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TERIMLER SOzZLUGU

AFCS: otomatik ugus kontrol sistemi
AP: oto pilot

APCP: oto pilot kontrol paneli
ATC: hava trafik kontrolu

BRG: yon/istikamet

CAS: ugus ekibi ikaz sistemi
CDU: kumanda gosterge birimi
CFIT: araziye dogru kontrolli ugus
COM/NAV: iletisim/navigasyon
CRM: kokpit kaynak ydnetimi
CRS: rota

DME: mesafe dlgim ekipmani
FCOM: Ugus ekibi operasyon manueli
FND: Ugus seyir géstergesi

FL: ugus seviyesi

FMA: ugus modu uyari cihazi
FMS: ugus yonetim sistemi

GA: pas ge¢cmek

GPWS: yere yakinlik ikaz sistemi
G/S: suzilme egimi

HDG: bas

IAS: gbsterge hava hizi

ILS: aletli inis sistemi

LOC: yer belirleyici/lokalizer

LDP: inis noktasi

MEA: ugus sirasindaki asgari irtifa
MEA: giizergah disi asgari irtifa
MSA: asgari sektor irtifasi

NAV: navigasyon/seyrisefer
NAVD: Navigasyon gdstergesi
OM: operasyon manueli

PF: Ugusu yapan pilot

PFD: birincil ugus gostergesi

PM: Gézetmen pilot

QRH: hizli basvuru el kitabi

RA: telsiz altimetresi

RMI: telsiz manyetik gdstergesi

SID: standart aletli kalkis

SOP: standart isletim proseduri

TA: trafik ikazi

TAWS: arazi farkindalik ve uyari sistemi
TCAS: trafik uyari ve garpisma Onleme sistemi
TEM: tehdit ve hata yonetimi

WMC: gérerek meteorolojik sartlari

V/S: dikey hiz
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GIRIS
e

Bu brosur, Avrupa Helikopter Emniyet Ekibinin (EHEST) bir bileseni olan, Avrupa Helikopter Emniyet Uygulama
Ekibi (EHSIT) tarafindan gelistirilmistir. EHSIT, Avrupa Helikopter Emniyet Analiz Ekibi (EHSAT) tarafindan
yapilan kaza analizlerinde belirlenen Uygulama Onerilerini (Implementation Recommendations-IR’ler) islemek
igin gorevlendirilmigtir.

Uzun yillar boyunca helikopter Ureticileri, otomasyonu manuel ugus yukinu azaltma konusunda ugus ekiplerine
— — yardimci olmak igin kararliligin artiriimasi ve durumun korunmasi seklinde kullanmiglardir. Son 30 yil boyunca,
Ozellikle son on yildaki teknolojik ilerlemeler bu tir sistemlerde énemli kabiliyet yukseliglerine yol agmigtir.

Ne yazik ki, egitim ve denetim uygulamalari bu slrekli teknolojik ilerlemeye her zaman ayak uyduramamigtir.
Otomasyonun kullanimi, operatérlere saglanan egitim ve daha fazla rehberlik konusunu daha ayrintili bigimde
ele almaldir.

= = JAA Operasyon Degerlendirme Kurulunun raporlari ile yeni EASA Operasyonel Uygunluk Verisinin (OSD) gelisi,
belirli tip degerlendirme egitimi esnasinda ele alinacak 6zel 5nem gerektiren alanlari ele almada uzun bir yol kat

= s etmistir. Bazi Ureticiler, denizasiri, Arama ve Kurtarma ve HEMS operasyonlari gibi 6zel gorevler i¢in hava
aracinin kullanimini farkl bir sekilde ele almak lGzere ugus operasyon brifing notu (FOBN) ve daha yakin tarihli
FCOM (ucgus ekibi operasyon el kitabi) gibi operasyon belgelerini de yayimlamiglardir.

Otomasyon, ugus emniyetinin stirdirilen iyilestirmesine énemli él¢iide katkida bulunmustur. Otomasyon, ugus
emniyetine yonelik hata olasihgini ve iligkili riskleri azaltan rutin prosedurlerin dakikligini ve kesinligini artirir.

Buna karsin, otomasyonun kendi sinirlari bulunur. Kritik olarak, karmasik ve yiiksek diizeyde otomatik hava
aracinda, ugus ekipleri mod farkindaligini kaybedebilir veya bir otomasyon modu ve ugusun belirli bir safhasi
veya pilot kumandasi arasindaki etkilesimi anlamayabilir.

Helikopter camiasi, kaza arastirmacilarinin otomasyon ve karmasik ugus goOstergelerinin dnemli faktorler
oldugunu belirttigi olaylar ve kazalari yasamaya devam etmektedir. Bu belge, mevcut en iyi uygulamayi
belirlemek ve bu gugli emniyet iyilestirmelerinin en iyi bicimde kullaniimasina yardimci olmak igin gelistirilmigtir.
Bu brosir ¢cok pilotlu operasyonlara odaklanmis olmasina karsin, modern hava aracinda ayni sorunlarla
karsilasan tek bir pilot, is yukunu nasil azaltilacagi ve ugusun nasil daha etkin bicimde yonetilecegi konusunda
Oneriler bulacaktir.
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1 OTOMASYON OLAYI VAKA CALISMASI

1.1 Ozet _

Helidekte gecirilen 28 dakikadan sonra, helikopter kaptan pilotu basarili bir kalkis gerceklestirdi; helikopter —
hizlanirken, Pas Gegme modunda oto pilotu devreye aldi. Neredeyse hemen ugus ekibi helikopterin beklenen
sekilde bir tirmanisa gegis yapmadigini, ancak bunun yerine, algalisa gegip, hizlandigini hissettiler. Oto pilot
halen devredeyken, kaptan pilot istenen tirmanis profilinin izlenmesini saglamak icin kumandalari kullandi.
Kaydedilen ugus verisi, helikopterin bir tirmanisa gectigini, ancak bas, burun 18°’ye varincaya siirekli olarak
yukselmeye devam ettigini ve hava hizinin neredeyse sifira distigiinu géstermektedir. Yikselis acisi, kurtarma
islemi yapilmadan 6nce burun 23,5%ye varincaya kadar artmaya devam etti. Yikselisten kurtarma islemini
yaparken, helikopter miiteakip yilksek inis hiziyla 36°’lik bir burun asadi duruma ulagsmis ve deniz yiizeyinden —
yaklasik olarak 50 fitte tutulmustur. Kaptan pilot miteakiben kurtarma manevrasi ile helikopteri normal ugus —
parametrelerine déndirmis ve seyir irtifasina tirmanigi baslatmistir. Ugus ekibi, tirmanis esnasinda oto pilota —
ilk geciste zorlandiklarini bildirmistir, ancak normal islev emniyetli yaklasma ve inisten 6nce kazanilmigtir.

1.2 Pas Gegme ilist modu hakkinda

Helikopter pilotu pas gecme moduna gectiginde, helikopter bu moda beklenen sekilde gegmistir. Mevcut hava =
hizi (76 kt) yukari yénde 1.000 fit/dk’lik bir dikey hiz hedefiyle oto pilot hedef hizi olmustur. Dikey hizi hedef hiza

dogdru artar ve sonrasinda gegerken, kolektif ve motor torku beklendigi sekilde azaltiimistir. Pas gegme modu, —
IAS ve VS modlarina gegmeden 6nce 15 saniye boyunca devrede kalmistir. Ancak, IAS’In geri saykilik
kumandalari ylizinden sifira ulagsmasi nedeniyle, IAS modu otomatik olarak devreden ¢ikmis ve yerine temel

durum modu devreye girmistir; V/S modu devrede kalmigtir.

1.3 Alinan Dersler

¢ Once Ugus: Ugusu yapan pilot (PF) her zaman hava aracini ugurmaya odaklanmalidir. Gézetmen pilot (PM)
ucus parametrelerini gézlemleyerek ve PF’nin asiri sapmasini veya yetersiz iglemini PF’ye bildirerek
yardimci olmalidir.

e lgler beklenen sekilde gitmediginde, kumandalan ele alin: Hava araci istenen ucgus yolunu
izlemediginde, derhal secilen gidiimlemeden elle ugusa gegin.

e Gorev igin dogru otomasyon diizeyini kullanin: dogru otomasyon diizeyi siklikla pilotun en rahat hissettigi
dizeydir.

o Gorev paylasiminda alistirma yapin ve birbirinizi destekleyin: gorev paylasimi, etkili capraz kontrol ve
yedekleme yer ve ugus operasyonlarinin tim safhalarinda ¢alisiimalidir.

o Mevcut ve secilen kilavuzu her zaman anlayin: Birincil ugus gdstergesi (PFD) ve navigasyon gostergesi
(NAVD) ugus ekibiyle iletisim kurmak, hava araci sistemlerinin mod secimlerini ve hedef girislerini dogru
bicimde kabul ettigini onaylamak igin hava aracindaki ana arabirimleridir.

o OEM otomasyon mantiginin farkinda olun: c¢esitli OEM helikopter tip degerlendirmelerine sahip olan ugus
ekibinin her bir otomatik ucus kontrol sistemi (AFCS) mantigini gézden gegirmesi ve konsantre olmasi
gerekir.

o lletigim kurun: Cok pilotlu galismada, beklenen veya beklenmeyen mod segimlerini ve hava araci tepkilerini
ve durumsal farkindaligin en Ust dizeyde surdirilmedigini agikca ifade etmek ve onaylamak blylk énem
tasir.
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2 OTOMASYON: DOST MU , DUSMAN MI?
e

- 2.1 Aciklamalar

—_ — e “Otomasyon pek ¢ok uygulamada blyik Olglide emniyeti, rahathigi ve is memnuniyetini artirmistir, ancak
pek ¢ok soruna da yol agmistir” (Wickens)

— — e Otomasyon yalnizca insan faaliyetinin yerini almaz; otomasyon planl veya plansiz sekilde insan faaliyetini
degistirir.

—_ — o Pek cok kaza insan-otomasyon etkilesimi sorunlariyla ilgilidir.

2.2 Otomasyonaguven

Given, insan-otomasyon etkilesiminde 6nemli bir faktérdir ve sistem performansini gigli bicimde etkiler
(Sheridan, 2002).

e Otomasyona Given - bir yardimcinin batinligine, yetenegine, guvenilirligine veya karakterine glcli inang
(6znel)

e Otomasyonun Kullanimi - bir yardimciya fiili baglilik (nesnel)

Kapsamli bicimde arastiriimakta olan yetersiz insan-otomasyon performansinda énemli bir faktor, otomasyona
—— guvendir. Bir olgu olarak, insanlar izlemede kétiidiir. Ugus ekiplerinin otomasyonu uygun bigimde kullanmak
icin otomasyona gliven duymalari gerekir, ancak gliven asagidaki gibi dogrusal olmayan bir siregtir:

= o Operatér ve otomasyon arasinda otomasyon performansi ve dinamik etkilesimi dogrusal olmayan bir
- — fonksiyonudur

e Negatif deneyim daha agir basar

¢ ilk deneyimler daha agir basar

e Dusuk guvenilirlik hizli aginan guvene yol acar

e Gulvenilmezligin tahmin edilebilirligi de dnemlidir: daha dusuk tahmin edilebilirlik daha diisik glivene yol acar

e Yakin tarihli arastirma: otomasyon “kolay sorunlar” yanhs anladiginda, daha az giiven/baghhk yasanir.

Asin giiven: Guven, sistem
kabiliyetlerini asar, yanlis

kullanima yol acar Kalibre edilmis giiven: Given,
sistem kabiliyetleriyle eslesir,
----- - -1 uygun kullanima yol agar

eslesir araligiyla eslesir

I
Py
Given | '% Guvensizlik: Giiven, sistem
,' 1 kabiliyetlerinin altinda kaldiginda,
_____________ 'i' 1 kullaniimamaya yol agar
i
----------- r i :
i i 1
lyi ¢6ziim: Bir sistem kabiliyeti - ! 1 Kotu ¢6zum: Genis bir sistem
araligi, ayni gliven araligiyla i E 'n' 1 kabiliyeti araligi, kiiguk bir gliven
I 1 [} 3
i i 1

Sek. 1: Otomasyon kabiliyeti

(Kaynak: designing for Appropriate Reliance John D. Lee and Katrina A. See, University of lowa, lowa City, lowa, 4 Eylul 2003)
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2.3 Temel performans modeli _

Bir Insan-Makine Sisteminin Performansi, temel olarak Ogretim, Egitim ve Deneyimden kaynaklanan Tasarim, =
Prosedirler, Yetkinlikler ve Cevreye dayanir (kaynak EASA Otomasyon Politikasi, Baski 2, 2013).

Tasarim

Sistem
Performansi

Yetkinlikler, —
Durumlar ve Vaziyetler
Deneyim
Ogretim

N o
Egitim
Performans Ucgeni / .

~_

Aktorun/aktorlerin fizyolojik ve psikolojik durumu, érnegin stres, yorgunluk vb., tutumlar, ilgi ve géreve katihmi
da bir rol oynar.

Prosedirler ; C

Sek. 2: performans Uggeni

Model, iyi (basit, sezgisel, kullanici dostu) tasarimin daha az yetkinlik ve/veya calistirilacak prosedursel kilavuzu
(talimatlar) gerektirdigini ve diger yandan, kot tasarimin kullanicidan daha fazla kilavuzluk ve/veya yetkinlik
bekledigini gostermektedir.

Model ayrica performans bozulmasi durumunda sistemin yalnizca bir unsurunu belirlemenin indirgeyici
oldugunu ve genel sistem performansinin bireysel veya kombinasyon halinde bu u¢ temel bilesenin herhangi
birini iyilestirerek gelistirilebilecegdini géstermektedir.

2.4 Otomasyon duzeyi

Cogu tek motorlu hafif helikopter otomasyon sistemi olmadan ugar, diger yandan modern orta/biyik
helikopterler emniyeti artirmak ve pilotlarin is yiklerini azaltmak igin 4 eksenli AFCS Ust modlarini kullanarak
ucacak sekilde tasarlanirlar. Otomasyon, ugus ekibinin hata ydnetimini iyilestiren AFCS korumasindan
yararlanmasina izin verir. Kullanilacak uygun otomasyon dizeyini tanimlamak oldukg¢a zordur, ¢iinki hava
kosullari, gevre, ugus ekibi is yiki, ugus ekibi ydnetimi vb. gibi pek gok faktore dayanir.
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N Kullanilan otomasyon diizeyi genellikle gérev veya mevcut kosullar ugus ekibi tarafindan kabul edilen dizeydir.

Tarihsel olarak, sifir otomasyondan ileri otomasyona kadar olan ana otomasyon asamalari asagidaki gibi
tanimlanabilir:

2.4.1 Otomasyon yok

Cogu hafif tek motorlu helikopterde otomasyon bulunmaz (R22, R44, AS350, H130), buna karsin bir segenek
olarak, AFCS 2 veya 3 ekseni bazi helikopterlere otomasyon yerlestirmek mumkindir. Bu tipler, cogunlukla
Ozel ugus, egitim veya hava igleri igin kullanilirlar.

S Otomasyon olmadan, bir pilotun her zaman “eller kumandalarda” olacak sekilde ugmasi gerekir. Bu durumda,
— ucus kumandalarina dogrudan erisim (servo yardim yoluyla veya olmadan) pilotun hava aracini ‘hissetmesine’
ve Ozellikle hassasiyet gerektiren hava isi (harici yik, ving operasyonu vb.) i¢cin buna gore tepki vermesine
yardimci olur. Hassas hover gérevlerini icra eden otomatik pilottaki hava aracinin rotor kumandalarina dogrudan
kontrol etmek icin otomatik pilottan gikarilmasi yaygin bir uygulamadir.

Ozellikle tek pilotlu kosullarda her zaman “eller kumandada” ugmak frekans degisiklikleri, haritalara bagvurma,
== performansi hesaplama vb. dahil olmak tGzere 6énemli bir is yiki yaratir. Bu durum, kiiglik bir cografi alandaki

rol dikkate alindiginda kabul edilebilir ancak bir rota seyruseferinde durum koruma sistemine sahip olmak bu ig
g yukunu azaltacaktir.

2.4.2 Kararhlik Artirma Sistemleri (SAS)

Kararlilik Artirma Sistemleri (SAS) helikopterin kararhgini artirmak icin kisa sureli dizeltme kumandalarini
sagdlar. Trim sistemleri gibi, SAS “manuel kumandal” ugusu gerektirir.

Durum Koruma Sistemleri (ATT) helikopteri kararli bir durumdan sapma sonrasinda segilen duruma geri
dondurir. Durumdaki degisiklikler, istenen durumu manuel olarak yeniden ayarlayan genellikle 4 yollu bir “bip”
anahtari yoluyla veya bir saykilik Uzerindeki “force trim” anahtarini ¢alistirarak gergeklestirilebilir. Durum
korumasi, SAS sisteminin bir pargasi olabilir veya temel “kumandasiz” oto pilot fonksiyonu olabilir.

Bu sistemlerin en basiti, saykilik kumandayi birakildig1 pozisyonda tutmak icin manyetik bir kavramayi ve yaylari
kullanan bir force trim sistemidir. Daha gelismis sistemler, ugus kontrollerini fiili olarak hareket ettiren elektrikli
servolari kullanirlar. Bu servolar, helikopterin durumunu algilayan bir bilgisayardan kumanda komutlarini alir.

Bazi modern helikopterlerde, iki AP isleme unitesinin arizasi durumunda, minimum helikopter kararliligini
saglamak icin, bir yedek SAS seri aktuatérlerin kontrollini otomatik olarak devralir. Bu fonksiyon, kendi referans
cayrolari ve SAS kontrol kurallarini kullanarak bagimsiz bir alet(gosterge) tarafindan gergeklestirilebilir.
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Ancak, bu duzeydeki pilotaj yardimi yine de sik pilot diizeltmelerini gerektirir, bu nedenle, 1960’larin baslarinda —
daha yuksek dizeylerde pilotaj yardimina ydnelik intiyacin dogmasi sasirtici olmamigtir.

2.4.3 Otomatik Ugus Kontrol Sistemi (AFCS) ile temel kararliik modu

Temel kararliik modu, Yunuslama, Yatis ve Pedal eksenlerinde AFCS tarafindan seri ve paralel aktlatorler

yoluyla yapihr:

e Yunuslama ve yatis ekseni: pilot tarafindan tanimlanan durumlarn veya otomatik pilota gegisten sonra
mevcut olani tutar

e Pedal ekseni: gerek hoverda gerekse diisiik hizda bag! tutar veya seyir ugusunda donis koordinasyonu
saglar.

is yukini ve ugus kumandalari (izerindeki yiikii en aza indirmek igin yunuslama ve yatig eksenlerinde uzun
siireli durum korumasini saglayan temel kararlilik sistemidir. Bir “manuel kumanda” fonksiyonudur, diger
deyisle, pilotun ‘elleri’ ucus kumandalarinda olmali ve istenen helikopter ugus yolunu veya yeterli glici saglamak
icin kolektif ayarina bagh olan hizi korumak igin gerekli diizeltmeyi yapmahdir. —_

Dikkate alinacak bazi yararli ipuglar:

e Saykilik pozisyonu istenen ugus yolunu muhafaza etmek amaciyla segcildiginde, kigiik dizeltmeler icin bip
trimi ve daha buyuk durum degisiklikleri igin trim release’i kullanin.

e Seyir ugusunda, serbest pedallar otomatik ugus kontrol sisteminin karsi-kumanday: Uretebilmesini saglar. =

e Istenen yatis agisini muhafaza etmek igin yatis kumandalari genellikle sadece saykilika kuvvet uygulayarak
gerceklestirilir (diger deyisle donus icin trim kullanmayin). Bu sekilde, saykilik istenmeyen hava araci
durumunda kanat duzeyine dénecektir. Bazi tiplerin dnemli ‘bosanma’ kuvvetlerine sahip olabildikleri ve
donds igin trim yapilmasinin en pratik segenek olabilecegi bilinmektedir.

e MUmkin oldugunda, pilotun is ylkini azaltmak igin bir Gst mod dengelemeyi kullanin.

244 3eksenli st mod

Tum Ust modlar igin, 3 eksene kiyasla 4 eksenin kullanimi, pilotun is yukiunl azaltmak amaciyla dnerilen bir
uygulamadir. Bazi fonksiyonlar, kritik durumda ¢ok yararli olabilirler ve bu sekilde ugus emniyetini artirabilirler.

3 eksenli st modda, Ust modlar saykilika kumanda ederler, ancak kolektif hatve manuel olarak (ellerle) kontrol
edilmelidir. Bu ylizden higbir kolektif mod AFCS seridinde belirtiimez.

Oto pilot Sistemleri (AP’ler) yalnizca belirli yanal ve dikey yollar boyunca saykilik i¢in “kumandasiz” ugus saglar.
Fonksiyonel modlar icerisinde bas istikameti, irtifa, dikey hiz, navigasyon/seyir izleme ve yaklagsma olabilir.
AP’lerde tipik olarak mod segimi ve mod durumu gdstergesi i¢in bir kumanda panosu bulunur. AP’ler tipik olarak
yatis ve yunuslama eksenleri (saykilik kumandasi) i¢in helikopteri kontrol ederler, ayrica, yaw eksenini igerirler
(pedal kumandasi).

Bu, dikey ve yanal modlarin ayni anda devreye alinabileceg@i, ancak pilotun kolektif kolunu ydneterek hizi
muhafaza etmek igin gicu ayarlamasinin gerektigi anlamina gelir. Bu husus pilotlar icin siklikla kafa
karigtiricidir. AFCS seridinin izlenmesi, AFCS st mod durumundan emin olmanin tek yoludur.
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— Ancak, 4 eksenli AP’lere sahip olan bu sistemler icin, érnegin tirbulansli kosullar yasandiginda veya motor gii¢
kontrolleri yapildiginda yalnizca 3 eksende ugmak yararli olabilir. Bu ytzden, pilot sadece 3 eksenli st mod
gerektiginde, 4 eksenden 3 eksene gecis yapabilir.

Bazi modern helikopterlerle, AFCS st modlari pilotun is ylkini azaltmak ve emniyeti artirmak igin otomatik
olarak 3 eksenden 4 eksene gecer (6rnedin, motor arizasi durumunda veya kolektif kolda pilotun herhangi bir
el — kumandasi olmadan veya yere yakinken hizin Vy altinda diismesi halinde).

e 3 eksenli yunuslama ve yatista ucarken, bir pilotun kolektif kol ile ugmaya devam etmesi sarttir. Helikopter
ucusunun temelleri 6zellikle hiz veya irtifa degisirse, her zaman zihinsel olarak uygulanmalidir, ¢tinkt disuk bir
glc ayarindaki dikkat kaybi cabucak hizin siiratle digmesi durumu ile sonuclanabilir. Bir elin kolektif kol izerinde
tutulmasi, pilotun secilen gi¢ ayariyla ‘déngu icinde’ kalma ve kontroll elinde tutma sansini artiracaktir.

2.45 4 eksenli st mod

4 eksenli Ust modda; Ust modlar saykilik ve kolektif hatvelere kumanda ederler; bu sayede pilot tamamen
“kumandasiz” ugabilir, ancak yere yakinken pilotun halen dikkat etmesi gerekir.

== Oto pilot Sistemleri (AP’ler) yalnizca belirli yanal ve dikey yollar boyunca “kumandasiz” ugus saglar. Fonksiyonel
—_ — modlar arasinda bas istikameti, irtifa, dikey hiz, navigasyon/seyir izZleme ve yaklasma yer alabilir. AP’lerde tipik
o e olarak mod sec¢imi ve mod durumu gdstergesi icin bir kumanda panosu bulunur. AP’ler tipik olarak yatis ve
yunuslama eksenleri (saykilik kumandasi) icin helikopteri kontrol ederler, ayrica, yaw eksenini (pedal
kumandasi) ve kolektif kontrol servolarini igerirler.

IGB TGB
25 °C 26

U
206 BAR 207
58 °C 58
FUEL 245

1 K6 2
123 123
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Ancak, bu daha yiksek yardim diizeyleri, bunlarin pilotun eylemleri ile uyumlulugu sorusunu dogurur. Yatis —
durumunu tutma 6rnegi ele alindiginda, bu fonksiyon pilot her donis yapmaya calistiginda, pilotlarin yatis
kumandasini karsilamaya calisacaktir. Sonugta, kararlilik artirmanin 6tesinde ¢odu ugus yardimi fonksiyonu
pilotun eylemlerini algilar, bu sayede AFCS otomatik olarak adapte edilmis pilot takip fonksiyonlarina geri
donebilir.

Geleneksel olarak, bu pilot takip fonksiyonlarina “eller-ayaklar kumandalarda” fonksiyonlari, “ugus” veya =
“seffaflik” veya “override” modlari denir. Tim bu isimlendirmeler, otomatik ugus kontrol sisteminin pilotun —
eyleminin algilanmasiyla kontrolu kisa sireli pilot yardimiyla anlik olarak degistirmek i¢in uzun streyle koruma =
fonksiyonunu kesecegini varsaymistir.

Bazi AFCS tasarimlarina gore, uzun sireli durum, pilotlarin dikkate almasi gerekecek elle kumandadan
kumandasiz duruma gegiste bir gecikmeden sonra yeniden kazanilir.

AU oy By W~ N
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3 OTOMASYONUN OPTIMUM KULLANIMI

N 3.1 Tasarim Hedefi

— Otomatik ugus kontrol sisteminin tasarim hedefi, ugus boyunca ugus ekibine asagidakiler yoluyla yardim

saglamaktir (normal ugus profili i¢inde):

e Ugusu yapan pilotu rutin gérevlerinden kurtarma ve bu sayede, pilotun durumsal farkindaligini artirmak veya
sorun ¢6zme gorevleri icin zaman ve kaynaklari saglama veya

e Ugusu yapan pilota kumandali ugus igin FND yoluyla yeterli durum ve ugus yolu kilavuzlugu saglama.

Otomatik ugus kontrol sistemi, devreye alinan modlar ve ugus ekibi tarafindan Oto Pilot Kumanda Panosunda
(APCP) veya Ugus Yonetim Sisteminde (FMS) secilen hedefler dogrultusunda segilen hedefleri ve tanimli ugus
yolunu yakalamak ve surdirmek igin kilavuzluk sagdlar.

—_ — Oto pilot Kumanda Panosu ve kumanda kollari kisa sireli kilavuzluk (diger deyisle anlik kilavuzluk) i¢in pilot ve
s otomatik ugus kontrol sistemi arasindaki ana arabirimi olusturur.

FMS, uzun sireli kilavuzluk igin pilot ve Otomatik Ugus Kontrol Sistemi (AFCS) arasindaki ana arabirimdir (diger
deyisle, mevcut ve muteakip ugus safhalari igin).

e 3.2 Otomatik Sistemleri Anlama

=, oo Ozellikle AFCS ve FMS olmak {izere herhangi bir otomatik sistemi anlamak ideal olarak asagidaki temel sorulara
yanit verilmesini gerektirecektir:

e Sistem nasil tasarlanir?

o Sistem neden bu sekilde tasarlanir?

o Sistem pilotla nasil baglanti ve iletisim kurar?

e Normal ve anormal durumlarda sistemi nasil ¢aligtirirsiniz?

o Sistem tarafindan saglanan otomatik korumalar nelerdir ve ne zaman fonksiyon kaybina ugrayabilirler?

Asagidaki hususlar, otomasyonun optimum kullanimi i¢in tam olarak anlasiimalidir:
e AFCS modlarinin FND/NAVD'ye entegrasyonu (modlarin eslestiriimesi)
e Mod gegisi ve revizyon siralari
o Pilot-sistem arabirimleri:
v Pilottan sisteme iletisim (diger deyisle, hedef segimleri ve mod calistirma)

v' Sistemden pilota geribildirim (diger deyisle, modlarin durumunun ve helikopterin hedeflere
yonlendiriimesinde ve kumandalarin aktif izlemesinde hassasiyetin ¢capraz kontrolu).

3.3 Ucus ekipleri/sistem arabirimi

Oto pilot kumanda panosunda veya Ugus Yonetim Sisteminde, Otomatik Ugus Kontrol Sistemine herhangi bir
eylem icin bir komut verdiginde Uzere, pilot hava araci tepkisini bekler ve bu nedenle asagidakileri dikkate
almalidir:

e Hava aracinin simdi nereye ugmasini istiyorum?

e Hava aracinin sonra nereye ugmasini istiyorum?
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Bu, asagidaki sorularin yanittanmasi anlamina da gelir: —
e Hangi modu devreye almaliyim ve hava aracinin ugmasi igin hangi hedefi ayarladim? —
e Hava araci tasarlanan dikey ve yanal ugus yolu ve hedeflerini izliyor mu?

e Hangi modu etkinlestirdim ve hava aracinin bir sonrakine ugmasi igin hangi hedefi ayarladim?

Yukaridaki sorulara yanit vermek amaciyla, asagidaki kumandalar ve gdstergelerin temel roll anlasiimalidir: —_
e Otomatik ugus kontrol sistemi mod secim tuslari, hedef ayarlama digmeleri ve gésterge pencereleri
e Ucus Yonetim Sistemi klavyesi, hat segim tuslari, gosterge sayfalari ve mesajlari

e Birincil ugus gostergesinde ugus modlari ikaz cihazi (FMA)

e Birincil ugus gostergesi ve navigasyon gostergesi ve olgekleri (diger deyisle, kilavuz hedeflerin ¢apraz
kontrolu igin).

Bu kontrollerin ve gostergelerin etkili bicimde izlenmesi, mevcut ugus yolu ve hiz kontrolu kilavuzlugu konusunda
ucus ekibinin farkindahgini gelistirir ve artirir. =

e Oto pilot sisteminin durumu (diger deyisle, devreye alinan veya etkinlestirilen modlar)
o Aktif kilavuz hedefler.

W
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— — 3.4 Otomasyonun optimum kullanimini etkileyen operasyonel ve insani
— — faktorler

Asagdidaki operasyonel ve insani faktorler siklikla otomasyon kullaniminin bir nedensel faktdr olarak
— e tanimlandigi olaylarda ve kazalarda gézlemlenmektedir:

¢ Yilginlik (gerektiginde otomasyon ile etkilesim kurmama veya ge¢ devralma)
e Asiri gliven / asiri bagimhhk (asirt yetki devri)

e Rehavet (pasif tutum, aktif gdzetim eksikligi)

o Beklenmedik etkinlesme veya yanlis bir modun devreye girmesi

e Modlarin etkinlestirimesi veya devreye girmesi konusunda etkili etkinlesmeyi / devreye girmeyi
dogrulayamama (FMA Gzerinde)

e APCP’de dogru olmayan bir hedefin segimi (irtifa ALT, hiz IAS, bas HDG, radyal, rota CRS, takip, ugus yolu
acisi FPA, ...) ve PFD vel/veya NAVD uzerinde ilgili hedefi gapraz kontrol ederek secilen hedefi
onaylayamama

o FMS’de hatali bir glizergah noktasinin girilmesi

e Yanlis bir aktif glizergah noktasiyla yanal navigasyon modunun etkinlestiriimesi (diger deyisle, yanlis bir TO
noktasi)

o Durumsal farkindaligin kaybiyla sonuglanacak sekilde kritik bir ugus safhasinda FMS’ye odaklanma

— e Mod gegislerini ve orijinal mod durumlarina geri almayi yetersiz anlama (diger deyisle, mod karisikligi,
otomasyon saskinhgi)

o Otomasyona midahale eden zamansiz gegersiz kilma eylemi

e Ucusu yapan pilotun ugus yolunu ve hava hizini izlemesini engelleyen yetersiz gorev paylasimi ve/veya
CRM uygulamalari (diger deyisle, her iki pilotun otomasyonun y&netimiyle veya beklenmedik bir durumun
veya anormal kosulun ¢6ziimlyle mesgul olmalari)

e Bir yanlis trim durumuyla veya trim durumuna ge¢cme ve ¢gikmayla hava aracinda tst modlara gegis
e FMA onayi olmadan beklenmedik ¢ift mod segimi (modun secgilmemesi)
e Yaklasma modunu etkinlestirmeme

e Dogru son yaklasma rotasini ayarlayamama.

3.5 Onemli noktalarin dzeti
Otomasyonun optimum kullanimi igin, asagidakiler desteklenmelidir:

o Ust modlarin entegrasyonunu anlama;

e Tim mod gecis ve geri alma dizilerini anlama

o Asagidakiler icin pilot-sistem arabirimlerini anlama:
v Pilottan sisteme iletisim (diger deyisle, modlarin devreye alinmasi ve hedef segimleri igin)
v Sistemden pilota geribildirim (diger deyisle, modlar ve hedefler gapraz kontroli).

o Mevcut kilavuza dair farkindalik (modlari etkinlestirme veya devreye alma, aktif hedefler)

o Goreve velveya sartlara yonelik otomasyon diizeyine uyum saglamak veya gerekirse manuel ugusa geri
doénmek igin tetikte bulunma.

e Tasarim felsefesine ve operasyon felsefesine, SOP’lar ve Pilotlar igin Altin Kurallara baghlk.
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4 OTOMASYON TEMEL ILKELERI

4.1 Giris _

Havaciligin ilk gtinlerinde, Operasyonun Altin Kurallari* temel havaciligin ilkeleri olarak tanimlanmistir. Modern s
teknolojili hava aracinin geligtiriimesiyle ve insan makine arayuzi ve ugus ekibi konulu aragtirmalarla, bu Altin
Kurallar otomasyon ve CRM/TEM ile etkilesim ilkelerini kapsayacak sekilde genisletilmistir. Bu Brosilrde, “Altin
Kurallar” Otomasyon “Temel ilkeleri” olarak adlandiriimistir.

Temel Ilkeler, 63renciler artan bigimde entegre ve otomatik hava araci modellerine gegerlerken, onlara temel
havacili§i siirdirmelerinde yardimei olur. Ogrenciler igin gelistirilmis olmalarina karsin, Temel ilkeler deneyimli
pilotlar igin de esit derecede faydalidir. Temel ilkeler, olaylarda ve kazalarda sik nedensel faktorler olarak —
degerlendirilen hususlari ele alir, or. —

e Yetersiz durumsal / pozisyon farkindahgi
e Otomasyon ile yanlis etkilesim =
e Otomasyona asiri gliven -

o Etkisiz ugus ekibi gapraz kontrolii ve musterek destek. =

4.2 Genel Temel ilkeler

4.2.1 Otomatik hava araci diger hava araci gibi ugurulabilir

Bu kurali desteklemek icin, her bir 8grenci Ust modlar olmadan sadece temel oto pilotu (pedall/yatis, yunuslama
ve kolektif) kullanarak simulatérde ugmalidir.

Ust modlarin ve ugus ydnetim sisteminin (FMS) (normal, sinirlandiriimig) otomatik ugus kontrol sistemi
korumalari ile birlikte kullanimi, gegerli egitim mufredati tarafindan tanimlanan sekilde kademeli olarak
uygulamaya alinmalidir.

Manuel ugus alistirmasi, ugusu yapan pilotun (PF) daha dogrudan bir otomasyon diizeyini benimseme ve
e manuel ugusa, hava araci yolunun dogrudan kontroliine ve

e glc ayarina geri ddnme yetkisini ve kabiliyetini her zaman muhafaza ettigini gosterecektir.

4.2.2 Ugma, Seyir Yapma, iletisim Kurma ve Yénetme - bu sirayla

Gorev paylasimi, mevcut goreve uyarlanmalidir (diger deyisle, manuel ugus icin veya ust modlar devreye
alinmis halde gorev paylasimi, normal veya anormal / acil durum kosullari igin gorev paylasimi, gecerli
operasyon kilavuzunda tanimlanan sekilde) ve gorevler asagidaki dncelikler dogrultusunda gerceklestiriimelidir:

* Otomasyon Altin Kurallari, Airbus tarafindan geligtirilmigtir.
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N e Ucgma (Ugcak Kullanma):

e e Ucusu yapan pilot (PF) istenen hedefleri, dikey ugus yolunu ve yanal ugus yolunu belirlemek ve siirdiirmek igin
hava aracinda u¢gmaya odaklanmalidir (yUkselis durumunu, yatis agisini, hava hizini, glicl, yana kaymayi, basi
vb. kontrol ederek velveya izleyerek).

Gozetmen pilot (PM) ugus parametrelerini gdzlemleyerek ve asiri sapmayi bildirerek pilota yardimci olmalidir.

e Seyir Yapma:
—_ — Dikey navigasyon ve yanal navigasyon icin istenen modlari secgin (APCP ve/veya FMS yonetimli navigasyonda
s modlari secerek ve ¢evre arazi ile minimum emniyetli irtifanin (MSA) farkinda olarak).

Bu kural, asagidaki durumsal farkindaliga ait ti¢ “nerede” ifadesi ile 6zetlenebilir:
v" Nerede oldugunu bil
v Nerede olman gerektigini bil

— v’ Arazinin ve engellerin nerede oldugunu bil.

e e Ucus Yonetim Sistemine | Olasi sonuglar Oneri
dair Yaygin hatalar

— Duslk is ylUki safhasinda | Durumsal farkindalik | Bir kisi her zaman disariya bakmalidir
—_ — her iki pilotun FMS’yi ayni |kaybi
anda programlamasi
(6rnegin, ugustayken)

Kritk ~ safhalarda  FMS | Durumsal farkindalik | FMS programlamasini bekleyin ve FMS giriglerinin
programlamasi ile mesgul | kaybi ve bozulmus iletisim | capraz kontrollini yapin FMS’yi ugusun steril kokpit
olma safhalarina dahil edin

Geg FMS yeniden | Uygunsuz aktif FMS ile | Geg yeniden konfiglirasyondan kaginin, ham verinin
konfiglirasyon yaklasmasi | akuple navigasyonla | kullanimiyla ugus ekibi tarafindan segilen
IAF (6r. Kullanimdaki pistin | IAF’a ulasma kilavuzluga geri dénln

muteakiben degisikligi)

FMS’de yanlis bir guzergah | Kafa karigikligi ve CFIT | Navigasyon gostergesinde kullanici  glizergah
noktasi girme veya se¢cme noktalari pozisyonlarini onaylayin ve bunlari
havaalanlari ve c¢akarlar gibi sabit harita
konumlariyla gapraz kontrol edin

o lletigim kurma:
SOP Standart aramalari operatoérler tarafindan gelistiriimeli ve asagidakiler durumunda kokpit ugus ekibi / kabin
ugus ekibi iletisimleri igin tanimlanmalidir:

v" Normal kosullar (kalkis ve varig)

v" Anormal veya acil durumlar (6r. Yerde acil durum / tahliye, ugus ekibinin sagliginin bozulmasi, zorunlu
inis veya suya mecburi inis vb.).

Etkili ugus ekibi iletisimi, ugus ekibi ve kontrolér arasindaki ve ugus ekibi Uyeleri arasindaki iletisimleri icerir.
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Etkili iletisim, hedeflerin ve niyetlerin paylasilmasina ve ugus ekibinin durumsal farkindaliginin gelistiriimesine
izin verir. Kapsaml bir ugus ekibi brifingi herhangi bir yaklasma veya karmasik bir olaydan énce yurutilmelidir
ve otomasyonun kullanimini icermelidir.

SOP standart g¢agrilarin kullanimi, otomasyonun optimum kullanimi igin ¢ok 6nemlidir (diger deyisle, FMA
degisikliklerini, hedef secimlerini, FMS girislerini belirterek modlarin etkinlestiriimesi veya devreye alinmasi):

o Standart ¢agrilar derhal “simdi nereye ugmak istiyorum?” sorusunu tetiklemeli ve bu nedenle agikg¢a sunlari
belirtir:

v Pilotun ayarlamay istedigi hedef

v Pilotun etkinlestirmek veya devreye almak istedigi mod

e Pilotun (PF) niyeti acik bicimde diger pilota (PM) bildirildiginde, standart cagri ayrica:
v Uygulanabilir sekilde, FMA ve PFD/NAVD’nin ¢apraz kontroliini kolaylastiracak
v Her iki pilot arasindaki gapraz kontrolii ve yedeklemeyi kolaylastiracaktir.

e YoOnetme:
Ucgusun devamini ydnetmek sonraki dnceliktir ve sunlari igerir:

v Ucgus giizergahi ve ugus yolu
v Hava araci sistemleri (6r. yakit yonetimi, degisiklik yonetimi vb.)

v Acil durum ve/veya anormal prosedur(ler).



20 >> Helikopter Otomasyon Yo6netimi

- Cam kokpit hava aracinin tasarimi bundan sonraki tabloda 6zetlendigi gibi yukaridaki dért adimli stratejiyi tam
anlamiyla desteklemektedir.

= = Temel ilkeler Gosterge Birimleri
— = Ucma PFD

- Seyir Yapma NAVD

: : iletisim kurma COM/NAV sistemleri
- Yonetme CAS, FMS

— 4.2.3 Bir kigi her zaman disariya bakmahdir

FMS gibi sistemin yonetimi 6zellikle zaman harcayicidir. Emniyetli ugma uygulamalari, kontroliin etkili bigcimde
= = izlenmesini (kontrol kaybi), navigasyon (CFIT), iletisimi ve gorsel farkindaligi (carpismayi 6nleme) gerektirir.

Bu, bir kisinin digariyi/bir kisinin gostergeleri kontrol ettigi kesin bir ugus ekibi koordinasyonu uygulamasini
gerektirir.

FMS ucus planina yénelik 6nemli degisiklikler gézetmen pilot tarafindan yapilmali, ardindan ugusu yapan pilot
tarafindan ¢apraz kontrol edilmelidir.

4.2.4 Ham veriyle FMS’nin dogrulugunun ¢apraz kontrolii

Navaids kapsam alani igine gelindiginde, FMS navigasyon/seyrisefer dogrulugu navaid ham verisiyle gapraz
kontrol edilmelidir (hava araci GPS ile donatilmadigi takdirde)

FMS navigasyon dogrulugu asagidaki yollarla kontrol edilebilir:
e Uygun FMS sayfasinin bag/mesafe alaninda ayarl bir VOR-DME’ye giris yapma
e Ortaya ¢ikan FMS DIST TO degerini PFD/NAVD’de okunan DME mesafesiyle karsilastirma.

Gerekli FMS navigasyon dogruluk kriterleri elde edilemedigi takdirde, NAV modundan Navaids ham verisi
referans alinarak secilen bas moduna geri alin.



Helikopter Otomasyon Ydnetimi >> 21

4.2.5 Kilavuzunuzu her zaman bilin —

Otomatik pilot kontrol panosu kontrol gubuklari ve ugus yonetim sistemi hava araci sistemleri ile iletisim kurmak =
Uzere ugus ekibi icin ana arabirimlerdir (diger deyisle, hedefleri belilemek ve modlan
etkinlestirmek/etkisizlestirmek veya devreye almak/devreden ¢ikarmak igin).

Ozellikle Ugus Modu ikaz Sistemi (FMA) olmak {izere birincil ugus géstergesi (PFD) ve navigasyon gdstergesi
(NAVD) ugus ekibiyle iletisim kurmak, hava araci sistemlerinin mod secimlerini ve hedef giriglerini dogru bicimde
kabul ettigini onaylamak i¢in hava aracindaki ana arabirimleridir.

Ugusu yapan pilot ve gézetmen pilot her zaman asagidakilerin farkinda olmalidir: —
e Modlar etkin veya devrede

o Kilavuz hedefler ayarli

e Durum, hiz ve ugus yolu bakimindan hava araci yaniti

e Mod gegcigleri veya geri donusleri.

4.2.6 lgler beklenen sekilde gitmediginde, kumandalan ele alin

Hava araci ugus yolu veya hiz kontrolii konusunda stiphe duyuldugunda, ugus ekibi otomatik sistemleri derhal
yeniden programlamaya ¢alismamali veya hava aracinin ugurulmasina yonelik odagi kaybetmemelidir.

Ucgus ekibi Secilen Kilavuzu kullanmali veya zaman ve kosullar, APCP veya FMS’nin yeniden =
programlanmasina izin verinceye kadar Navaids ham verisinin kullanimiyla birlikte manuel olarak ugmalidir.

Hava araci tasarlanan ugus yolunu izlemedigi takdirde, ist modlari devreye alma durumunu kontrol edin.

Mumkdinse, sipheye neden olan tst modu devreden gikarin ve bu 6zel modu manuel olarak ugun veya benzer
bir modu kullanin (6r. helikopterin yanlis glizergahi izlemedigdi goriiniiyorsa, baslangigta NAV’dan HDG'ye).

Halen sliphe duyarsaniz veya yanit ilgili degilse, manuel ugusa (ham veriyi dikkate alarak) gegcmek igin otomatik
pilot kontrol panosunda veya saykilik kumandada iligkili ayirma digmelerini kullanarak Gst modlari ayirin.

Ust modlar manuel olarak gegersiz kilinamayacaktir.

Ust mod operasyonunun gegersiz kilinmasi gerekirse (kaginma veya hizli hizlanma), derhal etkilenen sistemi
iligkili ayirma diigmesine basarak ayirin. Miimkiinse, tek veya ¢ok pilotlu operasyonlari dikkate alarak CRM ve
MCC SOP’lari veya prosedurler baglaminda Gst modlari kismen veya tamamen devreye alin.

Hava araci istenen dikey ugus yolunu / yanal ugus yolunu veya secilen hedefleri izlemiyorsa veya zaman
go6zlemlenen davranisin analiz edilmesine ve ¢ézimlenmesine izin vermiyorsa, iletisim kurun ve gecikmeden
geri alin:

e FMS kilavuzundan segilen kilavuza

e Segilen kilavuzdan manuel ugusa.
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- 4.2.7 Gorevler icin dogru otomasyon diizeyini kullanin

== Uygun otomasyon diizeyi genellikle pilotun hava aracina ve sistemlere dair kendi bilgi ve deneyimine bagli
olarak gorev icin veya mevcut kogullar igin rahat hissettigi duzeydir.

Manuel ugusa geri dontis mevcut kosullara bagh olarak uygun otomasyon diizeyi olabilir.

Ucusu yapan pilot her zaman gérev igin en uygun otomasyon diizeyini ve kilavuzu segme yetki ve kabiliyetine
sahiptir, bu agsagidakileri igerir:

e FMS yonetimli kilavuzdan segilen kilavuza geri donerek daha dogrudan bir otomasyon diizeyini benimseme
(diger deyisle, secilen modlar ve hedefler)

e Daha uygun bir yanal veya dikey mod se¢me.

Hava aracinin dikey ve yanal ugus yollarinin dogrudan kontroli icin manuel ugusa geri dénme

Her seyi kontrol Her seyi kontrol

ederim etmem
== Sifir given Tam guven

Risk Risk

Asin yiikleme, yorgunluk,
stres vb. nedeniyle

Dikkat eksikligi, anlayis
eksikligi vb. nedeniyle

4.2.8 Gorev paylagimi ve birbirinizi destekleme aligtirmasi yapin

Gorev paylasimi, etkili gapraz kontrol ve destek konusunda, yer ve ugus operasyonlarinin tim safhalarinda,
normal operasyonda veya anormal / acil durum kosullarinda alistirma yapiimalidir.

Acil durum, anormal ve normal prosedurler (diger deyisle, normal geklistler) QRH tarafindan belirtilen sekilde
uygulanmalidir.
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4.3 Normal Operasyon Temel ilkeleri —
4.3.1 Otomasyonu segme =

Hat operasyonlari esnasinda, Ust modlar 6zellikle kéti hava kosullarinda veya bilinmeyen bir bdlgede veya hava
aracinda yolcu bulundugunda ugus boyunca devreye alinmalidir. —

lyi cevre kosullarinda galisilirken, ugus ekibi ugus becerilerini siirdiirmek icin manuel olarak ugmay! segebilir.

Yiksek diizeyde otomatik hava aracinda, tst modlarin dogru bigimde ayarlanmasini ve devreye alinmasini
saglamak 6nemlidir. Her iki ugus ekibi Uyesi katilmahdir:

e APCP'yi kullanarak parametreyi 6n ayarli (preset) haline getirmek

e Ayarin ¢apraz kontroliini yapmak

e AFCS modunu etkinlestirmek veya hazir hale getirmek

e FMA’da dogru modlarin etkinlestirildigini/hazir hale alindigini kontrol etmek

e Hazir mod, devrede veya etkisiz durumda olarak degistiginde bildirmek

e Devrede modu devredigi olarak degistiginde bildirmek
e Hava aracinin tepkisinin beklenen sekilde oldugunu izlemek

Go6zetmen pilotun Ugusu yapan pilotun talimatiyla modlari ayarlamasi ve devreye almasina genellikle izin verilir. —

4.3.2 Otomasyonu devreye alma

Ust modlari devreye almadan énce, devredeki modlarin istenen énceden segilmis verilere ayarlanmasini =
saglayin, degilse, uygun modu/modlari segin.

4.3.3 Otomasyon ile baglanti kurma

Otomasyon ile modlarin etkinlestiriimesi / segimi igin ve kilavuz hedeflerin girigleri i¢in baglanti kuruldugunda,

asagidaki kullanim kurallarina uyun (operasyonel olaylarin operasyonel ve insan faktorleri analizinden alinan

derslerden olusturulan kurallar):

e Kimin sorumlu oldugunun farkinda olun: Kumandalari elinde tutan ugusu yapan pilot (PF) veya kumandalara
yakin otomasyon ile ugusu yapan pilot (otomasyonu izleyen PF/PM)

e Otomatik pilot kontrol panosunda veya kumandalarda herhangi bir islemden 6nce, digmenin veya butonun
istenen iglev i¢in dogru olan oldugunu kontrol edin.

e Otomatik pilot kontrol panosunda veya kumandalarda herhangi bir islemden sonra, ugus yonetim sisteminde
veya PFD/NAVD’de bu islemin sonucunu dogrulayin.

o Tum degisiklikleri SOP’larda tanimlanan sekilde Standart Cagrilar dogrultusunda bildirin

e inis esnasinda, segcilen irtifanin, ugusta asgari irtifanin (MEA) veya asgari sektér irtifasinin (MSA) altinda
olmamasini saglayin

e Alcalisa baglamadan 6nce varis icin ugus yonetim sistemini hazirlayin; Kritik bir ugus safhasinda ugus
ybnetim sistemini yeniden programlama (6r. son helikopter platformu yaklasmasinda veya EMS sahasinda)
hazirlanmigsa, ikincil ugus planini etkinlestirme, veya yeni bir yaklasma se¢me haricinde énerilmez.

e Bir glizergah degisikligi (6r. DIR TO), DIR TO’yu etkinlestirmeden dnce yeni TO noktasini gapraz kontroliini
yapin (diger deyisle, tasarlanan TO noktasinin hava aracinin arkasinda kalmadigindan emin olarak)

e NAV modunu devreye almadan 6nce, dogru aktif ara nokta FMS ve NAVD’da goérintilendiginden emin olun
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— e Yaklasma (APPR) modunu etkinlestirmeden énce, ILS'in dogru bigimde ayarlanmis ve tanimlanmis olmasini
ve hava aracinin asagidaki durumlarini saglayin:

B v ILS yakalama araligi igindedir (LOC ve G/S sapma sembolleri dogru bigimde goriintiileniyor)
— — v' LOC 6nleme basi tutulmustur
v Yaklasma igin onay alinmistir.

e 4.3.4 Otomasyonu denetleme

—_ - Otomasyonu denetleme hava araci tepkisinin mod segimleriniz ve kilavuz hedef girisleriniz ile eslesmesini ve
o hava araci durumunun, hizinin ve ugus yolunun beklentileriniz ile eslesmesini saglamak igin kokpit gdstergelerini
ve isaretlerini gézlemlemektir, diger deyisle:

— e e Yakalama safhalari esnasinda, sapma sembollerinin kademeli olarak ortalanmasini gézlemleyin (diger
= e deyisle, localizor ve suzllUs egrisini yakalama).

Yakalama safhalari esnasinda otomasyon izlemenizi gelistirin ve uygulanabilir sekilde, ham veriyle ¢apraz
kontroll yapin - yanlis yakalamanin veya yanlis bir i1sin yakalamanin erken tespitine olanak saglar (6r. kalici
suzulls egrisi sinyali veren bakim modunda ILS);

o stenen ugus yolu velveya hava hizi eski durumuna getirilinceye kadar ugus ydnetim sisteminin yeniden
programlanmasi yoluyla bir anormal durumu analiz etmeye veya dizeltmeye ¢alismak

e Ust modlar komut verilmemis segimi kaldirma durumunda, yeniden segim yapmadan dnce ugusu yapan
pilotun is yukini (PF) azaltmak i¢in navigasyona ait ikinci kaynagi devreye alin veya hava araci dogru ugus
yolunu muhafaza edinceye / ugus yolu yeniden teskil edilinceye ve sorun giderme ve yeniden
programlamaya izin verinceye kadar hava aracini manuel olarak ugurun.
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Herhangi bir anda, hava araci istenen ugus yolunu ve/veya hava hizini izlemezse, daha dogrudan bir otomasyon -
dizeyine geri débnmeye tereddit etmeyin:

v" FMS yo6netimli modlarda secilen modlara geri doniin =
v veya Ust modlari ayirin =

v veya ham veriyi kullanarak veya gorsel olarak hava aracini manuel olarak ugurun (VMC’de ise). =

4.4 Anormal ve Acil Durum Kosullari igin Belirli Temel ilkeler

Asagidaki ek ilkeler, bir anormal veya acil durum kosulunda ve ayrica yayimlanan prosedurlerin kapsaminin
otesinde bir kosul veya sartla karsilasildiginda, ugus ekibine karar verme konusunda yardimci olabilir.

4.4.1 Harekete gegmeden 6nce mevcut durumu anlayin =

Yanhs kararlar siklikla fiili mevcut durumun yanlis anlasilmasi ve belirlenmesinin sonucudur.

4.4.2 Riskleri ve zaman baskisini degerlendirin —
Asagidakiler yoluyla zaman yaratmak icin zaman ayirin:
e Muimkin oldugunda islemleri geciktirerek (6r. Kalkis esnasinda ve son yaklasmada) ve/veya

o Bir bekleme paternine girme talebinde bulunarak veya vektorlerin geciktiriimesi talebinde bulunarak (uygun
sekilde).

4.4.3 Mevcut segenekleri gézden gecirin ve degerlendirin

Tercih edilen secenek secildiginde, hava kosullarini, ugus ekibi hazirligini, havaalani yakinhdini ve 6z guveni
degerlendirin.

Bu degerlendirmeye gereken sekilde tim ugus ekibi tyelerini (ATC) dahil edin (uygun sekilde).

Karar vermeden énce tim yansimalari degerlendirin ve beklenmedik durumlar planlayin.
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N 4.4.4 Tepkiyi durumla esglestirin

= Bir acil durum kosulu acil bir igslem gerektirir (bu aceleye getirilmis bir islem anlamina gelmez), diger yandan
anormal kosullar geciktirilmis bir isleme izin verebilir.

4.45 g yikiinii yonetin

— s Gorevler ve sartlar igin dogru otomasyon dizeyini kullanin Uygun oldugunda segilen kilavuzun kullanimi
anormal/acil durumun yarattigi is yikini énemli 6l¢iide azaltacaktir.

4.4.6  Onerilen prosediirleri ve diger kabul edilen iglemleri uygulayin

Harekete gegmeden Once herhangi bir islemin nedenlerini ve yansimalarini anlayin ve sonraki adima
ilerlemeden 6nce her bir islemin sonucunu/sonuglarini kontrol edin.

Geriye alinamaz islemlerin farkinda olun (diger deyisle, kesin onay usuliini uygulayin ve harekete gegmeden
¢apraz kontrol yapin).

Pilotlar, Orijinal Ekipman Ureticisine 6zel bilgiyi sunacak uretici otomasyon politikalarina, rotor ugus el kitaplarina
i ve diger referans belgelere bagvurmaldir.

- EHEST @

OTOMASYON
TEMEL ILKELER

EHEST @ TEMEL iLKELER

Otomatik helikopterler diger bir helikopter gibi ugurulabilirler
Ugma, Seyir Yapma, lletisim Kurma - bu sirayla

Bir kisi her zaman digariya bakmaldir

FMS’nin dogruludu igin ¢capraz kontrol yapin

FMA’nizi her zaman bilin

isler beklenen sekilde gitmediginde, kumandalari ele alin
Gorev igin uygun otomasyon diizeyini kullanin

Gorev paylasimi alistirmasi yapin ve birbirinizi destekleyin

G o= Ten LW N e
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EK 1

EASA, ucaklar icin farkli SIB’leri yayimlamistir ve birkag 6neri asagidaki gibi uyarlanabilir:

Hava operatdrleri sirket kultirine, hava araci filosuna ve operasyon tipine bagli olarak bir Otomasyon Politikasi
saglamak icin tesvik edilirler.

Otomasyon Politikasi, ugus prosedirlerini icermesi gereken Operasyon Kilavuzuna entegre edilmelidir. Bu
— — prosedurlerden biri oto pilotun ve tim ilgili otomasyon sistemlerinin kullanimi ile ilgili olmahdir.

Operatorlerin helikopter Ureticileri ile isbirligi halinde kendi Otomasyon Politikalarini hazirlamalari &nerilir.
Otomasyon Politikasi 6zellikle agagidaki konulari ele almahdir:

e Felsefe
SR e Otomasyon dizeyleri
—_ — e Durumsal farkindalik
o lletisim ve koordinasyon
e Dogrulama
e Sistem ve ugus ekibi izleme

e s yiikii ve sistem kullanimi.
Temel felsefe “HAVA ARACINI UCURMAKTIR”. Bu ilke, Otomasyon Politikasinin temelini olugturmalidir.
Her bir Otomasyon Politikasi konusunun ugus kilavuzu acil durum prosedurleri ve egitim ici programlar dahil

olmak Uzere operasyon prosedurlerinde duzenli olarak takviye edilmesini saglayin ve suirekli emniyeti
gelistirmeye iliskin Otomasyon Politikasini ve ilgili operasyon prosedirlerini diizenli olarak gbzden gegirin.
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EK 2

Okuyucular icin not: Asagida agiklanan senaryo H225 otomasyonunun kullanimina dayanir. Daha fazla
dogru bilgi i¢in, H225 FCOM’a bagvurun.

Otomasyonun kullanimi igin jenerik bir senaryoyu olusturmak mimkuiin degildir, ¢linkli her bir hava araci belirli
Ust modlar ve iliskili korumalar ile birlikte kendine 6zgl bir tasarima sahiptir. Buna istinaden, ugus safhalarina —
gore otomasyonla etkilesimin genel felsefesini anlamak mimkundur.

Her bir operatér kendi otomasyon SOP’unu gelistirmelidir. Asagidaki senaryo bu hedefi basarmaya yardimci
olabilir.

Ornek senaryo

e 300 fitlik bir tavani, 500 m’lik goriis mesafesi, yagmurlu 320/10 kt riizgar hizi olan bir havaalanindan bir CAT
A profili ve performans sinifi 1 kullanin

o SID: pist bas istikametinde 3000 ft'e tirmanin

e Deniz agiri platforma ilerleyin

e Hava Radar Yaklagsmasini (ARA) kullanarak deniz asiri platforma inin
e Deniz asiri platformdan kalkis yapin

e Havaalanina geri gelin, radar vektérleme - ILS. —
Kalkis safhasi

Kalkistan 6nce ayarlanacak st modlar IAS ve irtifa al - ALT A’dir. Kalkistan sonra ALT Ayl devre almadan
Once, ayar 6n secimde higbir degisikligin yapilmamasini saglamak icin kontrol edilecektir. Pilot ve G6zetmen
Pilot tarafinda gosterilen ALT.A’nin tutarli oldugundan emin olun. Ugusu yapan pilot/Gézetmen pilot hava araci
istenen irtifada kararli hale gelinceye kadar tirmanisi/algaligi izlemeli ve ALT nin devreye alinmasini ve miteakip
hava araci tepkisini kontrol etmek icin gereken irtifaya ulasmadan dnce g¢agrilari yapmahdir.

Kalkis ve iniste, 6n ayarlarin ne olduguna bakilmaksizin, modlarin devreye alinmasi igin dncelik GA modunun
devreye alinmasiyla dikey ve boylamasina modlara verilmelidir. Ardindan, uygun zamanda, yanal mod devreye
alinmalidir.

Kalkistan sonra yanal ve dikey modlari devreye almak igin, onerilen prosedir kolektif GA digmesinin
kullaniimasidir. Dikey ve yanal modlar arasinda énceligi yoneterek, dikey hiz (V/S) ve gbsterge hava hizi (IAS)
on ayarindaki hatalardan kaginarak manuel ugulmasina izin verir.
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Ucus safhasi Ucusu Yapan Pilot Gorevleri Gozetmen Pilot Goérevleri

Kalkistan 6nce ALT.A ve |IAS’a 6n ayarlayin Ayarlanan degerleri kontrol edin

TDP'ye gectikten | GA’y1 devreye alin ve elleri kumandalara | Kolektif ve yikselis Gzerinde “GA devrede”

sonra yakin tutun (200 ft altinda), MTOP’a | bildirimini yapin
- ulagiimasini saglamak icin gerekli kolektif | vijkseliste kolektif ve IASta V/S'ye geri
hatveyi ayarlayin déniisi kontrol edin
Tirmanisa ALT.A 6n ayarini onaylayin, ardindan |“ALT.A etkinlestirildi” bildirimini yapin
— — gegildiginde ALT.A'ya basin “HDG veya NAV devrede” bildirimini yapin

Yanal modu devreye alin (HDG veya NAV)

ALT.A ve IAS'1 6n ayarlayin

GA'y1 devreye alin ardindan T/S ve 1AS’a gegisi kontrol edin
ALT.A ve APCP'de HDG'yi devreye alin

FMA modunun devreye alinmasinin gapraz kontrolini yapin

ALT.A'y1 3000 ft olarak ayarlayin

Seyir Ugusu

Werify revers T MODE'a gegisi dogrulayin
Engage FM5 FMS navigasyonunu devreye alin ve FMA'da NAV'in devrede oldugunu kontrol edin
NOR/DME‘den ham veriyle FMS bilgisinin ¢apraz kontrolini yapin i

Cross check ; ) /
IAS'I seyir hizina veya istenen hiza ayarlayin =
SetlAStocn

H225 icin standart seyir glic ayari 4 eksende akuple Maksimum Sirekli Gugte (MCP) ugustur. Bu, asin
torklamayi 6nlemek amaciyla sistemin giicu kontrol etmesine izin verir (6rnegin buzlanma durumunda).
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Turbulansl kosullarda nadiren alinan asir tork ikazini muteakip, gigc ihlalinden kagcinmak amaciyla turbulans —
kosullari gegilinceye kadar IAS’1 azaltin.

Aksi halde, seyir ugusunda, IAS’1 devreden ¢ikarin ve istenen glici uygulayin (OEI durumunda, sistem otomatik
olarak dort eksenli moda geri donecektir).

ARA kullanarak deniz asin platform yaklasma =

o Otomatik ugus kontrol sistemi boylamsal modlarinin kullanimi —

Tum ugus IAS devrede olarak ugulacak ve tercihen saykilik bip trimi yoluyla ugusu yapan pilot tarafindan —
yonetilecektir. 2 nm iginde minimum IAS 60 kt olmali ve maksimum Yer Hizi 70kt olmaldir. —

o Otomatik ugus kontrol sistemi yanal modlarinin kullanimi

Ofset Baslangi¢ Noktasina (OIP) ulasilincaya (1,5 nm) kadar hava aracinin FMS’ye baglanmasina izin verilir,
ancak ugus yolu bir hava radari ve NDB kullanilarak izlenmelidir (uygun durumlarda). Ugus yolu istenen FAT ten
saparsa, NAV (FMS) modu HDG moduna gegirilmelidir.

o Otomatik ugus kontrol sistemi dikey modlarinin kullanimi
Ugus ekipleri onaylanmis veya onceden bildirilmis bir irtifaya veya MDH'ye algalirken ALT.A’yi kullanacak ve

her iki pilot dogru ayarlarin yapilmis oldugunun ¢apraz kontroliini yapacaktir. Gerekirse, sirekli bir algalgi
yonetmek igin, V/S kolektif trim kullanilarak ayarlanmalidir. (Dikey hiz, CR.HT modu devredeyken ayarlanamaz)

ALT.A MDH’ye veya en yakin 50 fit Gstline yuvarlanarak ayarlanacaktir (6r. ALT.A’1, 620 fitte MDA igin 650 fite
ayarlayin). Gerekirse, ALT yakalandiginda, ALT endeksi tercihen ugusu yapan pilot tarafindan kolektif ikaz ile
ayarlanabilir.

e Ofset Baglama Noktasindan (OIP) MAP’a ulastiktan sonra AFCS’nin kullanimi

OIP’ye ulagsmadan 6nce, aktif modlar ALT, ANAV veya HDG ve |AS’tir. Gozetmen pilot en ge¢ OIP ile HDG'yi
devreye alacaktir. Emniyetli inis igin manuel ugusa gecise izin veren gorsel isaretler muhafaza edilirken,
modlarin devrede kalmasi onerilir.

FMS’de, ugus bacaginda veya alternatif glizergahta bir kesinti yaratmak, kagirilan yaklasma durumunda
yardimci olabilir.

e Inig icin AFCS’nin kullanimi

MAP’ten helikopter platformuna manevra yapmak, ALT-HDG-IAS devrede olarak 4 eksenli st modlar
kullanilarak yonetilecektir. Emniyetli inig icin manuel ugusa gegise izin veren gorsel isaretler muhafaza edilirken,
bip trimleri yoluyla ALT, HDG ve IAS’I ayarlayin.
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ALT.A’yi MDH'ye ayarlayin, FMA’da modun devreye
alinmasini ¢apraz kontrol edin

OIP’ten MAP’e, ALT, HDG ve IAS Ustli modlarinin devrede
oldugunu gapraz kontrol edin

MAP'tan helikopter platformuna: gorsel isaretler elde
edildiginde, Ust modlari devreden gikarin, manuel ugus yapin

Ucus safhasi

Ucusu Yapan Pilot Gorevleri

Gozetmen Pilot Gorevleri

OIP’ten once

IAS (60 ktun altinda degil) ve
ALT.A (MDH) 6n ayarini yapin

ALT.A’y1 etkinlestirin

Ayarlanan degerleri kontrol edin

“ALT.A
yapin

etkinlestirildi”  bildirimini

ALT’ya gegisi kontrol edin
“ALT devrede” bildirimini yapin

OIP’ten MAP’e

HDG'yi devreye alin

“HDG devrede” bildirimini yapin

MAP’tan helikopter platformuna

Gorsel isaretler elde edildiginde, tst
modlari devreden gikarin

“Ust modlar devreden cikarildl”
bildirimini yapin
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Denizasiri platformdan kalkis

Helikopter platformunda, seyir ugusuna ALT.A’'yi ayarlayin ve FMS
navigasyonunu kontrol edin
- Ust mod olmadan manuel kalkisi yapin o
80| Rotasyon Noktasinda (RP), ugusu yapan pilot 15°’lik bir burun asagi
durum degisikligini benimser —
180 {
= Platform kenarindan uzaklastiktan sonra, GA'yi devreye alin =
. Tirmanisa gegildiginde, ALT.A ve NAV'a basin
E 20 {
o) -
8 ol
) L—fg
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Kalkis ve ayrilista, 6n ayarlarin ne olduguna bakilmaksizin, modlarin devreye alinmasi i¢in 6ncelik GA modunun
devreye alinmasiyla dikey ve boylamasina modlara verilmelidir. Ardindan, uygun zamanda, yanal mod devreye
alinmalidir.

Kalkistan sonra yanal ve dikey modlan devreye almak igin, 6nerilen prosedir kolektif GA diugmesinin
kullaniimasidir. Dikey ve yanal modlar arasinda 6nceligi yoneterek, dikey hiz (V/S) ve gosterge hava hizi (IAS)
On ayarindaki hatalardan kaginarak manuel ugulmasina izin verir.

Ucgus safhasi

Ucgusu Yapan Pilot Gorevleri

Gozetmen Pilot Gorevleri

Kalkistan 6nce

IAS ve ALT.A 6n ayarini yapin

Ayarlanan degerleri kontrol edin

5 fit yikseklikte hoverda, rotorun
uclart helikopter platformunun
kenarinda

GPSD'yi devreye alin

“GPSD devrede” bildirimini yapin

Kalkis (dakikada 400 ve 500 fit
arasinda dikey tirmanis)

Rotasyon Noktasinda (RP), platformun
kenarindan uzaklastiktan sonra 15°lik bir
burun asagdi durum degisikligini benimseyin,
GA'ya basin ve uygun burun asagi durumu
ve MTOP’un elde edilmesini saglamak icin
elleri kumandalarin yakininda tutun (200 fit
alti)

Kolektif ve yikselis Uzerinde “GA devrede”
bildirimini yapin

Yikseliste kolektif ve IAS'ta V/S’ye geri
donisu kontrol edin

Tirmanigi gergeklestirin

ALT.A’ya basin ve yanal modu devreye alin
(HDG veya ANAV)

“ALT.A etkinlestirildi” bildirimini yapin
“HDG veya ANAV devrede” bildirimini yapin

ILS Yaklasmasi

e Otomatik ugus kontrol sistemi dikey modlarinin kullanimi
Ucus ekipleri onaylanmis veya onceden bildirilmis bir irtifaya veya ucgus seviyesine alcalirken ALT.A’y
kullanacak ve her iki pilot dogru ayarlarin yapilmis oldugunun g¢apraz kontroliinii yapacaktir.
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N Ugus ekibi MSA’ya alcaligi ardindan ILS’ye baglanmak icin gerekli irtifay! ydnetmek igin ALT.A’y1 kullanacaktir.
Gerekirse, ALT yakalandiginda, ALT endeksi tercihen ugusu yapan pilot tarafindan kolektif ikaz ile 300’ altindaki
degisiklikler icin ayarlanabilir.

e Otomatik ugus kontrol sistemi yanal modlarinin kullanimi

Varig, bekleme paterni, IAF’a seyir ve kagirilan yaklasma NAV, FMS veritabanina bagli bir sekilde ugulmahdir.

o Otomatik ugus kontrol sistemi boylamsal modlarinin kullanimi

Tum yaklasma, IAS devrede olarak ugulacaktir. Herhangi bir ATC istegi olmadan, son yaklasma igin dnerilen
IAS bir CAT A yaklagsmasinda 100 knot ve bir CAT H yaklasmasinda 90 knottur.

= e Dogrudan inig igin DA’ya ulastiktan sonra AFCS’nin kullanimi

DA'ya ulasildiginda, aktif modlar GS, LOC ve IAS’tir. Hava araci genellikle yere yakindir ve gorsel referanslar
onaylanmistir. Buna ragmen, ilgili parametrenin RVR olmasi nedeniyle, Bozulmus bir Gérsel Ortam (DVE) iligkili
—— yetersiz durumsal farkindalik ile mimkundur. Sonugta, emniyetli inis igin manuel ugusa gegise izin veren gorsel
isaretler muhafaza edilirken, modlarin devrede kalmasi, IAS’In saykilik ikaz trimi yoluyla yaklasik olarak 100 fitte
40 knot azaltilimasi onerilir.

Cok kot gorsel ortamda (siddetli yagmur, gece vb.), 80 fite yaklasincaya kadar GS, LOC ve 1AS’a ugun. 80 fit
uzerinde dikey hiza bagh bir irtifada, ALT modu otomatik olarak 80 fitte diiz ugusa ulasmak i¢in otomatik olarak
devreye girer. ALT, LOC ve IAS’ta ugun, ALT modu kolektif ikaz trimi kullanilarak 30 fitte (minimum ALT ayari)
yonetilebilir. Ayrica, hovera otomatik gegisi yonetmek icin GPSD’yi devreye almak da mimkindr.

Ucus safhasi Ucusu Yapan Pilot Gdrevleri Gozetmen Pilot Goérevleri

IAF’tan 6nce ALT.A’y1 ATC agikhgina 6n ayarlayin ve ALT.A’y1 | “ALT.A etkinlestirildi” ve ALT'a gegcis
devreye alin bildirimini yapin
FMS’ye bagli NAV'I izleyin “ALT devrede” bildirimini yapin

FMS’ye bagli NAV’I izleyin

IAF ve DA arasinda |Bagh ILS, LOC ve G/S etkinlestirmesini ve|“Loc ve G/S etkinlestirildi” bildirimini
ardindan devreye alinmasini kontrol edin yapin

“Loc devrede” bildirimini yapin
“G/S devrede” bildirimini yapin

DA’'dan sonra Yetersiz gorsel ortamda, ALT moduna gegisi|“ALT devrede” bildirimini yapin

kontrol edin “GPSD devrede” bildirimini yapin
ALT ve AST'yi buna gore ayarlayin

Pist yaklasma ucunda, GSPD'yi devreye alin
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DA’da higbir
gorsel GA
voksa

DA da higbir gorsel isaret yoksa, GA
proseduru

DA’da yetersiz gorsel isaret
durumunda devam edin

GSPD GSPD
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EK 3

Otomatik ucus kontrol panosu érnegi
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7 GSPD ~~ HOV ~~ DCL =~ APP =~ VNAV ~~ NAV =~

"po NoT DO NOT DO NOT
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 MOT ~~ WIR ~~ TD/H
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OPIRATE  OPERATE  |OPERATE Tz |

T A A A a2
r— ENG | MODE — CRANK r— ENG 2 MODE —

s IDLE AT FLT G
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Ucus yonetim yardimi (FMA), ucus seyir gostergesi (FND) pilot ve yardimci pilot tarafinin ist kisminda gosterilir:

Kolektif Pedal/Yatig  Yunuslama
eksen ekseni ekseni

Modlar devrede veya kilitli

Modlar etkin
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NOTLAR
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BASKI

Sorumlulugun Reddi: —

Bu brosirde ifade edilen goérisler EHEST in munhasir sorumlulugudur. Verilen tim bilgiler yalnizca genel E
niteliktedir ve belirli bir bireyin veya tlzel Kigiligin 6zel sartlarini ele almak igin tasarlanmamigtir. Tek amaci, —
Kabul Edilebilir Uyum Araglari veya Kilavuz Materyaller dahil olmak Gzere, resmi olarak kabul edilen mevzuat =
ve duzenleyici hukimlerin durumunu herhangi bir sekilde etkilemeden rehberlik saglamaktir. EHEST'e,
katilimcilarina veya bagh kuruluslarina sézlesmeye dayali herhangi bir sekilde garanti, beyan veya kanunen
baglayici diger bir taahh(t olarak tasarlanmamig olup, bu sekilde dikkate alinmamalidir. Bu tirdeki énerilerin
kabul edilmesi, génulli taahhtde baghdir ve bu eylemleri onaylayanlarin sorumlulugunu beraberinde getirir.

Sonug olarak, EHEST ve katihmcilari veya bagl kuruluglari bu brogtrde verilen herhangi bir bilginin veya -
Onerinin dogrulugu, eksiksiz olmasi veya kullanigliigi bakimindan herhangi bir garantide bulunmamakta, ima =
etmemekte veya herhangi bir yikimlilik veya sorumluluk almamaktadir. Kanunen izin verilen 6lglide, EHEST —_
ve katilimcilari veya bagh sirketleri bu brosurtin kullanimi, kopyalanmasi veya goérintulenmesinden dogan veya =
baglantili herhangi bir nevi hasardan veya diger iddialardan veya taleplerden ylukumli olmayacaktir.

Fotograf Kaynaklari: —_
Kapak resmi: Airbus Helikopterleri. —
Belge resimleri: Airbus Helikopterleri, AugustaWestland, EASA.

Sorular igin iletigsim bilgileri:

Avrupa Helikopter Emniyet Ekibi
E-posta: ehest@easa.europa.eu, www.easa.europa.eu/essi/ehest

EHEST brosiirlerini indirin:

EHEST HE 1 Egitim Brogiirii - Emniyetle Ilgili Dikkate Alinacak Hususlar
http://easa.europa.eu/HE1

EHEST HE 2 Egitim Brosuru - Helikopter Havaciligi
http://easa.europa.eu/HE2

EHEST HE 3 Egitim Brosiirii - Havaalani Digindaki inis Bélgesi Operasyonlari
http://easa.europa.eu/HE3

EHEST HE 4 Egitim Brosuru - Karar verme
http://easa.europa.eu/HE4

EHEST HE 5 Egitim Broglri — Egitimde Risk Yonetimi
http://easa.europa.eu/HE5S

EHEST HE 6 Egitim Brosuru - Helikopter Ugus Egitiminde Simulatdrlerin Avantajlar
http://easa.europa.eu/HE6

EHEST HE 7 Egitim Brosuru - Tepelik ve Daglik Arazide Helikopter Operasyonlari icin Teknikler
http://easa.europa.eu/HE7

EHEST HE 8 Egitim Brosiirii - Helikopter Pilotlari, Ogretmenler ve Egitim Kuruluslari igin Tehdit ve Hata
Yénetiminin (TEM) ilkeleri

https://easa.europa.eu/HE8
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