinirlanacaktir.

Sinirli mania sektorii, maniadan arindirilmis sektdr yiizeyinin referans noktasinda
baslayan ve maniadan arindirilmis sektor tarafindan kapsanmayan arka veteri olan,
yani maksimum 150° olan bir yiizeyi icerecektir. Yilzey, FATO’nun merkezinden
asagidaki mesafeler boyunca uzanacaktir:

52



3.2.3.10

3.23.11

3.2.3.12

a) Tek ana rotorlu ve yan yana ikiz rotorlu helikopterler icin, FATO’nun
rakimimin 0.05D iizerinde bir yiikseklikte, FATO’yu kullanmas1 6ngorilen en
biiyiik helikopterin toplam uzunlugunun 0.62 kat1 (0.62D), ve oradan her iki
yatay birim i¢in bir birim dikey oranindaki bir egimle (1:2) FATO’nun
merkezinden 0.83D’lik bir toplam mesafeye yiikselir;

b) Tandem ana rotorlu helikopterler icin her yonden gergeklestirilen operasyonlar
icin, FATO’nun yiiksekliginde 0.62D, yani maniasiz ve oradan FATO’nun
rakiminin tlizerinde 0.05D’lik bir yiikseklikte 0.83D’lik bir toplam mesafeye;
ve

¢) Tandem ana rotorlu helikopterler i¢in iki yonden gergeklestirilen operasyonlar
icin, FATO’nun rakiminin iizerinde 1.1 m’lik bir yiikseklikte 0.62D.

Zorunlu unsurlarin FATO yakininda konumlandirilmasinda belirli bir esnekligi
izin vermek i¢in, FATO, tandem ana rotorlu helikopterler tarafindan ¢ok yonlii
operasyonlar i¢in  kullanilacaksa, fakat iki yonli operasyonlar igin
kullanilmayacaksa, sinirlt mania yiizeyinin herhangi bir yonde maksimum 15°
dondurulmesine izin verilmektedir.

Sinirlhh  mania yiizeylerinin konfigiirasyonlar1 Sekil 3-4, 3-5 ve 3-6’da
gosterilmistir.

Bu smurli mania yiizeylerine hicbir manianin girmesine izin verilmemektedir.

Ancak bu kagmilmaz oldugu taktirde, ilgili otorite sinirli yonlerde ve yalnizca
daha kiiclik helikopterler tarafindan gerceklestirilecek operasyonlar1 kabul edebilir.

3.2.4 Gemilerin Uizerindeki helidekler

Not. — Helidekler, Boliim 1, Kisim 1.5°te tamimlandigi iizere, gemiler iizerinde
saglandiginda, maniadan armmdirilmis ve simirli mania yiizeylerine ait kriterler, denizde
bulunan tesislerdeki helideklere uygulananlar ile tamamen ayni olacaktir.

3.2.4.1 Gemi ortasindaki konum

32411

32412

FATO’nun ilerisinde ve arkasinda, tepeleri FATO D referans dairesinin dig
kenarinda bulunan, herbiri 150°lik bir arki kapsayan iki simetrik olarak
konumlandirilmig sektér bulunacak olup, geminin 6n ve arka hatti, referans
dairesinin perimetresi ile kesismektedir. Bu iki sektoriin icine aldigi alan
dahilinde, bir helikopterin emniyetli operasyonu igin esas olan yardimcilar
hari¢ olmak lzere FATO’nun seviyesinin zerine yikselen hicbir cisime izin
verilmeyecektir. S6z konusu unsurlar kirilabilir olmak ve FATO’nun
seviyesinin iizerinde 25 cm’lik bir yliksekligi asmamak zorundadir.

Bu maniadan arindirilmis alan, yarida kalmis bir yaklasma veya basarisiz inis
durumunda helikopterin FATO’ya yaklasmas1 ve kalkis yapmasi veya algak
seviyede ugarak ge¢cmesi icin geminin glvertesi Uzerinde emniyetli bir baca
saglayacaktir.
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3.24.1.3

32414

3.24.15

FATO’nun iizerinde veya yakininda manevra yapan bir helikopter i¢in daha
fazla koruma saglamak icin, bes yatay birime bir dikey birim oraninda egimlere
sahip yiikselen yiizeyler, iki 150°lik sektoriin kenarlarinin uzunlugunun
tamamindan uzanacaktir. Bu yiizeyler, en az FATO’nun ¢apina esit bir yatay
mesafe boyunca uzanacak ve i¢ine herhangi bir mania girmeyecektir (bakiniz
Sekil 3-14).

Bu dizenleme, helikopterlerin, biri FATO’ya caprazlama herbir tarafinda,
yalnizca iki dar baca boyunca FATO’ya yaklasmalarin1 ve FATO’dan hareket
etmelerini saglamaktadir. Bu tiir bir diizenleme ayrica, basarisiz bir inis
halinde, helikoptere manialardan arindirilmis bir disariya ugus yolunun temin
edilecegi anlamina gelmektedir.

Mevcut mania ¢evresiyle gemilerin ortalarinda bulunan s6z konusu amag dis1
yapilmis heliportlara ait detaylar, heliportun inis yapan helikopterler tarafindan
kullanilmasina izin vermeden Once belirli kisitlamalar getirmeyi arzu
edebilecek ilgili havacilik otoritesine sunulmalidir.

3.2.4.2 Geminin yan konumu

32421

3.24.22

3.24.2.3

3.24.24

D referans dairesinin ileri ve geri orta noktalarindan, geminin kiipestesinde,
FATO’nun capinin en az 1.5 kat1 bir mesafeye sahip toplam genislikte ve
referans dairesinin gemi yanlamasina aciortayr lizerinde simetrik olarak
konumlanacak olan bir alan geminin kiipestesine uzanacaktir. Bu sektdr iginde,
helikopterin emniyetli operasyonu i¢in esas olan yardimcilar hari¢ olmak iizere,
FATO’nun dizeyinin zerine yukselen hicbir cisime izin verilmeyecektir. S6z
konusu unsurlar kirilabilir olmak ve FATO’nun seviyesinin tizerinde 25 cm’lik
bir yiiksekligi asmamak zorundadir. (bakiniz Sekil 3-15).

Geminin kiipestesi, tiim helikopter operasyonlar1 sirasinda en azindan
maniadan arindirilmig alanin  genisliginin tamami boyunca FATO’nun
seviyesinin altina indirilmeli veya katlanmali, fakat yolcular binmek veya
inmek tizere ilerlerken veya navlun yiiklendiginde veya bosaltildiginda kendi
fonksiyonel pozisyonuna kaldirilmak zorundadir.

Helikopteri, halen ileri ve geri konumu muhafaza ederken ve riizgar hizina ve
geminin ileri hareketine gére kendini dengelerken, 6zellikle zor olan yan ugus
veya konma noktasi iizerinde havada asili kalma manevralar1 sirasinda
korumak igin, FATO’yu ve maniadan arindirilmis alanlar1 ¢evreleyen bir yatay
ylizey saglanacaktir. Bu yilizey, D referans dairesinin c¢apimin 0.05 kati
yiiksekliginde FATO’nun ¢apinin en az 0.25 kati boyunca uzanacaktir. Bu
yiizeye higbir manianin girmesine izin verilmeyecektir.

Helikopter operasyonu icin mamkin olan en buyik emniyet derecesini
sarfetmek icin geminin, operasyon siiresi boyunca durmasi ideal olurdu. Ancak
bu, zaman alic1 bir siire¢ olabilir ve ¢ok siklikla zahmetli ve ekonomik olarak
kabul edilemezdir. Daha iyi alternatif, geminin riizgarin igine donmesi olabilir.
Ancak biiylik gemilerin, 6rnegin dev tankerlerin, doniis yar1 ¢api, manevrayi
bircok durumda uygulanamaz ve, bazi dar sularda, olduk¢a imkansiz hale
getirecek kadar blyuktar.
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3.24.2.5

3.24.2.6

3.24.27

Bir geminin yan tarafindaki heliporta inis yapmaya yonelik en gézde helikopter
teknigi, helikopterin FATO ile ayn1 seviyede gemi boyunca u¢gmasidir. Daha
sonra, riizgar hizinin gemi ile ayn1 yonii ve hizi muhafaza etmesine izin
verecek, ayn1 zamanda FATO nun tizerindeki bir pozisyona yan ugacaktir. Bu,
emniyetli bir sekilde gerceklestirilecek ¢ok zor bir manevra olabilir ve
helikopter kuyruk rotoru i¢in 6zel bir tehlike olusturmaktadir.

Gemide, geminin yan tarafinin i¢ kisminda bir heliport saglamak ic¢in yeterli
saha bulunmasi halinde dahi, gemi iizerinden yan ugus miktarin1 en aza
indirmak i¢in FATO’nun geminin yanina miimkiin oldugunca yakin
yerlestirilmesi 6nemli 6l¢iide arzu edilmektedir. Bu, helikopter rotorlari i¢in en
biiyiik emniyet derecesini saglayacaktir. Ideal olarak, geminin kiipestesi, D
referans dairesinin dis kenarina teget gecmelidir.

Geminin hareketi nedeniyle, FATO’nun yiizeyinin helikopterler icin patinaya
karst mukavemetli olmasi, ve heliportun tamaminin, personel i¢in kaymaya
karsi mukavemetli olmas1 6zel 6nem tagimaktadir. Bir inis aginin saglanmasi
da arzu edilmektedir.
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Helikopter
asma sahasi

A A |yaklagma

yvaklagma

FATD  Emniyet alani

Yaklagma Kalkis trmanmig

B-B Kesiti

Not: Sekil, hassas olmayan bir yaklasma FATO suna ve bir agama sahasima sahip bir
heliporttaki mania smirlama yizeylerini gostermektedir.

Sekil 3-1. Mania siirlama yiizeyleri
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Sekil 3-2. Helidek maniadan arindirilmis sektor
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Gerekli kalkig sahasi

Bir motorun ¢alismaz hale geldigi ve devam etmek veya kalkis1 reddetme konusunda
kararin alindig1 nokta.

Tek motor ¢alismaz haldeki hiza bu noktaya kadar ulasilmaktadir.

Helikopter hizlanip bu noktaya kadar tek motorla su seviyesinin iizerinde 10.7 m (35
ft)’lik bir minimum yiikselkige tirmanmaktadir.

Sekil 3-3. Gerekli kalkis sahasi
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150° sektir {Dns kenar iizerinde ve sektoriin
tamamini gasterilenden £15° farkhlagtiran
alternatif pozisyonlar gerekliliklerin yerine
getirilmesinde kullanilabiliry

Maniadan armdining

b

Maniadan armdirimig
™,

Sonyaklagma ve

Manialar 1:2 edim ile
kalkis alam

shurh

Maniadan anmndirinmsg

Manialar 0.05 D ile suarh

D = Helikopter en iiyiik toplam ebadi

Maniadan armdining

+ 0830 =

.-—0-62 D—M

AR Kesiti

Sekil 3-4. Helidek mania simirlama sektorleri
Tek ana rotorlu ve yan yana ikiz rotorlu helikopterler
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150° sektir {[ng kenar iizerinde ve sektirin
tamamim gisterilenden £15° farkhlagtiran
alternatif pozisyonlar gerekliliklerin verine
getirimesinde kullanilabilir)

Maniadan armdininsg

.
A
Maniadan armdinims
,

Son yaklasma ve
kalkig alam

=

.'go I

T

Maniadan armdinmsg

\Mani-ﬂlar 0.05 D ile smurh

D = Helikopter en hiiviik toplam ebad

Maniadan armdiminug

. 0.83 D i
e 0.62 D———m
AA Kesiti
Sekil 3-5. Helidek mania sinirlama sektorleri

Tandem ana rotorlu helikopterler — Her yonli operasyonlar
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Maniadan armdininig

Maniadan armdininms

\\ e 0.75 D o
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Sekil 3-6. Helidek mania simirlama sektorleri

Tandem ana rotorlu helikopterler — Iki yonlii operasyonlar
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Son yaklasma ve
Kalkig alani (FATO)

Golgelenmis alan,

emniyet alam ile aym dzelliklere sahip
olacak

Emniyet alam

Kalkis trmanig’
Yaklasma yiizeyi

A. Dairesel son yaklasma ve Kalkis alan.
(fiuz yaklagma-kalkig)

Kalkis trmanms’
yaklasima yiizeyi

Gilgelenmig alan,

,1’ - emniyet alam ile ayim dzelliklere sahip
T — = olacak
1
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III L FATO

Emniyet alam

Emniyet alam
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|
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I
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Sekil 3-5.

Kalkis tirmanis/yaklasma ylzeyi (aletsiz FATO)
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Gilgelenmis alan, emniyet alam ile aym dzelliklere

sahip olacak _—
- |
“ |
= . Merkez hatt
N E
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I
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1_\ _'_‘—‘--._,___\_\_‘_\_‘_‘__\-‘_
A\ T
\\
i N
Emniyet Alam EATO

Sekil 3-8. Kalkis tirmams/yaklasma yiizeyleri
(diizensiz sekilli aletsiz FATO)
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Kalkig trmamsg/
yaklagma yiizeyi

T oo
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yaklasma yiizeyi
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Sekil 3-9. Kalkis tirmanis/yaklasma yiizeyleri
(minimum belirlenmis aletsiz FATO’dan biiyiik)
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Sekil 3-10.  Aletli FATO icin kalkis tirmanis yiizeyi
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Sekil 3-11.
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Hassas yaklasma FATO’su i¢in yaklagsma yiizeyi
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Sekil 3-12. Hassas olmayan yaklasma FATO’su icin yaklasma yiizeyi
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onik yiizey
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Sekil 3-13.  Gegis, i¢ yatay ve konik mania simirlama yiizeyleri
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Smirh mania Maniadan armdiring Smirh mania
ektirii sektor sektirii

Referans noktalan

F
oGk

PLAN BAKISI

D = Helikopter en biyiik toplam ebad

|
- o ol FATO L 5 -

A-A KESITI

Sekil 3-14.  Gemi ortasinda amac dis1 insaa edilmis
heliport mania sinirlama yiizeyleri
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Smirh mania sektorii
maksimum viiksekligi 0.05 D

1.5 0 ————
Maniadan armdiring sektor

[ = Helikopter en hiiviik toplam ebadi

Sekil 3-15.  Gemi yan1 tarafinda amag dis1 insaa edilmis
heliport mania simirlama yUzeyleri

70




Tablo 3-1.  Mania sinirlama yiizeylerinin ebatlar: ve egimleri

ALETSIZ VE HASSAS OLMAYAN FATO

Aletsiz (gorerek) FATO Hassas olmayan
(aletli yaklagma)
Helikopter performans sinifi FATO
Yizey ve ebat 1 2 3
YAKLASMA YUZEY]
I¢ kenar genisligi Emniyet alaninin genisligi Emniyet alaninin genisligi
I¢ kenarm bulundugu yer Sinir Sinir
Birinci bolim
Sapma - glindliz %10 %10 %10 %16
- gece %15 %15 %15
Uzunluk - glindiiz 245 m? 245 m? 245 m? 2500 m
- gece 245 m? 245 m? 245 m?
Dis genislik - giindiz 49 mP 49 mP 49 mP 80 m
- gece 73.5mP 73.5mP 73.5mP
Egim (maksimum) %82 %82 %82 %3.33
Tkinci boliim
Sapma - glindliz %10 %10 %10 --
- gece %15 %15 %15
Uzunluk - gundiz c c c --
- gece c c c
Dis genislik - gundiz d d d --
- gece d d d
Egim (maksimum) %12.5 %12.5 %12.5 --
Uciincii bolim
Sapma paralel paralel paralel -
Uzunluk - glinduz e e e -
- gece € € €
Dis genislik - gundiz d d d --
- gece d d d
Egim (maksimum) %15 %15 %15 --
IC YATAY
Y ukseklik -- -- -- 45m
Yarigap -- -- -- 2000 m
KONIK
Egim - - - %5
Yukseklik - - - 55m
GECIS
Egim -- -- -- %20
Yukseklik - - - 45m

a. Egim ve uzunluk, helikopterlere, emniyetli olmayan yiikseklik ve hava hiz1 kombinasyonlarindan kaginirken inis igin
yavaglama imkan1 sunar.

b. I¢ kenarin genisligi bu ebada ilave edilecektir.

c. I¢ kenardan, sapmanin giindiiz operasyonlar1 igin 7 rotor capinda veya gece operasyonlari igin 10 rotor ¢apinda bir
genigslik Urettigi noktaya kadarki mesafe ile belirlenir.

d. Giindiiz operasyonlari i¢in yedi rotor ¢cap1 toplam genisligi veya gece operasyonlari i¢in 10 rotor ¢ap1 toplam genisligi.
e. I¢ kenardan, yaklagma yiizeyinin i¢ kenarin rakiminin 150 m {izerindeki bir yiikseklige ulastign yere kadarki mesafe ile
belirlenir.
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Tablo 3-2.

Mania sinirlama yiizeylerinin ebatlar: ve egimleri

ALETLI (HASSAS YAKLASMA) FATO

Yiizey ve ebat

3¢ yaklasma

FATO’nun Uzerindeki yukseklik

6° yaklasma

FATO’nun uzerindeki yukseklik

90m

60m

45m

30m

(300ft) (200ft) (150ft) (100f)

90m

60m

45m

30m

(300ft) (200ft) (150ft) (100ft)

YAKLASMA YUZEYI]

I¢ kenarm uzunlugu

FATO’nun ucundan mesafe

Herbir tarafin FATO’nun

iizerindeki yiikseklige sapmast

FATO’nun Uzerindeki
yiikseklige mesafe
FATO’nun lzerindeki
yiikseklikte genislik

Paralel bélime sapma
Paralel boliime mesafe

Paralel boliimiin genisligi

D1s kenara mesafe
D1s kenardaki genislik

Birinci bdliimiin egimi
Birinci boliimiin uzunlugu
Ikinci boliimiin egimi
Ikinci bsliimiin uzunlugu
Yiizey toplam uzunlugu
KONIK
Egim
Y ikseklik
GECIS

Egim
Yukseklik

90m
60m

%25
1745m
962m
%15
2793m
1800m

5462m
1800m

%2.5
(1:40)
3000m

%3

90m
60m

%25
1163m
671m
%15
3763m
1800m

5074m
1800m

%2.5
(1:40)
3000m

%3

90m
60m

%25
872m
526m
%15
4246m
1800m

4882m
1800m

%2.5
(1:40)
3000m

%3

90m
60m

%25
581m
380m
%15
4733m
1800m

4686m
1800m

%2.5
(1:40)
3000m

%3

(1:33.3) (1:33.3) (1:33.3) (1:33.3)
2500m 2500m 2500m 2500m

10000m 10000m 10000m 10000m

%5
55m

%14.3
45m

%5
55m

%14.3
45m

%5
55m

%14.3
45m

%5
55m

%14.3
45m

90m
60m

%25
870m
521m
%15
4250m
1800m

3380m
1800m

%5
(1:20)
1500m

%6

90m
60m

%25
580m
380m
%15
4733m
1800m

3187m
1800m

%5
(1:20)
1500m

%6

90m
60m

%25
435m
307.5m
%15
4975m
1800m

3090m
1800m

%5
(1:20)
1500m

%6

90m
60m

%25
290m
235m
%15
5217m
1800m

2993m
1800m

%5
(1:20)
1500m

%6

(1:16.66) (1:16.66) (1:16.66) (1:16.66)
1250m 1250m 1250m 1250m

8500m 8500m

%5
55m

%14.3
45m

%5
55m

%14.3
45m

8500m

%5
55m

%14.3
45m

8500m

%5
55m

%14.3
45m
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Tablo 3-3.  Mania sinirlama yiizeylerinin ebatlari ve egimleri

DIREKT KALKIS

Aletsiz (gorerek)

Helikopter performans sinifi

Yizey ve ebat 1 2 3 Aletli
KALKIS TIRMANIS

I¢ kenar genisligi Emniyet alaninin genisligi 90 m

I¢ kenarm bulundugu yer Sinir veya agma sahasinin sonu Sinir veya agsma

sahasinin sonu

Birinci bolum
Sapma - gunduz %10 %10 %10 %30
- gece %15 %15 %15
Uzunluk - guindliz a 245 mP 245 mP 2850 m
- gece a 245 mP 245 mP
Dis genislik - gundiz c 49 md 49 md 1800m
- gece c 73.5md 73.5md
Egim (maksimum) %4.5* %8b %8b %3.5
Ikinci béliim
Sapma - glindliz paralel %10 %10 paralel
- gece paralel %15 %15
Uzunluk - gunduz e a a 1510m
- gece e a a
Dis genislik - gundiz c c c 1800m
- gece c c c
Egim (maksimum) % 4.5* %15 %15 %3.5*
Uciincii bolim
Sapma -- paralel paralel paralel
Uzunluk - gunduz -- e e 7640m
- gece - e e
Dis genislik - gundiz -- c c 1800m
- gece - c c
Egim (maksimum) - %15 %15 %2

a. I¢ kenardan, sapmanin giindiiz operasyonlar1 igin 7 rotor capinda veya gece operasyonlari igin 10 rotor ¢apinda bir

geniglik tirettigi noktaya kadarki mesafe ile belirlenir.

b. Egim ve uzunluk, helikopterlere, emniyetli olmayan yiikseklik ve hava hizi kombinasyonlarindan kaginirken hizlanma ve

tirmanis i¢in bir alan saglamaktadir.

c. Giindiiz operasyonlari i¢in yedi rotor ¢ap1 toplam genisligi veya gece operasyonlari i¢in 10 rotor ¢ap1 toplam genisligi.

d. I¢ kenarin genisligi bu ebada ilave edilecektir.

e. I¢ kenardan, yaklagma yiizeyinin i¢ kenarin rakiminin 150 m {izerindeki bir yiikseklige ulastign yere kadarki mesafe ile
belirlenir.

* Bu egim, su anda isletilmekte olan birgok helikopterin maksimum kiitle tek motor ¢aligmaz haldeyken tirmanig
egimini agmaktadir.
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Tablo 3-4.  Egri kalkis tirmamg/yaklasma alam icin kriterler

ALETSIZ SON YAKLASMA VE KALKIS

Olanak Gereklilik

Yon degisikligi Gerekli oldugu tizere (maksimum 120°)

Merkez hatti tizerinde doniis yaricapt Enaz 270 m.

I¢ kapiya mesafe * @) Performans smifi 1 helikopterleri i¢in — emniyet alaninin

veya helikopter agma sahasinin sonundan en az 305m.

(b) Performans sinifi 2 ve 3 helikopterleri i¢cin — FATO’nun
sonundan en az 370m.

I¢ kap1 genisligi - glindiiz I¢ kenarin genisligi art1 i¢ kaprya mesafenin %20’si.
- gece I¢ kenarm genisligi art1 i¢ kapiya mesafenin %30’u.
Dis kap1 genisligi - glinduz I¢ kenarin genisligi art1 i¢ kapiya mesafenin %20’si, 7 rotor gapinda

minimum genislige kadar.

- gece I¢ kenarin genisligi art1 i¢ kaprya mesafenin %30°u, 10 rotor ¢apinda
minimum genislige kadar.

I¢ ve dis kapilara ait irtifa I¢ kenardan mesafe ve tayin edilmis egim(ler) ile belirlenir.
Egimler Tablo 3-1 ve 3-3’te belirtildigi izere.
Sapma Tablo 3-1 ve 3-3’te belirtildigi lizere.
Alanin toplam uzunlugu Tablo 3-1 ve 3-3’te belirtildigi lizere.

* Bu, kalkis sonrasi bir doniis baglatmadan veya son asamada bir doniisii tamamlamadan dnce gerekli minimum mesafedir.

Not. — Kalkis tirmanig/yaklasma alaninin toplam uzunlugunda birden fazla doniis gerekli olabilir. Ayni
kriterler, i¢ ve dis kapilarin genisliklerinin normalde alamin maksimum genisligi olmasi haricinde her bir
miteakip doniis icin gegerli olacaktr.
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Bolim 4

GEMILERIN UZERINDEKI VINC ILE KALDIRMA ALANLARI VE

411

41.2

413

41.4

4.1.5

a)
b)

c)

d)

DINGIL ALTINDA ASILI YUK ISLETME ALANLARI

41  VINC ILE KALDIRMA ALANLARI

Belirli gemi tiirleri, halen helikopter destegine ihtiya¢ duyarken, bir helideki veya bir
heliportu saglamak ic¢in gerekli sahayr veya mania smirlama yiizeylerini
saglayamamaktadir. Bu nedenle, yalnizca ving ile kaldirma operasyonlarina yonelik
bir alanin saglanmasma bagvurmalidirlar. Geminin hareketi nedeniyle, ving ile
yukarida veya asagiya hareket ederken sabit kalmak pilot i¢in zor bir islem manevrasi
haline gelmektedir. Bu nedenle, ving ile kaldirma alan1 sik sik konaklama veya benzeri
modiiller iizerinde saglanmaktadir.

Ving ile kaldirma alani, tamamen manialardan arindirilmis olacak bir serbest bolge
icermelidir. Cap1 en az 5.0 m olan bir daireyi kapsayacaktir.

Serbest bolgeyi, toplam ¢apt en az 30 m olacak bir dairesel manevra alani
bulunacaktir. Bu alan dahilinde, ve temiz bolgenin disinda, serbest bolgenin iizerinde

maksimum 3.0 m’lik bir yiikseklige kadar manialara izin verilebilir.

Helikopter, genellikle manevra alanindaki en yiliksek manianin yaklagik 3.0 m
tizerinde havada asili kalacaktir (bakiniz Sekil 4-1).

Asagidaki emniyet tedbirleri uygulanmalidir:
personel, isletme alaninin hemen altindaki herhangi bir sahadan uzak tutulmalidir;

ving ile kaldirma alanimna emniyetli erisim olanaklari, en az iki karsit tarafca
saglanmalidir;

tiim kapilar, gemi pencereleri, lumbozlar, vs., isletim alaninda, yakin ¢evrede ve,
uygun oldugu durumlarda, asagidaki tiim giivertelerde kapali olmak zorundadir; ve

tiim yangin ve kurtarma takimlari, isletim alanindan iyice korunacak sekilde, ancak

yine de aninda yanginla miicadele veya kurtarma gorevleri i¢in kapsam dahilinde
konuslandirilmalidir.

Not. — Ving ile kaldirma operasyonlarinin tehlikeli niteligi ve gerekli olan uzun siireli

havada asili kalma manevrasi sirasinda pilot igin zorlu islem kontrolii nedeniyle, miimkiin
oldugu durumlarda ving ile kaldirmaya tercihen helikopter inis operasyonlart i¢in tedbirler
alindig taktirde emniyet artirilacaktir.

75



4.2 DINGIL ALTINDA ASILI YUK ISLETME ALANLARI

4.2.1 Genel hususlar

4.2.1.1 Bir kargo unsuru, helikopter kabin alanina makul bir sekilde istiflenemedigi taktirde,

helikoptere ait izin verilen maksimum toplam agirlik asilmadig: siirece, helikopterin
altina, genellikle uygun bir kargo agmna asilmali ve aski tertibatindan askiya
almmalidir. Ayni sekilde, kabinin tabani belirli bir yiikiin agirligin1 kabul edebilecek
kadar zorlanamayabilir.

4.2.1.2 Helikopter, yiki baglanmis haldeyken havada asili kalarak yer etkisinin disina

cikabilmelidir.

4.2.1.3 Helikopter ileri ugusa gectiginde, yiik ileri ve geriye sallanma egiliminde bulunabilir

ve bir doniiste bu sallant1 yana dogru da olabilir. Sallanma derecesi biiyiik 6l¢iide ileri
hiza ve doniis yarigapina bagli olacaktir. Sallantilar, dingil altinda 1s1l1 yiikiin sekli ile
artabilir ve hiz, doniis ve sekil kombinasyonu, yiikiin firil firll ddnmesine rahatlikla
neden olabilir.

4.2.1.4 Yiikiin ciddi 6lgiide sallanmasi, helikopterin agirlik merkezinin izin verilen sinirlarin

Otesine kaymasmna neden olabilir. Bu sartlar altinda, helikopterin kontroli
kaybedilmeden sallantilarin séniimlenmesi ¢ok zor olabilir.

4.2.1.5 Bir gemi, dingil altinda asil1 bir yiikiin varis yeri olacaksa, se¢ilen indirme alani, ytikii

tastyabilecek kadar giiclii olmak zorundadir. Bu alan, yiikii ve beraberinde gerekli olan
mirettebati barindirabilecek kadar biiyiik olmak zorundadir. Ayrica, 4.2.1.3 ve
4.2.1.4°de ele alinan islem sorunlar1 gz Onlinde bulundurularak, helikopterin son
yaklagmasin1 ve havada asili kalarak manevrasini gergeklestirebilece8i yeterince
biiyiik, maniadan arindirilmis bir alan saglanmak zorundadir.

4.2.1.6 Islem yapan miirettebat, yiikii ellecleme, takma ve indirme, ve helikopter

mirettebatina dogru manevra talimatlar1 verme konusunda uygun sekilde egitilmek
zorundadir.
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Helikopter manevra alam

Mania yiikseklijine < ———Minimum 30.00 m — — % Enyiiksek manianin

iliskin siirlandirma yok iizerinde helikopterin
havada asih kalma

o ‘ .. .
Maksimum mania viikseklidi viiksekligi

L A00m _ 300 m

4 Serbest hilge
Minimum 5.00 m

Gemi givertesi

Manevra alam

b
Mania viikseklijine 7 serbest Mania yiikseklijine
iliskin simrlandirma ' hilge b- iliskin sirlandirma yok
yok \ 500m .
/ i
] ”
T

Sekil 4-1. Ving ile kaldirma alam

4.2.2 Dingil altinda asih yiik alaninin secilmesi

4221 42.1.1 ila 4.2.1.6°da verilen hususlar géz 6nlinde bulunduruldugunda, bir geminin
Uzerindeki bir ving ile kaldirma alaninin, dingil altinda asili yiik operasyonlarina
iliskin tiim gereklilikleri uygun sekilde yerine getirmeyecegi diisiiniilmektedir, yani
yeterince biiylik olmayabilir, ving ile kaldirma alaninin ylizeyi yeterli yiik tasima
gucune sahip olmayabilir, arzu edilen maniadan arindirilmis alanlari saglamasi
muhtemel degildir ve normalde ving ile kaldirma operasyonlarina yardimci olmak
tizere kullanilan gemi miirettebati, dingil altinda asili yiik operasyonlarini halletmek
lizere uygun sayida olmasi veya uygun egitime sahip olmasi muhtemel degildir.
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4.2.2.2 Bu nedenle, gemilerin iizerindeki dingil altinda asil1 yiik operasyonlarinin, yalnizca
segilen alanlar, gecerli oldugu sekliyle, geminin heliportu veya helideki oldugu
taktirde emniyetli bir sekilde gergeklestirilebilecegi sonucuna varilmaktadir.

4.2.3 lsletme sartlar

4.2.3.1 Gemi, dingil altinda asil1 ylik operasyonu sirasinda sabit durmalidir.

4.2.3.2 Gemi, riizgarin i¢ine miimkiin oldugunca yakin yonelmeli, ancak operasyonlar
gemilerin orta konumlarina veya geminin yan tarafindaki heliportlarina yapilacaksa
riizgar, hangi taraf helikoptere tam bastan esen en iyi riizgari saglarsa, geminin
basindan 90° olmalidir.

4.2.3.3 Gemilerin orta konumlarina veya geminin yan tarafindaki heliportlara yapilacak
dingil altinda asil1 yiik operasyonlari i¢in geminin kiipestesi, maniadan arindirilmis ve
sinirlt mania sektorlerinin en az geminin kiipestesiyle bulustuklar1 yerdeki genisligi
kadar bir mesafe boyunca heliporta bitisik olarak indirilmek veya kaldirilmak
zorundadir.
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Bolim 5

GORSEL YARDIMCILAR

5.1 GENEL

Giindiiz kullanilmas1 ve o zaman da yalnizca iyi goriis sartlarinda kullanilmasi ongoriilen bir
heliportun yalnizca isaretlemeleri gostermesi gerekmektedir. Diger taraftan, heliportun gece
veya giindiiz veya gece vakti smirl goriis sartlarinda kullanilmasi ongoriildiigi taktirde, iyi
1siklandirilmast gerekmektedir. Bu boliimde belirtilen isaretleme ve 1siklandirma yardimeilari,
Annex 14, Cilt II’ye dahil edilenler olup, esas olarak gorerek meteorolojik sartlardaki hassas
olmayan yaklagsmalar1 ve operasyonlar1 desteklemek iizere gelistirilmistir.

52 YUZEY SEVIYESI HELIPORTLARI

5.2.1 Gostergeler

5.2.1.1 Ruzgar yonl gostergesi. Riizgar yoni gostergesinin amaci, riizgar yoniinii saglamak
ve rizgar hizini bir sekilde gostermektir. Her heliport en az bir riizgar yonii gostergesi
ile donatilmalidir.

5.2.1.2 Bir gosterge, Sekil 5-1’de gosterildigi tizere kesik bir huni olmalidir. Huni, ya tek
renkli (beyaz veya turuncu) veya iki rengin bir kombinasyonundan (turuncu ve beyaz,
kirmiz1 ve beyaz veya siyah ve beyaz) olmalidir. Gosterge, tiirbiilans etkilerinden
sakinacak sekilde konumlandirilmali ve 200 m yiikseklikten ucan helikopterlerden
gorunebilecek yeterli buyuklukte olmahdir. Bir konma ve havalanma alaninin,
bozulmus bir hava akisina tabi olabilecegi durumda, alanin yakinina konumlandirilmis
ek ruzgar yonu gostergeleri yararl olabilir.

5.2.2 Isaretleme yardimcilari

5.2.2.1 Asagidaki isaretlemeler/isaretleyiciler, giindiiz isletilmesi dngoérulen bir yer seviyesi
heliportunda her bir yardimci igin belirlenen sartlar altinda yararli olacaktir:

a) heliport tanitma isaretlemest;

b) son yaklasma ve kalkis alan1 igsaretlemesi veya isaretleyicisi;
C) son yaklasma ve kalkig alan1 tanitma isaretlemesi;

d) konma ve havalanma alani isaretlemesi;

e) hedef noktasi isaretlemest;

f) konma isaretlemesi;
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9)
h)
i)
)
K)

taksi yolu isaretlemesi;

hava taksi yolu isaretleyicileri;
hava transit rotasi isaretleyicileri;
heliport isim isaretlemesi; ve

mania isaretlemesi.

5.2.2.2 Heliport tamitma isaretlemesi. Isimden de anlasilacagi iizere, heliport tanitma

isaretlemesinin amaci, bir heliportu tanitmaktir. Bu nedenle bu isaretleme, tim yer
seviyesi heliportlarda bulunmakta olup, genellikle beyaz renkli “H” harfinden
olusmaktadir. Bu genel kuralin bir istisnasi, beyaz hag {lizerinde kirmizi renkli bir “H”
harfinden olusan, bir hastanede bulunan bir heliporttur (bakiniz Sekil 5-2). Bu tlr bir
degisiklik, bir hastanede bulunan bir heliportu kolayca tanitmak igin gerekli
gorilmektedir. Bu isaretleme, son yaklagsma ve kalkis alani merkezinde veya
merkezinin yakininda, veya Sekil 5-4’te gosterildigi lizere tanitma isaretlemeleri ile
birlikte kullanildiginda alanin her bir ucunda bulunmaktadir. Bu isaretleme, “H”’nin
capraz kolu daima tercih edilen yaklasma yoniine dik agilarla gelecek sekilde
yonlendirilmektedir. Isaretlemenin ebatlari igin Sekil 5-2 referans alinmalidir.

NOT: Hastanelerde bulunan heliportlarda uygulanan beyaz renkli hag isaretlemesi
Tarkiye’de uygulanmamakta olup, bu husus Turkiye AlIP’sinin (Havacilik Bilgi
Yayini) GEN 1.7 ICAO Standart, Onerilen Uygulama ve Yontemleriyle Farkhliklar
bolumuUnde belirtilmistir.

5.2.2.3 Son yaklasma ve kalkis alan isaretlemesi/isaretleyicisi. Bu yardimci, son yaklasma ve

kalkis alaninin s tanimlamakta ve yalnizca alanin kapsami gozle goriiliir
olmadig: taktirde gerekmektedir. Bu amag i¢in ya isaretlemeler veya isaretleyiciler
kullanilabilir (bakimiz Sekil 5-3). Her hallikarda, Annex 14, Cilt IlI’de yer alan
ozellikler yerine getirilmelidir. Isaretleme/isaretleyici aralig, bir dikddrtgen alan igin
asla 50 m’yi agsmamalidir. Bunun yani sira, bir kare veya dikddrtgen alan igin, her bir
tarafta en az ¢ isaretleme/isaretleyici bulunmalidir (herbir kosede bir
isaretleme/isaretleyici dahil). Bir dairesel alan i¢in, 10 m’lik bir maksimum aralik ile
en az bes isaretleme/isaretleyici bulunmalidir.

5.2.2.4 Son yaklasma ve kalkis alani tanitma isaretlemesi. Bu isaretleme yardimcisi, belirli

bir son yaklasma ve kalkis alanin1 tanitmakta olup, yalnizca bir son yaklasma ve kalkis
alanmnin  bir digerinden ayrilmasinin gerekli oldugu durumlarda gosterilmesi
gerekmektedir. Isaretleme, Sekil 5-4’teki gibi bir “H” harfi ile tamamlanan, Annex 14,
Cilt I, Boliim 5’te belirlenen bir pist tanitma isaretlemesinden olusacaktir.

5.2.2.5 Konma ve havalanma alani isaretlemesi. Bu isaretleme, konma ve havalanma alaninin

smirlarin1 ¢izmekte ve bir yer seviyesi heliportta yalnizca konma ve havalanma
alaninin perimetresi gozle goriilir olmadigi durumlarda gosterilmesi gerekecektir.
Isaretleme, Sekil 5-3’te gosterildigi iizere, en az 30 cm genisliginde kesintisiz bir
beyaz ¢izgiden olusacaktir.
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Sekil 5-1. Bir yer seviyesi heliportu icin riizgar yonu gostergesi

210°

Mania sektdri

Tipik olarak

e —— e

Sekil 5-2. Heliport tanitma isaretlemesi
(hastane haci ve maniadan arindirilms sektor ile yonlendirmeli gosterilmis)
NOT: Hastanelerde bulunan heliportlarda uygulanan beyaz renkli hag isaretlemesi
Tiirkiye’de uygulanmamakta olup, bu husus Tiirkiye AIP’sinin (Havacilik Bilgi Yayini)
GEN 1.7 ICAO Standart, Onerilen Uygulama ve YOntemleriyle Farkhiliklar béliimiinde
belirtilmigtir.

5.2.2.6 Hedef noktasi isaretlemesi. Bir hedef noktas1 isaretlemesinin, yalnizca bir pilotun son
yaklasma ve kalkis alaninda belirli bir noktaya bir yaklasmanin yapmasi arzu edildigi
durumlarda gosterilmesi gerekecektir. Isaretleme bir eskenar {icgen olacak ve ebatlar
Sekil 5-5’te gosterildigi gibi olacaktir. Uggenin kenarlari, genisligi 1 m olan kesintisiz
beyaz ¢izgilerden olusacaktir.

5.2.2.7 Konma isaretlemesi. Bu isaretleme, bir helikopterin belirli bir pozisyona konmasi veya
park etmesi gerektiginde veya arzu edildiginde, 6rnegin bir maniadan kaginmak {iizere,

saglanmalidir. Isaretleme, isaretlemenin ongoriildiigii en biiyiik helikopterin D
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degerinin yarisina esit veya 6 m’lik bir i¢ capa (hangisi daha fazlaysa) sahip sar1 bir
daire olacaktir. Cizgi kalinlig1 en az 0.5 m olacaktir.

5.2.2.8 Taksi yolu isaretlemesi. Helikopterlerin yerde taksi yapmalar1 i¢in ongoriilmiis taksi

yollar1, ucaklara ait bir taksi yolu ile ayni1 sekilde isaretlenmelidir (bakiniz Annex 14,
Cilt I, Bolim 5).

5.2.2.9 Hava taksi yolu isaretleyicileri. Hava taksi yollar1 olusturuldugunda, onlarin merkez

hatlari, Sekil 5-6’da gosterildigi lizere isaretleyicilerle isaretlenmelidir. Bu
isaretleyiciler, kirilabilir olacak ve hava taksi yolunun merkez hatti boyunca ve diiz
kesimlerde en fazla 30 m ve egrilerde en fazla 15 m araliklarla yerlestirilecektir.
Isaretleyicinin yiizeyi, pilot tarafindan goriildiigii sekliyle, yiiksekliginin enine oram
en fazla 3’e 1 olan bir dikdodrtgen olacak ve 150 cm?’lik bir minimum alana sahip
olacaktir. Isaretleyici, sirasiyla sar1, yesil ve sar1 renklerde ii¢ yatay serit gosterecek ve
yer veya kar seviyesinin lizerinde 35 cm’yi agmayacaktir.

5.2.2.10 Hava transit rotast isaretleyicisi. Hava transit rotalarnin olusturuldugu

durumlarda, onlarin merkez hatlar1 Sekil 5-7’de gosterildigi iizere isaretleyicilerle
isaretlenmelidir. Bu isaretleyiciler kirilabilir olacak ve hava transit rotasinin merkez
hatt1 boyunca yerlestirilecektir. Isaretleyiciler, diiz kesimlerde en fazla 60 m ve
egrilerde en fazla 15 m araliklarla yerlestirilecektir. Isaretleyicinin yiizeyi, pilot
tarafindan gorildigi sekliyle, yiiksekliginin enine orami en fazla 1’e 3 olan bir
dikdortgen olacak ve 1.500 cm?’lik bir minimum alana sahip olacaktir. Isaretleyici,
sirasiyla sar1, yesil ve sar1 renklerde ii¢ yatay serit gosterecek ve yer veya kar
seviyesinin tzerinde 1 m’yi agmayacaktir.

5.22.11 Heliport isim isaretlemesi. Heliport isim isaretlemesi saglanacak olup, bu

isaretleme, heliportun R/T haberlesmelerinde kullanilan isminden veya alfanimerik
tamtimindan olusmalidir. Isaretlemenin karakterleri en az 3 m yiiksekliginde olmalidir.
Bir mania sektoriiniin mevcut oldugu bir heliportta, heliport isim isaretlemesi, Sekil 5-
11°de gosterildigi iizere “H” gdsteriminin mania tarafinda bulunmalidir.

5.2.2.12 Mania isaretleme. TUm manialar, Annex 14, Cilt 1, Bolim 6’daki

spesifikasyonlara gore isaretlenmelidir.

5.2.3 Isiklandirma yardimcilari

5.2.3.1 Asagidaki 1siklandirma yardimcilari, gece yapilan veya giindiiz veya gece sinirl goriis

sartlarinda yapilan operasyonlar icin 6ngorilmiis bir yer seviyesi heliportta her
yardimeci i¢in belirlenmis sartlar altinda yararli olacaktir:

heliport bikint;

yaklagma 1s1klandirma sistemi;
hizalama rehber sistemi;
yaklagma egimi gostergesi;

son yaklagsma ve kalkis alani 1siklari;
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f)
9)
h)
i)
)
K)

hedef noktasi 1siklandirmast,

konma ve havalanma alan1 1siklandirmast;
taksi yolu 1s1klandirmast;

hava taksi yolu 1s1iklandirmas;

hava transit rotasi 1siklandirmasi; ve

mania 1g1iklandirmasi.

Sekil 5-8, helikopter aletsiz ve hassas olmayan yaklagmalart i¢in 6ngdriilmiis izokandela
semalarini gostermektedir.

5.2.3.2 Heliport bikini. Uzun mesafeli gorerek rehberligin gerekli goriildiigii ve baska gorsel

olanaklarla saglanmadig1 veya heliportun tanitilmasi gevredeki 1siklar nedeniyle zor
oldugu durumlarda, bir heliport bikininin saglanmasi tavsiye edilmektedir. Heliport
bikini, Sekil 5-9°da gosterilen formatta, tekrarlanan esit aralikli kisa siireli beyaz
flaglardan olusan serileri gonderecektir. Yaklagsmanin ve inisin son asamalarinda
pilotun gozlerinin kamasmamasini saglamak icin, parlaklik kontrolii (yilizde 10 ve
yiizde 3’liikk ayarlarla) veya golgeleme saglanmalidir. Her flasin etkili 151k yogunlugu
dagilimi, Sekil 5-8, Tablo 1°de gosterildigi gibi olmalidir.

5.2.3.3 Yaklasma 1siklandirma sistemi. Bir yaklagsma 1siklandirma sistemi, tercih edilen bir

yaklagsma yoniiniin gosterilmesi, geceleri pilotlara kapanis orani bilgilerinin artirilmast
veya hassas olmayan yaklagmalar i¢in yaklagma rehberliginin saglanmasi arzu edilir
ve uygulanabilir oldugu bir heliportta saglanmalidir.

Konma ve havalanma alam

; Perimetre isaretlemesi: heyaz ¢izgi, 30 cm
/0 genighginde
¥ ~ Perimetre 1siklar: sari, 5 m aralklarla
I |
~Tanmma isaretlemesi

Son yaklasma ve Kalkis alam :
Perimetre igaretlemesi: 9 m x 1 m geritler50 m arabklarla {maksimumj
- Perimetre isiklar:: hevaz, 50 m araliklarla {maksimumy)

Sekil 5-3. Tipik bir yer seviyesi heliportuna ait
isaretleme ve 1s1klandirma
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Sekil 5-4. Son yaklagsma ve kalkis alam1 tanitma isaretlemesi

5.2.3.4 Yaklagsma 1siklandirma sistemi, tercih edilen yaklasma yonii boyunca bir diiz ¢izgi
halinde yerlestirilecektir. Bu sistem temel olarak, son yaklagsma ve kalkis alaninin
perimetresinden 90 m’lik bir mesafede 18 m uzunlugunda bir krosbar ile 30 m
araliklarla diizglin bigimde yerlestirilmis ii¢ 151kl bir siradan olusmaktadir. Sira
boyunca 1siklarin sayisi, hassas olmayan yaklagmalar i¢in ve yaklasma isiklandirma
sisteminin tanitilmasinin zor olabilecegi durumlarda 210 m’lik bir mesafe {lizerinde
uzanan en az yediye artirilir. Isiklar, her yone bakan sabit beyaz 1siklar olacak, ancak
krosbarin Otesinde, ya her yone bakan sabit ya da yanip sdnen beyaz isiklar
kullanilabilir. Sabit ve yanip sonen 1siklarin 1s1k dagilimi, sirasiyla Sekil 5-8, Tablo 2
ve 3’te gosterildigi gibi olmalidir. Ancak bir hassas olmayan son yaklasma ve kalkis
alan1 icin, 1siklarin yogunlugu 3 faktorii ile arttirilmalidir. Yaklagma isiklandirma
sistemine ait ii¢ farkli konfigiirasyon Sekil 5-10°da gosterilmistir.

5.2.3.5 Gorerek yonlendirme rehberlik sistemi. Bu tiir bir sistemin saglanmasi gerektiginde,
rehberlik i¢in bakiniz Béliim 5.4.

5.2.3.6 Yaklasma egimi gostergesi. Helikopter operasyonlarina ait standart gérerek yaklasma
egimi gosterge sistemleri, hassas yaklagsma yolu gostergesi (PAPI), kisaltilmig hassas
yaklagsma yolu gostergesi (APAPI) veya helikopter yaklasma yolu gostergesi
(HAPI)’dir. Bu sistemlerden biri, asagidaki sartlardan biri veya birden fazlasi 6zellikle
gece mevcut oldugunda, heliporta bagka gorsel yaklasma yardimcilar1 veya gorsel
olmayan yardimcilar hizmet etsin veya etmesin, bir heliporta yaklasmaya hizmet
vermesi i¢in saglanmalidir:

a) mania kleransi, giiriiltiiniin azaltilmas1 veya trafik kontrol prosediirleri, belirli
bir egimin ugulmasini gerektirmektedir;

b) heliportun ¢evresi, az sayida gorsel ylizey ipucu saglamaktadir; ve

c) helikopterin 6zellikleri, stabilize bir yaklagma gerektirmektedir.
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Sekil 5-5. Hedef noktasi isaretlendirmesi ve 1siklandirmasi

5.2.3.7 PAPI ve APAPI 151k iinitelerinin 6zellikleri, Annex 14, Cilt I’de belirlenenlere tekabiil
etmelidir. PAPI ve APAPI ile ilgili daha fazla rehberlik icin Havaalan: Tasarim El
Kitabi, Kisim 4 — GOrsel Yardimcilar (Dok 9157)’ye bakilmalidir. HAPI ile ilgili
rehberlik i¢cin Boliim 5.5°¢ bakilmalidir.

5.2.3.8 Son yaklasma ve kalkis alam isiklari. Bu 1siklar, son yaklasma ve kalkis alaninin
siirlarint ¢izmek tizere kullanilmaktadir (bakiniz Sekil 5-3). Son yaklasma ve kalkis
alan1 ile konma ve havalanma alaninin neredeyse ¢akisik oldugunda, son yaklasma ve
kalkis alani 1siklarinin atlanmasina izin verilebilir. Isiklar, degisken beyaz gosteren
sabit, her yone bakan 1siklar olacaktir. Isiklarin yogunlugu ve 1s1n yayilimlart Sekil 5-
8, Tablo 5’dekilere uygun olmalidir.

5.2.3.9 Hedef noktasi isiklandirmasi. Saglandig1r durumlarda, bir hedef noktasi 1siklandirmasi
her yone bakan beyaz i1siklardan olusacaktir. Isiklar, Sekil 5-5’de gosterildigi gibi
yerlestirilecek ve 151k dagilimi Sekil 5-8, Tablo 5°te gosterildigi gibi olmalidir.

5.2.3.10 Konma ve havalanma alant siklandirma sistemi. Bu 1siklandirma sistemi
asagidakilerden biri veya birden fazlasindan olugmaktadir:

a) perimetre 1s1klari; veya
b) projektorler; veya

C) a) ve b) uygulanamadigi ve son yaklasma ve kalkis alani 1siklart mevcut
oldugunda 1s1ldamali pano 1s1iklandirmasi.

5.2.3.11 Perimetre 1siklari, konma ve havalanma alani olarak kullanilmasi 6ngoriilen alanin
kenar1 boyunca veya kenardan 1.5 m’lik bir mesafe dahilinde yerlestirilecektir.
Konma ve havalanma alaninin bir daire oldugu durumlarda perimetre isiklari,
pilotlara sapma yer degisikligi konusunda bilgi saglayacak bir bigimde diiz ¢izgiler
iizerine yerlestirilecektir. Isiklarin bu sekilde yerlestirilmesinin miimkiin olmadigi

85



5.2.3.12

5.2.3.13

5.2.3.14

durumlarda, uygun araliklarla alanin perimetresi etrafinda diizgiin bir sekilde
yerlestirilmeliler, ancak 45%lik bir sektor iizerinde 1siklar yar1 araliklarla
yerlestirilecektir. Perimetre 1siklar1 en fazla 5 m araliklarla diizgiin sekilde
yerlestirilecek ve her kdsede bir 151k dahil olmak {izere herbir tarafta minimum dort
151k bulunacaktir. Dairesel alanlar i¢in, minimum ondort 151k bulunacaktir. Perimetre
1s1klari, sar1 gosteren sabit, her yone bakan 1siklar olacaktir. Perimetre 1siklarinin 11k
dagilimi, Sekil 5-8, Tablo 6’da belirlenene uygun olacaktir. Perimetre 1s1klari, 25
cm’lik  bir yiiksekligi asmamali veya helikopter operasyonlarin1 tehlikeye
atabilecekleri taktirde gdomme olmalidir.

Projektorler, konma ve havalanma alaninin yiizeyinde 6l¢iildiigiinde, en az 10 lux
giiciinde bir ortalama yatay parlakliga ve sekiz bir seklinde bir diizgiinliik oranina
(ortalamadan minimuma) sahip olmalidir. Projektorler, yaklasma ve inisin son
asamalarinda pilotlarin gézlerinin kamasmasini1 6nleyecek sekilde yerlestirilecek ve
1siklarin diizeni ve ayari, golgeler asgari diizeyde tutulacak sekilde olacaktir.

Isildamali pano 1siklari, konma ve havalanma alaninin kenarini belirleyen isaretleme
boyunca yerlestirilecektir. Bu alanin bir daire oldugu durumlarda panolar, alam
cevreleyen diiz gizgiler iizerine yerlestirilecektir. Minimum pano sayist dokuz olacak
ve panolarin bir bi¢im i¢indeki toplam uzunlugu en az bi¢cimin uzunlugunun yiizde
50’si olacaktir. Her kdsede bir pano olmak iizere, konma ve havalanma alaninin her
tarafinda tek say1r olmak lizere en az ii¢ pano bulunacaktir. Panolar, konma ve
havalanma alaninin herbir tarafinda, komsu pano uclar1 arasinda en fazla 5 m’lik bir
mesafe ile esit araliklarla yerlestirilecektir. Isildamali panolar, alanin smirini
tanimlamak iizere kullanildiklarinda sar1 151k yayacak ve 1s1ik dagilimi Sekil 5-8,
Tablo 7’de gosterildigi gibi olmalidir. Panolar en az 6 cm genisliginde olacak ve
yiizeyin lizerine 2.5 cm’den fazla uzanmayacaktir.

Taksi yolu isiklandirmasi. Helikopterlerin yerde taksi yapmalari i¢in ngoriilmiis
taksi yollar1, ucaklar tarafindan kullanilmak {izere ongoriilmiis bir taksi yolu ile ayn
sekilde 1siklandirilmalidir (bakiniz Annex 14, Cilt [, Boliim 5).

5.2.3.15 Hava taksi yolu isiklandirmasi. Bu 1s1iklandirma, gece veya zayif goriis sartlarinda

5.2.3.16

gergeklestirilen operasyonlar i¢in hava taksi yollarinin merkez hatlarini isaretlemek
tizere kullanilmaktadir. Hava taksi yolu 1s1iklandirmasi, i¢ten aydinlatilan veya kendi
kendini yansitic1 6zellige sahip kilinan hava taksi yolu isaretleyicilerinden
olusmaktadir.

Hava transit rotasi isiklandirmasi. Bu 1siklandirma, gece veya zayif goriis
sartlarinda gercgeklestirilen operasyonlar i¢in hava transit rotalarinin merkez hatlarini
isaretlemek iizere kullanilmaktadir. Hava transit rotasi 1siklandirmasi, icten
aydinlatilan veya kendi kendini yansitic1 6zellige sahip kilinan hava transit rotasi
isaretleyicilerinden olugmaktadir.

5.2.3.17 Mania isiklandirma. Bir heliporttaki bir mania, bir havalimanindaki gibi

1siklandirilmalidir; bakiniz Annex 14, Cilt I, Boliim 6’daki spesifikasyonlar.
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Sekil 5-8.

5.3

1siklara ait izokandela semalari

YUKSELTILMIS HELIPORTLAR VE HELIDEKLER

Helikopter aletsiz ve hassas olmayan yaklagsmalari icin 6ngoriilmiis

Not. — Bu béliimdeki rehberlik, yiikseltilmis heliportlar i¢in éngoriilmiistiir. Helidekler
5oz konusu oldugunda, yalnizca ozel olarak tasarlanmis ve inga edilmis helideklere sahip olan
petrol kuleleri, fabrika gemileri ve arastirma gemileri gibi sik¢a operasyonlar alan
heliportlar goz oniinde bulundurulmugstur.

5.3.1 Gostergeler

Rizgar yonu gostergesi. Her yukseltilmis heliport en az bir riizgar yonii gostergesi ile
donatilmalidir. Riizgar yonii gostergelerinin rengi ve yeri ile ilgili 5.2.1.1 ve 5.2.1.2°deki
gereklilikler, yiikseltilmis heliportlarda ve helideklerde kullanilmasi1 6ngoriilen riizgar yonu
gostergeleri igin de gegerlidir. Ancak gostergelerin ebadi, bir yiikseltilmis heliportta veya
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helidekte saha sinirlamalarini barindirmak iizere Sekil 5-1te gosterilenin yaris1 kadar olabilir.
Helideklerde, iki rizgar yoni gostergesi gerekli olabilir, ¢linkii konma ve havalanma alaninin
tizerindeki hava, bozuk hava akigina maruz kalabilir. Bir helidekin iistiinde ve iizerindeki
saptanmamis tiirbiilans helikopterler i¢in biiyiik bir tehlikedir. Bu tlrbdlans, helidekin
lizerindeki serbest hava akisinin dikey ve yatay yonunu en az 15 m kendi Uzerine kadar
degistirebilecek, helidekin yakinindaki yapilardan (vingler, iist yapilar, gii¢ tlirbini egzoz gazi,
vs.) kaynaklanabilir. Bu sartlar altinda, rlizgar yonu gostergeleri daha blyik ebada sahip
olacaktir (yani 2.40 m uzunlugunda, Sekil 5-1’de gosterildigi lizere).

Not. — Yukarida belirtilen 15 m rakami, giic talebi genellikle yiiksek oldugu inis
asamasi swrasinda tek motorun kaybwmi dikkate alan bir inis tekniginden kaynaklanmaktadir.
Sicak gazlarin beklenmedik varligi veya yatay veya dikey rlizgar yonunde herhangi bir
degisiklik, mevcut giic marjini kabul edilemez bir degere diistirebilir.

5.3.2 Isaretleme yardimcilari

Asagidaki isaretleme yardimcilari, bir ylikseltilmis heliportta veya bir helidekte yararh
olacaktir (bakiniz Sekil 5-11). Bircok durumda, yardimcilar, Boliim 5.2°de detayli olarak yer
alan yer seviyesi heliportlarina ait olanlarla aynidir.

a) Heliport tanitma isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.2);

b) Maksimum izin verilir kiitle isaretlemesi. Bu isaretleme, heliportu kullanan
heliportun tasarim kiitlesinden daha biiylik bir kiitleye sahip bir helikoptere
iliskin bir tehlike bulundugunda gosterilmelidir. Isaretleme, iki haneli bir
sayidan ve sonrasinda kiitleyi ton cinsinden, yani 1.000 kg olarak, géstermek
tizere bir “t” harfinden olusmalidir (bakiniz Sekil 5-11). Isaretleme, tercih
edilen yaklagma yoniinden goriilebilecek sekilde yerlestirilmektedir.
Isaretlemenin sayilart ve harflerinin tarzi ve ebatlar, Sekil 5-12°de
gosterilenlere tekabul etmelidir.

C) Son yaklasma ve kalkis alant isaretlemesi veya isaretleyicisi (bakiniz 5.2.2.3).
Normalde bu tiir bir alan, konma ve havalanma alan1 ile ¢akigmakta olup, bu
sekilde isaretlenmemektedir;

d) Son yaklasma ve kalkis alani tanitma isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.4);

e) Konma ve havalanma alani isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.5).
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9)

h)

Konma isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.7). Helideklerde, hat genisligi en az 1 m
olacak ve dairenin i¢ ¢ap1 ise helidekin D degerinin yaris1 kadar veya 6 m
(hangisi daha fazlaysa) olacaktir. Yiikseltilmis heliportlarda ve helideklerde,
konma isaretlemesinin merkezi, konma ve havalanma alaninin merkezine
yerlestirilmeli, ancak isaretleme, bir havacilik caligmasi bunun gerekli
oldugunu gostermesi halinde maniadan arindirilmis sektoriin baslangicindan en
fazla 0.1 D kaydirilabilir (bakiniz Sekil 5-13’teki 6rnekler).

Heliport isim isaretlemesi (bakimz 5.2.2.11). Isaretlemenin karakterleri, en az
1.2 m boyunda olmali ve heliportun R/T haberlesmelerinde kullanildig: iizere
alfaniimerik tanitim1 veya isminden olusmalidir. Isaretlemenin rengi, zemini ile
iyi bir kontrast olusturmalidir. Isaretleme, yiikseltilmis heliporta veya helideke
yaklasan pilotlar tarafindan okunabilmelidir.

Helidek maniadan arindirilmis sektor isaretlemesi. Bu isaretleme, maniadan
arindirilmig  sektoriin  baslangicini, sektoriin sinirlarinin  yonlerini (30 cm
yukseklikte siyah V bi¢iminde bir isaretleme ile gosterilmektedir) ve Sekil 5-
14’te gosterildigi iizere helidekin “D” degerini gostermektedir. “D”, rotorlar
doner haldeyken helikopterin en biiyilk ebadidir. D degeri isaretlemesinin
rengi, zemin ile iyi bir kontrast saglamalidir; ve

Mania isaretlemesi (bakiniz 5.2.2.12).

5.3.3 Isiklandirma yardimcilar

5.3.3.1 Asagidaki 1siklandirma yardimcilari, yiikseltilmis bir heliportta veya bir helidekte
yararli olacaktir. Isaretlemelerle ilgili olarak, yer seviyesi heliportlar: igin B&lim
5.2’de detayli olarak anlatilan 1siklandirma yardimcilarinin birgogu yiikseltilmis
heliportlar ve helidekler icin uygundur:

a)
b)
c)
d)
€)
f)

heliport bikini;

gorerek yonlendirme kilavuz sistemi;
yaklagsma egimi gostergesi;

son yaklagsma ve kalkis alani 1siklari;

konma ve havalanma alani1 1siklandirmasi; ve

mania 1s1klandirmast.

5.3.3.2 Heliport bikini. (bakiniz 5.2.3.2).

5.3.3.3 Gorerek yonlendirme kilavuz sistemi. Saha smirlamalar1 nedeniyle, bir yaklagsma
1siklandirma sisteminin, yiikseltilmis bir heliportta veya bir helidekte kurulmasi
miimkiin degildir. Bu nedenle, yonlendirme rehberligi saglama ihtiyaci bulundugu
taktirde gorerek yonlendirme kilavuz sistemi olarak bilinen 6zel olarak tasarlanmis bir
sistem, yiikseltilmis bir heliportta veya helidekte kurulmalidir. Bu tlr bir sisteme
iliskin daha fazla rehberlik i¢in bakiniz Boliim 5.4.
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5.3.3.4 Yaklasma egimi gésterge sistemi. Yukseltilmis bir heliportta veya bir helidekteki saha
sinirlamalari, PAPI veya APAPI gibi c¢ok {initeli bir sistemin kurulmasini
engellemektedir. HAPI olarak bilinen, tek iiniteli bir gosterge, yaklasma egimi
kilavuzunun gorsel olarak saglanmasi gerektiginde yiikseltilmis bir heliportta veya
helidekte kurulmalidir. HAPI’nin ozellikleri, Annex 14, Cilt II’de belirtilenlere
tekabiil edecektir. HAPI 151k iinitelerine iliskin kilavuz, Boliim 5.5°te verilmistir.

5.3.3.5 Son yaklasma ve kalkis alani isiklar: (bakiniz 5.2.3.8). Normalde bu alan, konma ve
havalanma alani ile ¢akismakta olup, 1siklandirilmamaktadir.

5.3.3.6 Konma ve havalanma alani isiklandirma sistemi. Bu 1siklandirma, perimetre 1siklari
ve projekterler veya parlak pano 1siklandirmasindan; veya perimetre 1siklar1 ve hem
projektor hem de parlak pano 1siklandirmasindan meydana gelen bir kombinasyondan
olusacaktir.

5.3.3.7 Perimetre 1s1klar1, 5.2.3.11°de belirlenen sekilde kurulmali, ancak 1siklar, en fazla 3 m
araliklarla tesis edilmelidir. Bir helidekte, 1siklar, helidekin yiizeyinin altindan
goriilemeyecek sekilde kurulmalidir.

5.3.3.8 Projektorler ve/veya parlak pano 1siklandirmasi, konma ve havalanma alani dahilinde
yuzey dokusuna iliskin isaretler saglamak iizere yiikseltilmis heliportlarda ve
helideklerde saglanmalidir.Bu isaretler, son yaklagma ve inig sirasinda helikopterin
pozisyon almasi i¢in esastir.

5.3.3.9 Projektorler, 1s1k kaynagmin, inisin herhangi bir asamasinda pilot tarafindan direkt
olarak goriilmemesini saglayacak uygun sekilde gdlgelenmelidir. Isiklandirma, en az
10 lux giiciinde, 8’e 1’lik bir diizgiinliik oranina sahip (ortalamadan minimuma) bir
ortalama yatay aydinlatma saglamak {izere tasarlanmalidir.

5.3.3.10 Baz yiikseltilmis heliportlar ve helidekler icin, 25 cm’lik lamba yiiksekligi
sinirlamas1 dikkate alindiginda, yiizeyin tamaminda 8’e 1’lik diizgiinliik oraninin
elde edilmesi miumkin olmayabilir. Projeksiyonun mesafesine ve agisina bagli
olarak, giivertenen merkezi kismi koyulagsmis bir goriiniise sahip olabilir. Bu
durumda, yiizey dokusu isaretleri saglamak iizere projektdr ve parlak
1siklandirmanin bir kombinasyonu gerekli olabilir. Ornegin, halka bi¢imindeki bir
dis boliim projektdr ile aydinlatilabilir ve i¢ boliim ise parlak pano 1siklandirmasi
ile 1s1klandirilabilir.

5.3.3.11 Projekter 15181n1n pilot i¢in yararli oldugu derece, giiverte yiizeyinin yansiticiligina
baglidir. Projektor sisteminin performansini optimal diizeye ¢ikarmak icin, giiverte
yiizeyi yuksek spekiiler yansitma 6zelliklerine sahip olmalidir.

5.3.3.12 Isildayan panolar, yiizey dokusu isaretlerini artirmak iizere ylkseltilmis bir
heliportta veya bir helidekte kullanildiginda, panolar perimetre 1siklarinin
bitisigine yerlestirilmemelidir. Uygun konumlar, heliport tanitma isaretlemesi ile
cakisik oldugu veya saglandigi bir konma isaretlemesi ¢evresini dahil etmektedir.
Bu konumlarda, panolar saridan baska renkler yayabilir.

5.3.3.13 Mania 1sitklandirmasi. Havalimanlar1 ic¢in belirlenmis mania 1siklandirmasi,
yiikseltilmis heliportlar ve helidekler i¢in de uygulanabilir. Ancak mania
isiklarinin - monte edilemedigi durumlarda, manianin projektér yardimiyla
aydinlatilmasina izin verilir. Projektorlii isiklandirma, en az 10 cd/m?’lik bir
parlaklik iiretecek sekilde tasarlanmalidir.

92



54 GOREREK YONLENDIRME KILAVUZ SISTEMIi

5.4.1 Genel

5.4.1.1 Annex 14, Cilt II, Boliim 5.3.3A’da tanimlanan gorerek yonlendirme kilavuz sistemi,

dogru yola iliskin gorsel isaretler vermek iizere tasarlanmistir. Bu sistem esas olarak,
denizdeki operasyonlarda oldugu gibi veya bir yaklagsma 1siklandirma sisteminin tesis
edilemedigi durumlarda (6rnegin bir yiikseltilmis heliport) c¢evre az sayida gorsel
ylizey isareti sagladiginda tavsiye edilmektedir.

5.4.1.2 Sistem, “saga dengele”, “yol lizerinde” ve “sola dengele” gostergelerini veren en az ii¢

Mania sektiri

150°

2

ayri sinyal sektorli saglamaktadir.

HKonma ve havalanma alam isaretlemesi (30 cm
genigliginde beyaz ¢izgi)

Maksimum izin verilebilir kiitle
igaretlemesi (herhangi bir
renkte)

Heliport isim isaretlemesi
{herhangi bir renkte)

- =
|
|
’ .“'
./
¥
Konma igaretlemesi (1m
genigliginde san cizgi) i = 2 :
Heliport tantma isaretlemesi
(heyaz, 3 i yiiksekliginde)
06t
Konma ve havalanma alant Not. — Karmagikhiim miimkiin oldugu durumlarda Konma ve havalanma alam
projektorle isiklandirma hir maksimum Kiitle isaretlemesinin alt perimetre 1siklan {her yine bakan
cizilmelidir sar1, 3 m arahklarla)

{yatay parlakhk en az 10 Lux)

Sekil 5-11.  Yiikseltilmis bir heliporta ait isaretleme ve 1s1klandirma
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Not. — Titm birimler santimetre cinsinden ifade edilmistir

Sekil 5-12.  Kabul edilebilir maksimum Kiitle isaretlemesi
icin sayilarin ve harfin sekli ve orantilari
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150° Sektir

0.05 D ile surh

mania viiksekligi W1
bD— L
4—— p62D—W

4—— 0830 —
kesit

Sekil 5-13.  Konma isaretlemesinin konumu
Ornek A. Ortalanmis konma isaretlemesi
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210° maniadan armdinimis sektor \

7

n, A
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{25 S i .._..L‘.'..‘:-f‘n’l»\'{."n TR
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| - 0.830 . >
- U B
kesit

Sekil 5-13. Konma isaretlemesinin konumu
Ornek B. Kaydirilmis konma isaretlemesi

Not. — Gorerek yonlendirme kilavuz sistemi, helikopter operasyonlarinin emniyeti ile
vakindan ilgilidir. Bu el kitabinin kullanicilarina, sistemin, ongériilen sekilde kuruldugunda
ve kullamldiginda, son yaklasma halindeyken manialardan emniyetli bir yanal klerans
saglayacagimin hatirlatilmasi arzu edilir kabul edilmektedir.

96



5.4.1.3 Bu boliimdeki materyalin, agsagidaki hususlar g6z onlinde bulundurularak, Annex 14,
Cilt II, Bolim 5, Kisim 5.3.3A’nin uygulanmasina iliskin rehberlik saglamasi
Ongorulmektedir:

a) farkli ebatlarda gorerek yonlendirme kilavuz sistemleri kullanimda olacaktir;
ve
b) gorerek yonlendirme kilavuz sistemleri, ¢ok degisken fiziksel 6zelliklere sahip

heliportlara veya helideklere tesis edilecektir.
5.4.2 Sinyal tara
5.4.2.1 Gorerek yonlendirme kilavuz sisteminin sinyali, sistem ile herhangi bir baglantili

gorerek yaklagma egim gostergesi veya diger gorsel yardimcilar raasinda herhangi bir
karisiklik ihtimali bulunmayacak sekilde olacaktir.

Mania sektdrii

I
I
: Siyah

1
i
i
1m " 1m——
Konma ve / |
- JI_ — = ! hiavalanma, alani Mandadan armdiring sektor
~ , Igaretlemesi

gl baslangici !

210° sektor e e e e - mm =
haglanmac Konma ve havalanma
alan isaretlemesi

E = [ dederi

—
[#]

18

B0 cm

Sekil 5-14. Helidek maniadan arindirilmis sektor isaretlemesi
5.4.2.2 Sistem, herhangi bir baglantili gérerek yaklagsma egimi gostergesi (HAPI, PAPI veya
APAPI) ile ayn1 kodlamanin kullanimindan kaginacaktir.

5.4.2.3 Sistemin kullanimi, pilotun is yiikiinii 6nemli 6lgiide artirmayacak ve sinyal formati
tiim isletim ortamlarinda essiz ve bariz olmak zorundadir.

5.4.3 Yerlesim ve ayar agis1
5.4.3.1 Gorerek yonlendirme kilavuz sistemi, bir helikoptere, son yaklagsma ve kalkis alanina
dogru 6ngoriilen yol boyunca kilavuzluk edecek sekilde konumlandirilacak ve riizgar

yoniindeki kenarina yerlestirilecek ve tercih edilen yaklasma yonii boyunca
hizalanmalidur.
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5.4.3.2 Sistem, arzu edilen yaklasma yolunun arkinin +5 dakikas1 dahiline kadar azimutta
ayarlanabilecektir.

5.4.3.3 Sistemin 1siklarinin aym1 kaynaklar olarak goriilmesi gerektiginde, 1sik iiniteleri,
sistem kapsaminin u¢ noktalarinda, pilot tarafindan goriildiigii {izere {initeler arasinda
veteri olan a¢1 3 dakikalik arktan az olmamalidir. Sistemin 1sik iiniteleri ile benzer
veya daha biiyiilk yogunluktaki diger isiklar arasinda veteri olan ag1, en az 3 ark
dakikas1 olacaktir. Bu, goriis mesafesinin her kilometresi i¢in 1 m ile ayrildiklar
taktirde goriis hattina normal bir hat {izerindeki 1siklar i¢in karsilanabilir.

5.4.3.4 Sistemin “yol Uzerinde” sektoriiniin sapmasi, merkez hattinin herbir tarafinda 1°
olacaktir.

5.4.4 Parlakhk

Uygun bir yogunluk kontrolii, ayarin mevcut sartlara uygun hale gelebilecek ve yaklasma ve
inig sirasinda pilotun goézlerinin kamasmasini onleyecek sekilde saglanacaktir. Sistem, bir
yaklagma e8imi gostergesi ile birlikte kullanildiginda, yogunluk ayarlar1 uyumlu olmalidir.

5.4.5 Ozellikler

5.4.5.1 Sinyal formatin1 etkileyen herhangi bir unsurun arizalanmasi durumunda, sistem
otomatik olarak kapanacaktir.

5.4.5.2 Isik tniteleri, optik olarak iletken veya yansitict yiizeylerdeki yogusma, buz, kir, vs.

birikintileri, 151k sinyaline miimkiin olan en az 6lgiide miidahale edecek ve sahte veya
yanlis sinyallerin meydana getirmeyecek sekilde tasarlanacaktir.

5.4.6 Tlk ucus denetimi
Yeni bir tesisin ugus kontrolii, sistemin dogru isleyisini dogrulamak i¢in onerilmektedir. Bu
kontrol, “yol Uzerinde” sektoriiniin sapmasina iliskin incelemeleri, azimut ve dikey kapsam,
mesafe, parlaklik kontrolii ve yaklagma egimi gostergesine uygunlugu icermelidir.
5.4.7 Rutin denetim
5.4.7.11lk ayar, ya imalat¢inin temsilcisi veya imalatginin kurulum talimatlarma kesinlikle
uygun olarak yerine getirilecektir. Daha sonra, sistemin isletim agisindan emniyetli

kalmasini temin etmek iizere uygun bir rutin denetim programi olusturulmalidir.

5.4.7.2 Rutin bir kontrol, asagidaki hususlar1 temin etmek {lizere gorerek yonlendirme kilavuz
sistemi lizerinde yapilmalidir:

a) tiim lambalarin diizgilin olarak yanmasi ve aydinlatmasi;

b) hicbir hasar belirtisinin gérinmemesi;

C) sinyal formatinin dogru olmasi;
d) optik olarak ileten veya yansitan yiizeylerin kirli olmamasi; ve
e) kontrol sistemlerinin dogru olrak ¢alismasi.
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5.4.8 Maniaile ilgili hususlar

Sisteme ait azimut ayarli ag1, bir yaklasma sirasinda, “yol tizerinde” sinyalinin sinirindaki bir
helikopterin pilotunun yaklagma alanindaki tiim cisimleri emniyetli bir marjla asacak sekilde
olacaktir. Gorerek yaklasma gostergeleri i¢in 5.5.15.2, Tablo 5-1 ve Sekil 5-19°de belirtilen
mania koruma yiizeyinin 6zellikleri sistem igin ayn1 sekilde gegerli olacaktir.

5.4.9 Fransa’da kullanilan bir sistemin aciklamasi

5.4.9.1 Tamtim. — Fransa’da kullanilan bir gorerek yonlendirme kilavuz sistemi Sekil 5-15’te

gosterilmistir. Sistem, herbiri Sekil 5-15’te gOsterildigi iizere, liger liniteden olusan iki
grup halinde diizenlenmis alti vurumlu initeden olusmaktadir. Gruplardan biri,
yaklasma yolunun sol tarafinda ve diger grup ise sag tarafta bulunmaktadir. Sistem
asagidaki gibi caligmaktadir:

a) dogru yaklasma yolundayken, pilot, 3R ve 3L olarak adlandirilan, Annex 14,
Cilt 1, Bolim 5.3.9°da belirtilen bir pist esigi tanitim 15181 gibi ayn1 anda yanip
sonen iki 151k linitesi gorecektir; ve

b) dogru yaklasma yolunun solunda veya sagindayken, pilot, diizeltme yoniinii
gOsteren, birbiri ardindan yanip sonen iki 151k gorecektir, 6rnegin pilot, dogru
yaklagma yolunun solunda olsayda 1L-> 2L->3L.

5.4.9.2 Yer. Sistem, tercihen Sekil 5-15te goriildiigii lizere son yaklagma ve kalkis alaninin

rizgar yoniindeki kenarma yerlestirilmelidir. Isik tiniteleri arasindaki ayirma
mesafeleri o sekilde gosterildigi gibi olacaktir. Bir helikopter yaklasma yolu
gostergesi (HAPI), yonlendirme kilavuz sistemi ile birlikte kullanildiginda, HAPI,
yonlendirme kilavuz sisteminin arkasina ve 3R ve 3L fnitelerinin merkezine
yerlestirilmelidir. Isik {initeleri 3R ve 3L arasinda 4 ila 5 m’lik bir aralik, HAPI’nin
sistemle ayni yere konumlandiginda uygun olabilir. Yeterince yerin bulundugu
durumlarda, HAPI, sistemin tniteleri ile bir hizada ve 3R ve 3L Unitelerinin merkezine
kurulabilir.

5.4.9.3 Sinyal formati. Gorerek yonlendirme kilavuz sisteminin sinyal formati, asagida

gosterildigi iizere “sola dengele”, “yol {izerinde” ve “saga dengele” sinyallerini
saglayan ii¢ ayr sinyal sektoriinii dahil etmektedir.

Sektor Sola dengele Yol Uzerinde Saga dengele
Sinyal Soldan saga sira ile Birlikte yanip sonen Sagdan sola sira ile
yanip sonen ii¢ iki beyaz 151k yanip sonen ¢
beyaz 151k (3R ve 3L) beyaz 151k
(1L, 2L ve 3L) (IR, 2R ve 3R)

5.4.9.4 “Kaydirma sektorii” flas 6zellikleri Sekil 5-16’da gosterilmistir.

5.4.9.5 Sistem ayrica, “hafif kaydirma” sinyalleri saglayan iki ek dar sektor igermektedir. Bu

“hafif kaydirma” sektorlerinde sistem, sira ile yanip sonen, halen diizeltme yoniinii
gosteren iki beyaz 151k gostermektedir.
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5.4.9.6 Sistemin ayarlanmasi. Sistemin “yol {izerinde” sektOriiniin sapmasi, Sekil 5-157te
gosterildigi lizere en az 1° olmalidir. Sistem genellikle, PAPI i¢in kullanina benzer bir
mahfazada barindirilir.

5.4.9.7 Isik dagilimi. Sistem, helikopter operasyonlar1 i¢in Ongorilmiis bir gorsel egim
gosterge sistemi i¢in, Annex 14, Cilt II’de tasarlanan ile ayn1 kapsama sahip olacaktir.
Bu, bir pilotun, birlikte kullanildiklarinda herhangi bir sistemin sinyallerini
kaybetmemesini saglayacaktir. Isik {initeleri, 15.000 cd’lik bir zirve yogunluguna
sahiptir.

5.4.9.8 Sistem, ylizde 100, ylizde 30 ve yiizde 10’luk yogunluk ayarlari saglar ve pilot
tarafindan helikopterden uzaktan kumanda edilebilir.

55 HELIKOPTER YAKLASMA YOLU GOSTERGESI
5.5.1 Genel

5.5.1.1 Annex 14, Cilt II, Bolim 5, Kisim 5.3.4’te tamimlanan helikopter yaklasma yolu
gostergesi (HAPI), arzu edilen yaklagsma egimine ve bu egimden sapmalara iliskin
gorsel isaretler vermek iizere tasarlanmstir.

5.5.1.2 HAPI, bir normal yaklagma yolu ve ii¢ ayr1 sapma isareti saglayan tek iiniteli bir
tertibattir.

Not. — Helikopter gorerek yaklasma egimi gosterge sistemi, helikopter
operasyonlarimin emniyeti ile yakindan ilgilidir. BU el kitabimin kullanicilarina, sistemin,
ongoriilen sekilde kuruldugunda ve kullanildiginda, son yaklasma halindeyken manialardan
emniyetli bir marj saglayacaginin hatirlatilmasi arzu edilir kabul edilmektedir.

5.5.1.3 Bu boliimdeki materyalin, asagidaki hususlar goz ontinde bulundurularak, Annex 14,
Cilt II, Bolim 5, Kisim 5.3.4°lin uygulanmasina iligkin rehberlik saglamasi
Ongorulmektedir:

a) farkli ebatlarda HAPI’ler kullanimda olacaktir; ve
b) HAPIler, ¢cok degisken fiziksel ozelliklere sahip heliportlara veya helideklere
tesis edilecektir.
5.5.2 Sinyal tira

5.5.2.1 HAPI, alt yaris1 kirmiz1 ve iist yarisi yesil olan bir 151k sinyali {ireten bir projektor

Unitesidir. Bir gblgeleme tertibati, yesil sinyalin tepesinde ve kirmizi sinyalin altinda

Sekil 5-17°de gosterildigi lizere yanip sonen bir etki yaratmaktadir.

5.5.2.2 HAPI’nin kirmiz1 ve yesil renklerdeki 1s1k dagilimi Sekil 5-8, Resim 4’te gosterildigi
gibi olmalidir.

5.5.3 Ekipman spesifikasyonlari

5.5.3.1 Sinyalin bitisik sektorleri arasindaki gecis, en az 300 m’deki bir mesafedeki bir
izleyiciye, en fazla 3 dakikalik bir dikey ac1 dahilinde gériinmelidir.
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5.5.3.2 Golgeleyen tertibat, ariza durumunda, arizalanan yanip sonen sektorde hicbir 11k
verilmeyecek sekilde tasarlanacaktir.

5.5.4 Ayar agilan
5.5.4.1 Imalat sirasinda, sabit kirmiz1 ve yesil 1siklar arasindaki gegis diizleminin merkezi,
tam olarak tinitenin yatay ekseni ile hizalanacaktir (Sekil 5-17). Unite ayar agisi ve
rota tlizeri sektoriin merkezi ayni degildir. Boylece ayar agisi, kirmizi-yesil sinir ile

ilintili olacaktir (bakiniz 5.5.13).

5.5.4.2 Bir HAPI sistemi, +5 ark dakikalik bir hassasiyetle yatayin 1° ila 12° iizerinde
herhangi bir arzu edilen agiya irtifa ayar1 yapabilecektir.
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Sekil 5-15. Yonlendirme kilavuz sisteminin konumlandirilmasi
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Sekil 5-17. HAPI 151K iinitesi

5.5.4.3 HAPI fniteleri, £5°’yi asan yanlis bir dikey hizalama durumunda sistem otomatik
olarak kapanacak sekilde tasarlanacaktir.

5.5.5 Parlakhk

Uygun bir yogunluk kontrolii, mevcut sartlara uygunlugu ayarlayabilmek ve yaklagma ve inig
sirasinda pilotun gézlerinin kamagmasini 6nlemek i¢in saglanacaktir.

5.5.6 Montaj
5.5.6.1 Saglam temeller, herhangi bir hassas sistem i¢in oldugu gibi HAPI {initeleri i¢in de

esastir. Bu nedenle montaj temelinin tasarimi, maksimum dayanaklilik saglayacak
sekilde olmalidir.

102



5.5.6.2 Alternatif yaklagma sektorlerinin gerekli oldugu durumlarda, HAPI sistemi bir doner
tabla tzerine kurulabilir.

5.5.7 Kirnlabilirlik ve savrulma mukavemeti

5.5.7.1 HAPI sistemleri, kirilabilir olacak ve helikopterlere tehlike olusturmamak {iizere
miimkiin oldugunca algak monte edilip yerlestirilecektir.

5.5.7.2 HAPI sistemi, rotor asagiya akimina ve ¢evresel sartlara maruz kaldiginda kendi ayar
ac¢isin1 muhafaza edecektir.

5.5.8 Yabanci maddeye kars1i mukavemet

5.5.8.1 HAPI, yabanci maddenin girisini ve mercek sistemleri iizerinde tuz birikintilerinin
olusmasini 6nlemek tizere sizdirmaz bir iinite olarak tasarlanacaktir.

5.5.8.2 Unite, korozyona kars1 dayanikli malzemelerden yapilacaktir.
5.59 Yogusma ve buz

Diisiik giicli 1sitict elemanlart (50 ila 100 W), 1s1ik {nitelirinin merceklerinin {izerinde
yogusma ve buz olusumunu &nlemek iizere gerekli olabilir. Unite kullanim halinde degilken,
151k tinitelerinin daha diisiik bir giic ayarinda (lamba bagina 20 W) isletilmesinin de tatminkar
bir 6nleme yontemi oldugu goriilmiistiir. Mercek camlarinmi sicak tutmaya yonelik belirli bir
olanagi bulunmayan {initeler, yogusmay1 dagitmak veya buzu merceklerin Uzerinden
gidermek iizere kullanim oOncesinde uygun, tim yogunlukta bir 1sinma siiresi
gerektirmektedir. Bir HAPI {initesi i¢in uygun 1sinma stiiresi olusturulam zorundadir.

5.5.10 Ik ucus denetimi
Yeni bir tesisin bir ugus denetimi, sistemin dogru isleyisini dogrulamak igin tavsiye

edilmektedir. Denetim, azimut kapsamina, mesafeye, ayar agisina, parlaklik kontrolii ve ILS
veya MLS (varsa) ile uyumluluga iligkin denetimleri igermelidir.

5.5.11 Rutin denetim
5.5.11.1 IIk kurulum, ya imalatgmnin temsilcisi tarafindan veya imalatginin kurulum
talimatlarina kesinlikle uygun olarak gerceklestirilecektir. Daha sonra, sistemin

isletim bakimindan emniyetli kalmasini temin etmek iizere uygun bir rutin
denetim programi olusturulmalidir.
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5.5.11.2

Dizenli bir kontrol, asagidaki hususlar1 temin etmek tizere HAPI sistemleri
iizerinde yapilmalidir:

a) tim lambalarin diizgiin olarak yanmasi ve aydinlatmast;

b) hicbir hasar belirtisinin gérinmemesi;

C) sinyal formatinin dogru olmast;

d) sinyallere ait degisikligin, bir HAPI tinitesindeki tim optik elemanlar icin
cakisik olmasi

e) merceklerin kirli olmamasi; ve

f) kontrol sistemlerinin dogru olarak ¢alismasi.

5.5.12 Kontrol etme yontemi

Ayar agis, ilgili agiya ayarlanmis ve kontrol baglangi¢ noktasina yerlestirilmis bir klinometre
veya esdeger bir ara¢ kullanilarak kontrol edilmektedir. 3 ark dakikasini asan hatalar
dazeltilmelidir.

5.5.13.1

5.5.13.2

5.5.13.3

5.5.13.4

5.5.13.5

5.5.13 Yerlesim ve yiikseklik ayar acisi

HAPI f{initesi, yaklasmanin ve inisin son asamalarinda pilotlarin goézlerinin
kamasmasini 6nleyecek sekilde konumlandirilacaktir. HAPI nin minimum ayar
acis1 1°°dir. HAPI, higbir maniadan arindirilmis sektoriin bulunmadigi bir
helidekte ve bir yer seviyesi heliportta veya bir yiikseltilmis heliportta, tercihen
son yaklagsma ve kalkis alaninin sol veya sag tarafina kurulmahdir. Kimi
zaman, tercih edilen yaklagmanin ekseni {izerinde bulunmasi arzu edilebilir. Bu
gibi durumlarda, HAPI {initesi, son yaklagsma ve kalkis alaninin i¢ kenarinin
merkezine yerlestirilmelidir. Sistem, konma ve havalanma alaninin seviyesinin
Uzerine yerlestirildiginde, yiiksekligi ilgili otorite tarafindan belirlenmelidir.

HAPI’nin, son yaklasma ve kalkis alam1 kenarinda emniyetli bir klerans
saglamadigi  yerlerde, ilgili havacilik dokiimanlarinda bir ikazda

bulunulmalidir.

HAPI’nin farkli konumlarda kullanimina iliskin 6rnekler Sekil 5-18°de yer
almaktadir.

HAPI sistemi, bir doner tabla, bir yiikseltilmis heliport veya bir helidek
iizerinde yerlestirildiginde arzu edilen yaklagsma eksenine hizalanabilir.

Yiizen bir helidek tizerine kuruldugunda, HAPI’nin 151n1, helidekin £3° atim ve
yuvarlanma hareket dahilinde + %:°’1ik bir dogrulukla stabilize edilmelidir.

5.5.14 FATO’dan mesafe

HAPI {initesi, emniyet alaninin 3 m disinda bulunacak ve herhangi bir mania sinirlama
yuzeyine girmeyecektir.
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5.5.15 Mania ile ilgili hususlar

5.5.15.1 HAPD'nin yeri ve yaklasma acisi, yaklagsma alanindaki manialarin varligindan
etkilenebilir. Tetkik edilecek alan, Tablo 5-1 ve Sekil 5-19’da gosterilmistir.

5.5.15.2 Tablo 5-1, heliportlarda kullanilmasi 6ngoériilen iig tip gorerek yaklasma egimi
gOstergeleri iin mania koruma ylzeyinin ebatlarini ve sapmalarini
gostermektedir. Bu yiizeyler, Annex 14, Cilt II, Boliim 4°te belirtilen yaklagsma
yiizeylerinden tiiretilmistir.

Tablo 5-1

Yiizey ve Aletsiz FATO Hassas olmayan
Ebatlar yaklasma FATO ’su

I¢ kenar uzunlugu

FATO’nun sonundan

Emniyet alaninin genisligi

Emniyet alaninin genisligi

mesafe minimum 3 m 60 m

Sapma yuzde 10 yuzde 15
Toplam uzunluk 2.500 m 2.500 m
5.5.15.3 Isik 1smnmin azimut hizi, HAPI sisteminin mania koruma yiizeyinin disinda,

fakat 151k 1s1minin yanal smirlari dahilinde bulunan bir nesnenin, mania koruma yiizeyinin
diizlemi iizerine uzandig goriildiiglinde ve bir havacilik ¢alismasi s6z konusu nesnenin
operasyonlarin emniyetini olumsuz etkileyebilecegini gosterdiginde uygun sekilde
sinirlandirilacaktir. Kisitlamanin kapsami, nesne, 1s1k 1g1inin sinirlar1 disinda kalacak sekilde
olacaktir.
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BoOlum 6

KURTARMA VE YANGINLA MUCADELE

Not. — 6.1 ila 6.9’daki materyal yalnizca yer seviyesi heliportlart ve yiikseltilmis

heliportlar icin gecerlidir. Helikopter kurtarma ve yanginla miicadele operasyonlarina
yonelik Uluslararasi Denizcilik Organizasyonu (IMO) gereklilikleri, helidekler igin uygun
bulunmakta ve 6.10°da gosterilmistir.

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.1.5

6.1.6

YER SEVIYESI VE YUKSELTILMIiS HELIPORTLAR
6.1 GIRIS

Bir kurtarma ve yanginla miicadele hizmetinin baglica amaci, bir hava arac1 kazasi
veya olay1 durumunda hayat kurtarmaktir.

Bu,

a) bir helikopter konarken, havalanirken, taksi yaparken, park ederken, vs.
herhangi bir anda mevcut olabilecek;

b) bir helikopter kazasindan veya olayindan hemen sonra meydana gelebilecek;
veya
C) kurtarma operasyonlar1 sirasinda herhangi bir anda meydana gelebilecek

herhangi bir yanginin ihtimalini ve yangini1 sondiirme ihtiyacini her zaman varsaymak
zorundadir.

Bu nedenle, bir heliportta, veya bir heliportun yakin ¢evresinde, meydana gelen bir
kazaya veya olaya aninda miidahale etmeye iliskin uygun ve 0zel olanaklarin
saglanmast baglica 6nem tagimaktadir, ¢iinkii hayat kurtarmaya iligkin en biiyiik
imkanlar bu alan dahilinde bulunmaktadir.

Sag kalinabilir bir helikopter kazasinda en etkili kurtarmaya iliskin en Onemli
faktorler, alinan egitim, yanginla miicadele ekipmaninin verimlili§i ve kurtarma ve
yanginla miicadele amaciyla tayin edilmis personelin ve ekipmanin devreye
sokulabilecegi hizdir.

Heliportlarda yangina kars1 koruma i¢in yapilacak 6zel diizenlemeler ele alindiginda,
Ozellikle heliportun, ikamet edilen gevre alanlar bakimindan yeri ile ilgili olarak,
yangina kars1 koruma ve sinirlama yonlerine dikkat edilmelidir.

Genel olarak, heliportlarda calisan helikopterlere yonelik kurtarma ve yanginla
miicadele (RFF) gerekliliklerinin gelistirilmesi, havaalanlarindaki ugaklar i¢in olan
felsefeye dayanmakta ve aynini takip etmektedir. Havaalanlarindaki RFF imkanlarina
yonelik mevcut ICAO gerekliliklerinden farkli uygulamalar yalnizca gerektiginde
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6.1.7

6.1.8

6.1.9

6.2.1

6.2.2

6.2.3

gelistirilmistir, c¢linkii helikopterin tasarim veya isletme Ozellikleri ucagin
ozelliklerinden 6nemli farkliliklar arz etmektedir.

Helikopterler tarafindan tasinan yakit miktar1 genellikle ucaklar tarafindan tasiandan
daha az olmasina ragmen, yakit deposu, bircok durumda, helikopter govdesinin iggal
edilmis kisminin altinda ve motora yakin konumlandirildigindan daha ciddi bir yangin
durumu meydana gelebilir. Diger bir deyisle, bir helikopter kazasinda yanan yakitin,
helikopterin bitisigindeki alan dahilinde kalmas1 daha muhtemeldir ve bdylece sonug
itibariyle olusan yangin durumu, benzer biiyiikliikteki bir ucag: igeren bir durumdan
daha ciddi olabilir.

Heliportlarda saglanacak kurtarma ve yanginla miicadele hizmetleri ve ekipmani ile
ilgili olarak asagidaki belirtilen Oneriler, Annex 14, Cilt II’de yer alan
spesifikasyonlara dayanmaktadir.

Kurtarma ve yanginla miicadele hizmetlerine iliskin tiim yonlere ait rehberlik
materyali, Havalimani Hizmetleri El Kitabt (Dok 9137), Kissm 1 — Kurtarma ve
Yanginla Miicadele’de yer almaktadir. Acil durumlara iligkin helikopter verilerini
gosteren semalar da o el kitabinda verilmistir.

6.2 KORUMA DUZEYI

Diisiik bir trafik oranina sahip gozetimsiz bir heliportta hari¢ olmak iizere, kurtarma ve
yanginla miicadele hizmetleri ve ekipmani bir heliportta saglanmalidir. Saglanacak
koruma seviyesi, normalde heliportu kullanan en uzun helikopterlerin toplam
uzunluguna dayanmalidir.

Bir havaalaninda saglanacak koruma diizeyi (havaalan1 RFF kategorisi), havaalanini
kullanana en uzun ugaklarin ebatlarina baghdir, fakat isletim sikliklarina gore
ayarlanabilmektedir. Buna gore, en uzun ugaklarin yilin birbirini takip eden en yogun
calisilan ii¢ ay1 esnasinda hareketlerin sayis1 700°den az ise, havaalanmi kategorisi, en
biiyiikk ucaga tekabiil eden kategoriden daha diisiik olabilir. Bu faktor (700 hareket),
ucak kurtarma ve yanginla miicadele operasyonlarina iliskin istatistiki verilere
dayanmaktadir. Ancak heliportlar s6z konusu oldugunda, koruma diizeyi (heliport
RFF kategorisi), operasyonlarinin sikligina bakilmaksizin heliportu kullanmasi
planlanan en uzun helikopterin ebatlarina dayanmaktadir. Bunun iki Sebebi vardir:
Birincisi, helikopter kazalarina iliskin istatistiki veriler mevcut degildir. Ikincisi,
yukarida 6.1.7°de aciklandig1 iizere, bir helikopter enkazinda bulunmasi beklenen
yangin durumu, benzer biiylikliikteki bir u¢agi igeren durumdan daha ciddi olabilir.
Boylece, koruma diizeyinin, hareket oranina bakilmaksizin normalde heliportu
kullanan en uzun helikopterin uzunluguna bagli olmasi gerektigi sonucuna varilmistir.

Helikopter ebatlarina ve onlarin 6zelliklerine iliskin bir ¢alisma, ii¢ yanginla miicadele
kategorisinin, yaygin olarak kullanilan helikopterlerin yelpazesini kapsamaya yeterli
oldugunu gostermistir. Kategoriler, helikopter toplam uzunluguna, yani kuyruk bumba
ve rotorlar dahil, dayanarak tanimlanmaktadir. Ilk olarak, helikoptetler icin, rotorlar
normalde kurtarma ve yanginla miicadele amacli olarak dikkate alinacak bir faktor
olmamasi gerektiginden toplam uzunluk yerine gévdenin uzunlugunun kullanilmasi
arzu edilir. Bir helikopterin isgal edilmis bolimii, gévde uzunlugundan dahi daha
onemli bulunmustur. Ancak isgal edilmis bolime ait bilgiler kolayca temin
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6.2.4

edilememekte ve standartlagtirma amaciyla wugaklar icin kullanilanla aym
kategorilestirme yonteminin, yani toplam uzunlugun kullanilmasi arzu edilmektedir.

Bir heliportta saglanacak koruma duzeyi (heliport RFF kategorisi) Tablo 6-1’den,
operasyonlarmin sikligina bakilmaksizin normalde heliportu kullanan en uzun
helikopterin toplam uzunluguna uygun olarak belirlenir. Ancak daha kiiciik
helikopterlerin operasyonlarinin tahmini donemleri sirasinda heliport yanginla
miicadele kategorisi, o zamanda heliportu kullanmasi planlanan en yiksek helikopter
kategorisininkine diisiiriilebilir. Ek 1’deki tablo ilgili helikopterlere ait uygun yanginla
micadele kategorisini icermektedir.

Tablo 6-1.  Heliport yanginla miicadele kategorisi

Kategori Helikopter toplam uzunlugu’

H1 15 m’ye kadar, fakat 15 m harig

H2 15m’den 24 m’ye kadar, fakat 24 m haric
H3 24 m’den 35 m’ye kadar, fakat 35 m harig

1. Helikopter uzunlugu, kuyruk uzantisi ve rotorlar dahil.

6.2.5

Ugaklar tarafindan kullanilmak iizere bir havaalaninda bulunan bir heliport s6z konusu

oldugunda, ugaklar i¢in saglanmis olan kurtarma ve yanginla miicadele tesisleri normalde
helikopterlerin korunmasi i¢in uygun olacaktir. Bu, ucaklar i¢in saglanan kurtarma ve
yanginla miicadele hizmetlerinin ve ekipmaninin en azindan normalde tesisi kullanan en uzun
helikopterler i¢in gerekli olanlara esit olacagi ve heliporta miidahale siiresinin iki dakikay1
gecmemesini farz etmektedir.

6.3.1

6.3.2

6.3.3

6.3  YANGIN SONDURUCULERININ TURLERI

Genel. Bir havaalam i¢i oldugu gibi, Tablo 6-2 ve 6-3’te gosterildigi lizere, bir
heliportta hem ana hem de tamamlayict malzemeler saglanmalidir. Ana malzemeler,
daimi (yani birkac dakika veya daha uzun sireyle) kontrol saglamaktadir.
Tamamlayic1 malzemeler, hizli yangin bastirma kapasitesine sahiptir, fakat uygulama
esnasinda ve sonrasinda kisa bir siire igin kontrol saglamaktadir. Onerilen yangin
sonduriuculerinin ozellikleri, Havaliman: Hizmetleri El Kitabi (Dok 9137), Kisim | —
Kurtarma ve Yanginla Miicadele, B6lim 8’de yer almaktadir.

Ana malzemeler. Yukarida 6.1.7°de belirtilen sebep nedeniyle, bir helikopter
kazasindaki hayatta kalma siiresi, bir ucak kazasindakinden daha kisa olabilir ve
boylece ¢ok hizli bir yangin bastirma kapasitesi gerekir. Dolayisiyla, yalnizca
performans sinifi A’ya uygun kopiiklerden daha hizli yangin bastirma giicline sahip
olan performans sinifi B’ye uygun kopikler ana sonddriicii malzemeler olarak kabul
edilmektedir.

Kopuklerin kalitesi. Herhangi bir konsantre tiirii kullanan bir kurtarma ve yanginla
miicadele araci tarafindan tiretilen bir kopiigiin kalitesi, bir hava araci yanginina iliskin
kontrol ve sondirme sirelerini 6nemli Olcude etkileyecektir. Bir kopuk konsantresinin
bir havalimani ortaminda uygunlugunu belirlemek i¢in fonksiyonel yangin testleri
gerekmektedir. Havalimani Hizmetleri El Kitab: (Dok 9137), Kisim | — Kurtarma ve
Yanginla Miicadele ‘de yer alan paragraf 8.1.5, protein, sentetik, flioroprotein, tabaka
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olusturucu fliloroprotein ve sivi tabaka olusturucu konsantrelerden Uretilen kopuklere
yonelik minimum spesifikasyonlar1 siralamaktadir.  Spesifikasyonlar, fiziksel
ozellikleri ve kopiiklerin yangin test kosullar1 altindaki performansii igermektedir.
Heliport kurtarma ve yanginla miicadele araclarinda kullanilacak herhangi bir koptik
konsantresi, performans seviyesi B’ye ulasacak sekilde, bu spesifikasyonlardaki
kriterleri yerine getirecek veya asacaktir.

Tablo 6-2.  Yer seviyesi heliportlar: icin minimum kullanilabilir
sondiiriicii malzeme miktarlar:

Performans seviyesi B’yi Tamamlayici
karsilayan kopiik malzemeler
Bosaltim oran Kuru kimyasal Halonlar CO,
Kategori Su kopik solisyonu tozlar (kg) veya (kg) veya  (kg)
(L) (L/dak)

@) 2 ®) 4) ®) (6)
H1 500 250 23 23 45
H2 1000 500 45 45 90
H3 1600 800 90 90 180

Tablo 6-3.  Yiikseltilmis heliportlar icin minimum kullanilabilir
sondiiriicii malzeme miktarlar:
Performans seviyesi B’yi Tamamlayici
karsilayan kopiik malzemeler
Bosaltim oran Kuru kimyasal Halonlar CO,
Kategori Su kopik solisyonu tozlar (kg) veya (kg) veya  (kg)
(L) (L/dak)

@) 2 ®) 4) ®) (6)
H1 2500 250 45 45 90
H2 5000 500 45 45 90
H3 8000 800 45 45 90
6.3.4 Devletler veya bireysel kullanicilar, belirlenen 6zellikleri ve performanslar tespit

6.3.5

6.3.6

edecek testlerin gerceklestirilmesine yonelik tesislere sahip olmadigi durumlarda, bir
konsantrenin niteligine iliskin belgelendirme, yerel isletim sartlarina dayanarak
imalat¢idan veya tedarik¢iden temin edilmelidir.

Tamamlayict malzemeler. Tamamlayict malzemelerle ilgili olarak, havaalanlarinda
kullanim i¢in Annex 14, Cilt I’de tavsiye edilen (¢ tlr, yani kuru kimyasal toz,
halonlar veya CO, heliportlarda kullanilmaya elverisli goriilmektedir. Ancak kuru
kimyasal toz ve halonlar, hava araglarin1 kurtarma ve yanginla miicadele operasyonlari
icin genellikle co,’den daha verimli bulunmaktadir. Ayrica, yiikseltilmis yerlerde,
CO,’nin verimliligi, s6z konusu yerlerde genellikle hakim olan riizgarli ortam
nedeniyle hizla dagildigindan azalabilir.

Kopiikle kullanilmak tizere kuru kimyasal malzemeleri segerken, uygunlugu saglamak
icin dikkat edilmek zorundadir.
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6.4  YANGINA KARSI KORUMA KONSEPTI

Ugaklar i¢in kurtarma ve yanginla miicadele gerekliliklerinin tespit edilmesine iligkin yontem,
ucaktaki kisilerin tahliyesine izin vermek iizere, herhangi bir kaza sonrasi yangin durumunda
korunacak kritik bir alan konseptine dayanmaktadir. Bu konsept, 1970 yilinda Kurtarma ve
Yanginla Miicadele Paneli tarafindan savunulmus ve bunun {izerine ugak yanginlarinin
kontrolli ve sondlrilmesi icin gerekli séndlrici malzemelerin miktarinin hesaplanmasi igin
ICAO tarafindan benimsenmistir. Ugaklar s6z konusu oldugunda kritik alan, herbir havaalani
RFF kategorisi i¢in ortalama ucak uzunluguna ve genisligine dayanmaktadir. KOpuk tretimi
i¢cin gerekli su miktarlar1 ve 6ngoriilen bosaltim oranlari, bu kritik alan ile orantilidir. Benzer
bir konsept helikopterlere yonelik kurtarma ve yanginla miicadele gereklilikleri igin
gelistirilmistir.

6.5 HELIPORTLAR ICIN KRITIiK ALAN

6.5.1 Kritik alan, bir helikopterin bitisiginde bulunan, gévdenin gegici biitiinliigiiniin temin
edilmesi ve helikopterdekiler i¢in bir kurtulus alan1 saglamak amaciyla yanginin
kontrol edilmesi zorunlu olan alan olarak tanimlanmaktadir.

6.5.2 Kiritik alan, ebatlarindan biri, ortalama helikopter gévdesi uzunlugu olan ve diger
ebadi asagidaki gibi olan bir dikdortgendir:

a) 24 m’den az bir gévde uzunluguna sahip olan helikopterler icin, bir ortalama
govde genisligi art1 4 m; ve

b) govde uzunlugu 24 m veya daha fazla olan helikopterler icin bir ortalama
govde genisligi art1 6 m..

Kritik alanin ebadi boylece: L x (W + W1) olarak ifade edilebilir.

L = Ortalama gdvde uzunlugu
W = Ortalama goévde genisligi
W1 = Ek genisligi faktorii, yani 4 veya 6 m.

Ek genislik faktoriiniin, tasinan yakit miktarlarin1 ve onun helikopterlerdeki yeri gibi
diger hususlar1 goz oniinde bulundurmasi amac¢lanmaktadir. Kritik alanin fiili hesaplamasi
Tablo 6-4’te yer almaktadir.

6.6 SONDURUCU MALZEMELERIN MIKTARLARI

6.6.1 Ana malzemeler. Bir heliportta kopiik tiretimi igin saglanacak su miktari, heliport RFF
kategorisine (Tablo 6-1) ve, duruma gore, Tablo 6-2 ve 6-3’ye uygun olmalidir. Tablo
6-2 veya 6-3’teki miktarlar, saglanacak minimum sondiriici malzeme miktarlaridir.
Miimkiin oldugu durumlarda, ekipmanin tekrarlanan bakim ihtiyaglari, ve/veya bir
heliporta 6zel olagandisi isletim tehlikelerini gbz Oniinde bulundurarak ek koruma
saglanmasi arzu edilir. Saglanacak sondiiriici malzeme miktarlar1 ve uygulanmalari
gereken bosaltim oranlari, prensipte ugaklar icin kullanilan ayni yonteme gore
belirlenmistir.

6.6.2 Yukarida 6.5’te belirtildigi tizere, kritik alan, helikopterin icindekilerin tahliye

edilebilmesi veya kurtarilabilmesi amaciyla yanginin etkilerine karst koruma
gerektirmektedir. Su miktarlari, heliport RFF kategorisine ait kritik alan kullanilarak
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6.6.3

6.6.4

6.6.5

6.6.6

6.6.7

standart uygulama oran1 ve uygulama siiresi ile ¢arpimiyla hesaplanmaktadir. Heliport
RFF kategorisinin belirlenmesi amaciyla helikopterin toplam uzunlugunun kullanilmis
olmasina ragmen, her kategoriye ait kritik alan1 belirlemek iizere ortalama bir gévde
uzunlugu kullanilmistir.

Kopuik Gretimi icin belirlenen su miktarlari, 5.5 L/dak/m?’lik standart bir uygulama
orant esas alinarak Ongoriilmiistiir. Bu uygulama orani, Kurtarma ve Yanginla
Miicadele Paneli tarafindan 6nerilen ve sonrasinda ICAO tarafindan ugak yanginlari
icin benimsenen oranin ayni olup, yanginin kontroliiniin bir dakika iginde
saglanabilecegi optimal diizeydeki oran olarak kabul edilmektedir. Saglanacak kopiik
tertibinin miktar1, kopiik iiretimine yonelik Onerilen su miktar1 ve segilen kdpiik
konsantresi ile orantilidir.

Kopiik soliisyonunun bosaltim orani, Tablo 6-2 veya 6-3’de gosterilen oranlardan az
olmamalidir. Bu tablolarda verilen bosaltim orani, kritik alan {izerinde bir dakikalik bir
kontrol siiresini elde etmek i¢in gerekli orandir. Kritik alani uygulama orami ile
carparak her heliport RFF kategorisi igin belirlenmektedir.

Helikopterdeki kisilerin ya tahliye edilmesine veya kurtarilmasina izin vermek i¢in,
saglanacak su miktarlari, bir yer seviyesi heliportta yaklasik 2 dakika ve bir
yiikseltilmis heliportta yaklasitk 10 dakika siiren bir yangin atagi varsayimina
dayanmaktadir.

Bir yiikseltilmis heliport i¢in uzatilan yangin atagi siliresinin amaci, helipedin
tamaminin, ¢ok sinirl olan kacis giizergahlarini korumak amaciyla yanginin etkilerine
kars1 korunmasina olanak vermektir. Yiikseltilmis bir heliport s6z konusu oldugunda,
malzemelerin, riizgar yoniine bakilmaksizin helipedin tamamina uygulanabilmesinin
saglanmasi1 da esas kabul edilmektedir.

Yiikseltilmis heliportlar i¢in belirlenen su miktarlarinin, gerekli bosaltim oranina
dayanabilecek uygun, bitigik bir basingli ana su borusu bulundugu taktirde helidek
iizerinde veya helidek bitisiginde saklanmasi gerekmemektedir. Bir heliportun
tizerinde bulundugu herhangi bir binay1 veya yapiy1 koruma gerekliliklerinin dikkate
almmadig1 goz oniinde bulundurulmalidir.
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Tablo 6-4.  Kritik alanin ve kopiik iiretimi icin gerekli su miktarlarinin hesaplanmasi

Helikopter yanginla miicadele kategorisi

H1 H2 H3
Kritik alanin belirlenmesi
Toplam helikopter uzunlugu
alt limit (m) 0 15 24
ust limit (m) <15 <24 <35
Ortalama helikopter gévde uzunlugu (m) 8.5 14.5 17
Ortalama helikopter govde genisligi (m) 1.5 2 2.5
Ek genislik faktorit W1 (m) 4 4 6
Kritik alan (m?) 47 87 144
Uygulama orani (L/dak/m?) 55 55 55
Bosaltim oran1 — kdpiik solisyonu (L/dak) 250 500 800
Kopuk dretimi icin gerekli su
Yer seviyesi heliportu (L) 500 1.000 1.600
Yiikseltilmis heliport (L) 2.500 5.000 8.000

6.6.8

6.6.9

6.6.10

6.6.11

Tablo 6-4, her bir heliport kategorisi i¢in kritik alanin (6.5.2°de agiklandigi iizere) ve
bununla baglantili koplik Uretimine yonelik su miktarlarinin  hesaplamalarini
gostermektedir. Kritik alan, her kategori icin yaygin olarak kullanilan sivil
helikopterlerin fiili gévde uzunluklarinin ve genisliklerinin aritmetik ortalamasinin
ortalama govde uzunlugu ve genisligi olarak kullanilmasiyla belirlenmistir. Bu
degerler, tam saymin en yakin onda besine yuvarlanmistir. Su miktarlarina ait
degerler, en yakin yiize yuvarlanmistir.

Tamamlayict malzemeler. Bir heliportta saglanacak tamamlayict malzeme miktarlari,
heliport RFF kategorisi ve heliport yeri ile ilgilidir. Ugak yanginlarinda oldugu gibi,
bosaltim oranlar1, kullanilan malzemenin optimal diizeydeki verimliligine yonelik
secilmelidir.

Malzemenin baskasiyla degistirilmesi. Bir yer seviyesi heliport icin, képuk Uretimine
yonelik su miktarinin tamaminin veya bir kisminin tamamlayici malzemelerle

degistirilmesine izin verilebilir.

Koplk dretimine ait suyun yerine tamamlayict malzemelerin kullanilmasi1 amaciyla
asagidaki muadiller kullanilmalidir:
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1 kg kuru kimyasal toz veya = performans sinifi B’ye uygun
1 kg halon veya bir kopiigiin tiretimi igin 0,66 L su
2 kg CO,

Tamamlayic1 malzemeler igin daha yiiksek esdegerlikler, Devlet tarafindan kullanilan
tamamlayic1 malzemeler iizerinde gergeklestirilen testlerin sonuglari, yukarida onerilenlerden
daha yiiksek verimlilikler gosterdigi taktirde kullanilabilir.

6.7.1

6.7.2

6.7.3

6.8.1

6.8.2

6.8.3

6.7 MUDAHALE SURESI

Miidahale siiresi, kurtarma ve yanginla miicadele hizmetine ilk ¢agri anindan ilk
miidahale eden aracin (araglarin) (servis) Tablo 6-2’de belirtilen bosaltim oraninin en
az ylizde 50’si oraninda kopiligii bosaltma pozisyonunda bulundugu ana kadar gegen
stire olarak kabul edilmektedir.

Bir yer seviyesi heliportta, kurtarma ve yanginla miicadele hizmetinin isletimsel
amaci, optimal goriis ve ylizey kosullarinda iki dakikayr ge¢cmeyen miidahale
siirelerine elde etmek olmalidir.

Bir yikseltilmis heliport s6z konusu oldugunda, kurtarma ve yanginla miicadele
hizmetinin, helikopter operasyonlar1 gergeklesirken heliportun iizerinde veya yakin
cevresinde hazir bulunacag kabul edildiginden belirli bir miidahale stiresi
onerilmemektedir.

6.8  YUKSELTILMIS HELIPORTLAR iLE ILGIiLi OZEL HUKUMLER

Kurtarma ve yanginla miicadele hiikiimleri ile ilgili olarak 6zel dikkat gerektiren
yiikseltilmis heliportlardaki heliportlarin isletilmesinden 6zel sorunlar dogmaktadir.
Onemli bir durum, ortalama yiikseltilmis heliportta mevcut dar ve siirl sahadir. Bu,
kopiik monitdr konumlandirilmas: ve genel yanginla miicadele taktikleri konusunda
sinirlamalar getirecektir. Bir kazanin, helikopterin i¢indekiler i¢in emniyetli bir yere
zaten smirli olan kagis yollarmi hizla kesebilecek veya azaltabilecek bir yakit
sagilmasina ve bir yangin durumuna yol agabilmesi miimkiindiir. Bunun yanisira, kaza
veya yangin, yiikseltilmis heliportun bitisiginde bulunan kurtarma ve yanginla
micadele tesislerini icerebilir. Sonu¢ olarak, Tablo 6-3’de gosterildigi {izere,
yiikseltilmis heliportlarda yangin sondiiriiciilerin miktarlarina iliskin gereklilik, yer
seviyesi heliportlarda siirdiiglinden ¢ok daha uzun vermesi gerekebilecek bir yanginla
miicadele harekatina dayanmaktadir. Bunun yanisira, bir yiikseltilmis heliportta,
kurtarma ve yanginla miicadele hizmeti, helikopter hareketleri gerceklesirken
heliportun iizerinde veya yakininda derhal hazir bulunmalidir.

Yiikseltilmis bir heliportta, koptigii 250 L/dak. ‘da piiskiirtme seklinde ¢ikarabilecek
en az bir hortumlu piskiirme hatti saglanmalidir. Bu, koptgii/suyu diiz bir akim
(fiskirtma) ve/veya dagitilan bir bicimde (sis/piiskiirtme) bosaltabilecek bir meme ile
donatilmig bir hortum hattinin bir heliport kategori HIl’de saglanmasini
gerektirmektedir.

Bir yukseltilmis heliportta, hem ana hem de tamamlayici yanginla miicadele
malzemelerini riizgar yoniine bakilmaksizin heliportun herhangi bir béliimiine
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uygulayabilmek de esas kabul edilmektedir. Bunu elde edebilmek igin ve bir
monitoriin kazaya dahil olmasi ihtimalinin tistesinden gelmek icin, kategori 2 ve 3’te
yiikseltilmis heliportlarda, herbiri gerekli bosaltim oranina ulasabilecek giice sahip
olan ve, herhangi bir hava kosulunda heliportun herhangi bir boliimiine kopiik
uygulanacak sekilde farkli yerlere konumlandirilan en az iki monitoriin saglanmasi
gerekmektedir. Sondirtici malzemelerin herhangi bir hava kosulu altinda heliportun
herhangi bir boliimiine uygulanmasini daha da saglamak (zere, monitorler tercihen
heliporttan uzakta bulunan ve kolayca erisilebilir iki uzaktan kumandal1 pozisyondan
calistirilabilmelidir.

6.9 KURTARMA EKIiPMANI

Helikopter operasyonlarinin seviyesine uygun kurtarma ekipmani Tablo 6-5’de gosterildigi
lizere saglanmalidir. Bir yiikseltilmis heliportta, kurtarma ekipmani helidekin bitisiginde

saklanmalidir.

6.10 HELIDEKLER iCiN ULUSLARARASI DENIZLiCiK KURULUSU (IMO)

UYGULAMASI *

Herhangi bir helikopter giivertesinde, o giivertenin erisim yolunun yakinina asagidaki
hususlar saglanmali ve saklanmalidir:

a)

b)

d)

toplam kapasitesi en az 45 kg olan en az iki kuru toz yangin sondiiriicii;

“D”’nin, ana rotor boyunca ve bir tandem rotorlu helikopter icin her iki rotor
boyunca metre cinsinden mesafeyi ifade ettigi, “D” capindaki bir daire
dahilinde yer alan alanin her metre karesi i¢in en az 5 dak. Boyunca en az 6
L/dak. ‘lik bir oranla helikopter giivertesinin tiim pargalarina kdpiik sollisyonu
cikarabilen monitorlerden veya koptik yapan kol borularindan olusan uygun bir
kopiik uygulama sistemi. Idare, en az gerekli kopiik uygulama sistemi kadar
verimli olan bir yangin sondiirme kapasitesi saglayan baska yanginla miicadele
sistemleri kabul edebilir;

Toplam kapasitesi en az 18 kg veya muadili olan karbon dioksit séndurticiler;
bu sondirtculerden biri, giverteyi kullanan herhangi bir helikopterin motor
alanina ulagabilecek sekilde donatilacaktir; ve

helikopter giivertesinin herhangi bir boliimiine ulasabilecek en az iki ¢ift
amag¢li meme ve hortum.

* Mobil Deniz Sondaj Unitelerinin Yapimina ve Donanimina iliskin Yasa; 1989 (1989 MODU CODE)” isimli
IMO dokiimanindan alinmigtir
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Tablo 6-5. Kurtarma ekipmam

Heliport HF kategorisi

Ekipman H1 ve H2 H3

Ayarlanabilir Ingiliz anahtar

Balta, kurtarma, takozsuz ve hava araci tipi

Keski, civata, 60 cm

Levye, 105 cm

Kanca, yakalama veya kurtarma

Demir testere, agir yiik, komple 6 yedek bigak ile birlikte
Battaniye, yangina dayanikli

Merdiven, kullanilan helikopterlere uygun uzunlukta
Cankurtaran halati, 5 cm, 15 m uzunlugunda

Yan keski

Asorti tornavida takimi

Kilif ile birlikte komple kosum bigagi

Eldivenler, yangina dayanikli

Elektrik kesme aleti

N
O RPRPRRPR ! PREPRREPRRPR

P WRRRRPRRPREPRRERRERPR
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7.1.1

7.1.2

Bolum 7

HELiPORT VERILERI

7.1 COGRAFIi KOORDINATLAR

Enlem ve boylam1 gosteren cografi koordinatlar, matematiksel olarak Dunya Geodetik
Sistemi  (WGS-84) koordinatlarina doniistiiriilmiis olan ve asil saha ¢alismasi
dogrulugu asagida 2.1.2°deki gerekliliklere uygun olmayan cografi koordinatlari
tanimlayarak, WGS-84 geodetik referans baslangi¢c noktasi bakimindan tespit edilip
bildirilecektir.

Saha calismast dogrulugunun sirasi, ucus asamalar1 i¢in ortaya c¢ikan operasyonel
seyriisefer verilerinin, asagida belirtildigi iizere, uygun bir referans cergevesi

bakimindan maksimum sapmalar dahilinde bulunacak sekilde olacaktir:

a) heliportun {izerindeki ve yakinindaki 6énemli manialar ve heliportta bulunan
radyo seyriisefer yardimcilarinin pozisyonlari: {i¢ metre;

b) konma ve havalanma alanimmin geometrik merkezi, son yaklasma ve kalkis
alaninin esikleri (uygun oldugu durumlarda): bir metre;

C) helikopter yer taksi yollarinin, hava taksi yollarinin ve hava transit rotalarinin
ve helikopter park yerlerinin merkez hatt1 noktalar1: yarim metre; ve

d) heliport referans noktasi: otuz metre.

Not 1. — Uygun bir referans gercevesi, WGS-84’(in belirli bir heliportta

gergeklestirilmesine olanak veren ve tiim koordinat verilerinin iligkili bulundugu ¢ercevedir.

Not 2. — WGS-84 koordinatlarimin yayinlanmasina iligkin spesifikasyonlar, Annex 4,

Bolim 2 ve Annex 15, Boliim 3’te verilmektedir.

7.2.1

1.2.2

7.2.3

7.2  HELIPORT REFERANS NOKTASI

Bir heliport referans noktasi, bir havaalani i¢inde bulunmayan bir heliport igin
olusturulacaktir.

Not. — Heliportun, bir havaalani iginde bulunmas: halinde, olusturulan havaalani
referans noktasi hem havaalanina hem de heliporta hizmet eder.

Heliport referans noktasi, heliportun ilk veya planlanan geometrik merkezinin
yakininda bulunacak ve normalde ilk olusturuldugu yerde kalacaktir.

Heliport referans noktasinin pozisyonu dereceler, dakikalar ve saniyeler olarak
olgiilecek ve havacilik bilgi servisi otoritesine bildirilecektir.
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7.3.1

7.3.2

74.1

7.4.2

7.4.3

74.4

745

7.3  HELIPORT RAKIMI

Heliport rakimi, en yakin metre veya foot cinsinden olgiilecek ve havacilik bilgi
servisleri makamina bildirilecektir.

Uluslararasi sivil havacilik tarafindan kullanilan bir heliport i¢in, konma ve havalanma
alaniin rakimi ve/veya son yaklasma ve kalkis alaninin (uygun oldugu hallerde) her
esiginin rakimi, en yakin metre veya foot cinsinden oOlciilecek ve havacilik bilgi
servisleri makamina bildirilecektir.

7.4  HELIPORT EBATLARI VE iLGIiLi BILGILER

Asagidaki veriler, uygun oldugu sekilde, bir heliportta bulunan her birim ig¢in
Olciilecek veya agiklanacaktir:

a) heliport tirl — yer seviyesi, yiikseltilmis veya helidek;

b) konma ve havalanma alani - ebatlar, egim, yiizey tiirii, tasima mukavemeti ton
(1.000 kg) cinsinden;

C) son yaklagma ve kalkis alan1 — ger¢ek tagima, tanitma numarasi (uygun oldugu
hallerde), uzunluk, genislik, egim, yiizey tiirii;

d) emniyet alan1 — uzunluk, genislik ve yiizey tiiri;

e) helikopter yer taksi yolu, hava taksi yolu ve hava transit rotas1 — tanitma,
genislik, yiizey tiirii;

f) apron — ylizey turd, helikopter park yerleri;
9) asma sahas1 — uzunluk, yer profili; ve

h) yaklasma prosediirleri i¢in gorsel yardimcilar, FATO, TLOF, taksi yollar1 ve
apronlarin igsaretlenmesi ve 1siklandirilmasi.

Konma ve havalanma alaninin geometrik merkezinin ve/veya son yaklasma ve kalkis
alaninin (uygun oldugu hallerde) her esiginin cografi koordinatlar1 derece, dakika,
saniye ve saniyenin yiizde biri cinsinden 6l¢iilecek ve havacilik bilgi servisi otoritesine
bildirilecektir.

Helikopter yer taksi yollarinin, hava taksi yollarinin ve hava transit rotalarinin ilgili
merkez hatti noktalarinin cografi koordinatlari, derece, dakika, saniye ve saniyenin
ylizde biri cinsinden Slgiilecek ve havacilik bilgi otoritesine bildirilecektir.

Her helikopter park yerinin cografi koordinatlar1 derece, dakika, saniye ve saniyenin
yiizde biri cinsinden 6l¢iilecek havacilik bilgi servisleri otoritesine bildirilecektir.

Bir heliportun iizerindeki ve yakinindaki 6nemli manialarin cografi koordinatlari
derece, dakika, saniye ve saniyenin onda biri cinsinden Olculecek havacilik bilgi
servisleri otoritesine bildirilecektir. Bunun yani sira, manialarin en {ist noktasinin
yiiksekligi, tiirii, isaretleri ve 1siklandirmasi (varsa) da havacilik bilgi servisi
otoritesine bildirilecektir.
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751

7.5.2

7.5.3

7.5.4

75 BEYAN EDILEN MESAFELER
Asagidaki mesafeler, ilgili bulundugu hallerde, bir heliport i¢in beyan edilecektir:
a) mevcut kalkis mesafesi;
b) mevcut reddedilmis kalkis mesafesi; ve
C) mevcut inis mesafesi.

Mevcut kalkis mesafesi, tamamen manialardan arindirilmis olmak zorunda olan
FATO’nun uzunlugunun 6l¢iilmiis mesafesi, art1 saglanan herhangi bir agsma sahasinin
Olciilen uzunlugu olacaktir. Asma sahasi, FATO’nun sonundan, gerekli genislik
dahilinde, kalkis yoniinde duran en yakin maniaya kadar oOlgiiliir. Asma sahasi
dahilinde yalnizca hafif ve/veya kirilabilir nesnelere izin verilecektir.

Mevcut reddedilmis kalkis mesafesi, mevcut oldugu beyan edilen ve reddedilen bir
kalkis1 emniyetli bir sekilde tamamlamak i¢in performans smifi 1 helikopterleri i¢in
uygun olan mesafeyi kapsayan FATO’nun uzunlugunun olgiilen mesafesi olacaktir.
RTODAH, rotor asagiya akiminin etkilerine kars1 dayanikli olan bir yiizeye sahip
olmak, helikopterlerin emniyetli bir sekilde inisini etkileyebilecek diizensizliklerden
arindirilmis olmak ve performans smifi 1 helikopterlerin reddedilen kalkigini
barindirabilecek tasima mukavemetine sahip olmak zorundadir.

Mevcut inis mesafesi, FATO’ nun uzunlugunun 6Sl¢iilen mesafesi art1 helikopterlerin
inis manevrasini 30 m (100 ft)’lik bir yiikseklikten tamamlamalar1 i¢in mevcut ve
elverisli oldugu beyan edilen herhangi bir ek alanin uzunlugu olacaktir. Ek alanin
yiizeyi, FATO ile ayni 6zelliklere sahip olmak zorundadir.

76 KURTARMA VE YANGINLA MUCADELE

Helikopter kurtarma ve yanginla miicadele i¢in bir heliportta saglanan koruma diizeyi ile ilgili
bilgilerin bulundurulmasi 6nerilmektedir. Koruma dlizeyi, Annex 14, Cilt Il, B6lim 6, Tablo
6-1°da belirtildigi lizere kurtarma ve yanginla miicadele hizmetlerinin Kategorisi bakimindan
ifade edilmelidir.
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Sekil A1-2.  Helikopter ebatlar1 — ¢cok rotorlu
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Ek 2

TERIMLERIN ACIKLAMASI

Asagidaki terimler, isbu el kitabinda karsilarindaki tanimlarla kullanilmastir.

Havaalani.  Esas olarak ucaklarin kullanimi i¢in tasarlanmis, yerde veya suda bulunan bir
alan.

Hava taksi yolu. Helikopterlerin, 37 km/sa (20 kt)’u agmayan yer hizlarinda yer etkisinde
kalirken, iizerinde hareketlerine olanak vermek iizere olusturulmus yiizey tizerindeki belirli
bir yol. havada taksi yapmasi i¢in olusturulmus, yiizeydeki belirli bir yol.

Hava transit rotasi. Helikopterlerin, genellikle yer seviyesinin tzerinde 30 m (100 ft)’in
Uzerinde olmayan ve 37 km/sa (20 kt)’u asan yer hizlarinda, lizerinde hareketlerine olanak
vermek iizere olusturulmus ylizey tizerindeki belirli bir yol.

Yaklagma yiizeyi. Emniyet alaninin sonundan yukariya dogru egimli olan, merkezden
gecen bir hat Gzerinde ortalanmis ve igine hi¢gbir manianin giremeyecegi egimli bir diizlem
veya dizlemler kombinasyonu.

Konik yuizey. I¢ yatay yiizeyin dis kenarindan veya, bir i¢ yatay yiizey bulunmadig: taktirde,
gecis ylizeyinin dis sinirindan yukariya ve disa dogru egimli bir ylzey.

Yiikseltilmis heliport. Helikopterlerin varist ve hareketi i¢in tasarlanmig, kara Uzerinde
yiikseltilmis bir yapi ilizerinde bulunan bir alan.

Son yaklasma ve kalkis alant (FATO): Havada asili kalmaya veya inise yonelik yaklagma
manevrasinin son asamasinin iizerinde tamamlandig1 ve kalkis manevrasinin baslatildig ve,
FATO’nun performans simifi 1 helikopterleri tarafindan kullanilacagi durumlarda, mevcut
reddedilmis kalkis alanini igceren belirli bir alan.

Yer etkisi:  Yere veya suya vuran, helikopter tizerinde etkili havalandirma giiglerini artiran,
helikopter rotoru yardimiyla agagiya hava akimina tepki.

Yer taksi yolu: Tekerlekli helikopterlerin kendi gigleriyle yer tizerindeki hareketlerine
izin vermek tizere olusturulmus yiizey tizerinde belirli bir yol.

Helikopter asma sahasi. RTODA’nin &tesinde ve ilgili otoritenin  kontrolii altinda
bulunan, iizerinde bir performans sinifi 1 helikopterinin hizlanip belirli bir yiikseklige
ulasabilecegi elverisli bir alan olarak se¢ilmis ve/veya hazirlanmis, iginde yalnizca hafif ve
kirilabilir nesnelere izin verildigi, ylizey iizerinde bulunan tanimlanmis bir alan.

Helidek. Helikopterler tarafindan kullanilmas1 6ngoriilmiis, yiizen veya kiyidan uzakta
sabit bir yap1 Uzerinde bulunan bir alan.

Heliport. Tamamen veya kismen helikopterlerin gelisi, kalkis1 ve ylizey hareketi igin
kullanilmasi1 6ngoriilen, bir yapi tizerindeki tanimlanmis bir alan veya bir havaalan:.
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Heliport rakimu. Inis alaninin en yiiksek noktasinin rakimu.
Heliport referans noktasi.  Bir heliportun tayin edilmis cografi yeri.

I¢ yatay yiizey. FATO ve cevresinin Uzerinde yatay bir dizlemde bulunan ve
helikopterlerin emniyetli gérerek manevralarina olanak vermek iizere tasarlanmis dairesel bir

ylzey.

Mevcut inis mesafesi (LDAH). FATO’nun  uzunlugu, arti  helikopterlerin  inig
manevrasini belirli bir yiikseklikten tamamlamalar1 i¢cin mevcut ve elverigli beyan edilen
herhangi bir ek alan.

Mevcut reddedilmis kalkis mesafesi (TODAH). Performans sinifi 1 helikopterlerinin
reddedilmis bir kalkis1 tamamlamalari i¢cin mevcut ve elverisli beyan edilen FATO uzunlugu.

Emniyet alani. Bir heliportta, hava seyriisefer amagli gerekli olanlar disinda,
manialardan arindirilmis olan FATO’yu cevreleyen bir heliport lizerinde bulunan ve kazaen
FATO’dan sapan helikopterlerin hasar gérme riskini azaltmay1 amaglayan belirli bir alan.

Kalkig tirmamnis yiizeyi. Emniyet alaninin sonundan yukariya dogru egimli olan, FATO’ nun
merkezinden gecgen bir hat lizerinde ortalanmis ve i¢ine hi¢cbir manianin giremeyecegi egimli
bir diizlem, dizlemler kombinasyonu veya, bir doniis yapilacaksa, kompleks yiizey.

Mevcut kalkis mesafesi (TODAH). FATO’nun uzunlugu, arti helikopterlerin kalkisi
tamamlamalari i¢in mevcut ve elverisli beyan edilen agsma sahasinin (varsa) uzunlugu.

Kalkis manevrasi.  Havalanma sonrasi havada asili kalma pozisyonundan ileri ugusa
gecme, tirmanis hizina hizlanma ve 6ngoriilen yiikseklige ulasma gelisimi.

Gerekli kalkis sahasi. Kalkistan hemen sonra tek bir motorun arizalanmasindan sonra, kalkisa
devam etme karari, tek motor ¢aligmaz haldeki hiza ¢ikma ve tek motorla yer veya su
seviyesinin iizerinde 10.7 m (35 ft)’lik yiikseklige tirmanma i¢in gerekli saha.

Konma ve havalanma alant (TLOF). Bir helikopterin konabilecegi veya havalanabilecegi,
FATO iizerinde veya ayr1 bir yerde bulunan bir yiik tastyiciyi alan.

Gecgiy yiizeyi. Emniyet alaninin yan taraflar1 ve yaklagma yiizeyinin bdliimleri boyunca
uzanan, yukartya ve digartya dogru i¢ yatay ylizeye veya onceden belirlenmis bir yiikseklige
kadar egimli olan ve i¢inde bir helikopterin emniyetli bir pas gecme proseduri
gerceklestirebilecegi bir kompleks yiizey.

Su heliportu. Suda/suya rutin su operasyonlar1 veya reddedilmis kalkislar i¢in 6zel olarak
donatilmis ve ilgili Ugus Elkitaplarinda onaylanmis, helikopterler tarafindan kullanilmasi

amaclanan su tzerindeki bir heliport.

Ving ile kaldirma alani: Y alnizca helikopter ving ile kaldirma operasyonlari i¢in dngdrilmiis
bir alan.

-- SON --
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