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“Her iste oldugu gibi havacilikta da en ytiksek duzeyde,
gORte seni bekleyen yerini az zamanda dolduracaksin.
Buna gercek dostlarimiz sevineceR, Turk Ulusu mutlu olacaktir.”

“As in all other fields, in aviation too you are soon going to fill
the high place that is waiting for you in the sRy.
Our true friends will rejoice in this, and the TurRish Nation

will be gratified.”

iii
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bugiin diinyada pek ¢ok sektorde oldugu gibi havacilik

sektoriinde de biiyiik gelismeler yasanmaktadir. Kiiresel
olgekte yasanan tiim bu gelismeler, Tiirkiye'de de sektoriin hizla
biiytimesini beraberinde getirmis, sivil havacilik politikalar
diinyanin pek c¢ok iilkesinde oldugu gibi, Tiirkiye'nin de temel
politikalarindan biri haline gelmistir.

G loballesme ve teknolojik gelismelere paralel olarak

Bu kapsamda, Bakanligimiz tarafindan 2003 yilinda baslatilan
Bélgesel Havacilik Politikasi, Tiirk Sivil Havaciligi'nda adeta bir
doniim noktast olmustur. "Her Tiirk vatandagsi hayatinda en az bir
kez ugaga binecektir" hedefinin ortaya kondugu bu tarihten
itibaren sektor, olanca hizi ile biiyiime egilimine girmis ve diinya-
da % 5 olarak gergeklesen sektorel biiyiime hizi, tilkemizde rekor
bir gelisme ile % 30'a ¢ikmigtir:

Sektorde yasanan tiim bu gelismeleri etkin bir sekilde karsilamak
amaciyla Bakanligimiz, yeni havaalanlar: yapmak yerine mevcut
havalimanlarimin standartlarimin yiikseltilmesi ve altyapilarinin
iyilestirilmesi yoniinde bir ¢alisma igine girmigtin. Mevcut havaalanlarimizin kapasite ve verimliliklerinin
arttirilmasimin yaniswra, uzun yular atil durumda bekleyen havaalanlarimiz da yenilenerek hizmete agilmistir.
Béylece, hem havayolu igletmelerimizin yurt i¢inde sefer diizenledikleri sehir sayisi arttirilmis hem de bu
havaalanlarmin bulunduklar: bélgenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisimine ve dolayistyla da iilke ekonomi-
sine katki saglamasimin yolu agiimistir.

Ayrica, tiyesi oldugumuz uluslararasi sivil havaciulik kuruluglar tarafindan belirtilen standartlara wyum sagla-
mak bakimindan mevcut havaalanlarimin ruhsatlandirilmasi ve sertifikalandrilmas: ¢alismalar: yapilarak,
havaalanlarmm faaliyetlerinin uluslararasi seviyede emmniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in gerekli adimlar
atilmistir.

Hizla gelisen sivil havacilik sektoriindeki ihtiya¢ ve beklentilerin karsilanabilmesi ve siirdiiriilebilir bir biiyii-
menin gergeklestirilebilmesi amacryla; Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 18 Kasim 2005 tarihinde yiiriirliige
giren 5431 sayili Kanun ile yeniden yapilandirilmistir. Bakanligimiza bagl, kamu tiizel kisiligi haiz, 6zel biitceli
bir kurulus haline getirilen SHGM'nin sivil havacilik faaliyetlerinin gerek uluslararasi standartlarda
yiiriitiilmesi gerekse u¢us emniyeti ve havacilik giivenliginin en tist diizeyde gerceklestirilebilmesi i¢in denetim
ve kontrol mekanizmalarinin etkinligi arttirilmistir.

Havacilik sektoriinii diizenleme ve denetleme gérevlerini yerine getiren otorite konumundaki SHGM'nin bu tiir
yaywmlarmn, ilgili tiim kigi, kurum ve kuruluglara biiyiik katkr saglayacagi ve béoylelikle iilkemizdeki havacilik
faaliyetlerinin saglikly bir sekilde stirdiiriilmesi igin etkin bir iletisim ortami olusturacag diisiiniilmektedir.

Binali YILDIRIM
Ulastrma Bakani
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biiyiimenin siirdiiriilmesinde anahtar rol oynamaktadr.

Diinyadaki geligmelere paralel olarak iilkemizde son
donemde sivil havacilik sektoriinde yasanan gelismeler, ulus-
lararast orgiitler tarafindan gelecege yonelik yapilan tahminler
de dikkate alindiginda, daha biiyiik bir ivmeyle artacaktir.

H avacilik sektorii, dinamik bir sektor olup, ekonomik

Soz konusu artis, sivil havaciliga olan ilgi agisindan giizel bir
tablo olarak goriilmekle beraber, bu tablonun basar ile gercek-
lesebilmesi, arka planda gerekli ¢calismalarin etkin ve kontrollii
bir sekilde hayata ge¢irilmesi ile miimkiindiir.

Bu ¢ergevede, sivil havacilik sektériinde kural koyma, denetleme
ve bu denetlemeler sonucu ortaya ¢ikan eksiklikler dogrultusunda
gerekli yaptirimlart uygulama konularinda yetkili tek otorite olan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii'niin temel
hedefi, iilkemizdeki sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararast kurallar ve standartlarda yiiriitiilmesi yoluyla sek-
toriin stirdiiriilebilir biiyiimesini saglamaktr.

Bu nedenledir ki, giivenilir, etkin, seffaf ve tarafsiz bir sekilde diizenleme ve denetleme yaparak ucus emniyeti
ve havacilik giivenliginin en iist diizeyde gerceklestirilmesi, mevcut hizmetlerin daha ileri gotiiriilmesi bakamin-
dan son derece onemlidir.

Bilindigi gibi, sivil havacilik faaliyetleri, basta Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati(ICAO), Avrupa Sivil
Havacilik Konferans1 (ECAC) ve Avrupa Hava Seyriisefer Giivenlik Teskilati (EUROCONTROL) olmak iizere
uluslararast orgiitler tarafindan belirlenen standartlar ¢ergevesinde yiiriitiilmektedir. Bu kapsamda, iilkemizde
yiiriirliikte bulunan milli mevzuatin yani sira tiyesi oldugumuz uluslararasi kuruluslar tarafindan yayimlanan
dokiimanlarin da é6ziimsenmesi ve bu dokiimanlardan milli mevzuatimizin belirledigi simirlar dahilinde yarar-
lanilmas: gerekmektedir.

Bu ¢ercevede, gerek sivil havaculik ile ilgili kurum ve kuruluslar gerekse vatandaslarimizin bu tiir uluslararasi
dokiimanlarin icerigi konusunda bilgilendirilmesi biiyiik 6nem tasimaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda hazir-
lanan bu ¢alismayi, yayimlamaktan ve sizlerle paylasmaktan biiyiik mutluluk duyuyor, emegi gegen herkesi
kutluyorum.

Dr. Ali ARIDURU
Genel Miidiir
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ONSOZ

Gorsel yardimceilarin dogru tasarlanmasi ve kurulmasi, sivil havacilifin emniyeti ve diizenliligi icin
Onkosullardir. Buna gore, bu elkitabi, havaalanlarinda kullanilan gorsel yardimcilarin 6zellikleri konusun-
da kilavuz bilgiler icermektedir.

Burada yer alan materyal, Annex 14 - Havaalanlari, Cilt I - Havaalan1 Tasarimui ve Isletimi 'nde yer
alan spesifikasyonlarla yakindan iligkilidir. Bu elkitabinin baslica amaci, bu spesifikasyonlarin uygulan-
masinda Devletlere yardimci olmak ve bunu yaparken tekbicim uygulanmasinin saglanmasina yardimei
olmaktir.

Bu dordiincii stirtim, Sekreterlik tarafindan yapilan genel bir incelemeden kaynaklanan degisiklik-
leri ve ilaveleri icermektedir. Bu degisikliklerin/ilavelerin en dnemli olanlar1 asagidaki gibidir:

a) standart gorerek yaklasma egimi gosterge sistemleri olarak VASIS ve 3-BAR VASIS'in
cikarilmasi (Boliim 8);

b) yiizey hareketi kilavuz ve kontrol sistemleri konusunda giincellestirilmis materyal
(Bolim 10);

¢) levhalar ile ilgili giincellestirilmis kilavuz materyal (Bolim 11);

d) park alani gorsel yonlendirme sistemleri konusunda giincellestirilmis materyal
(Bolim 12);

e) manialarin isaretlenmesine ve 1giklandirilmasina iligskin kilavuz (Bolim 14);

f) gorsel yardimcilarin kirilabilme 6zelligine iliskin giincellestirilmis materyal (Boliim 15);
g) yaklasma ve pist 1siklandirma sistemlerinin uygulanmasit konusunda kilavuz (Bolim 16);
h) 1siklandirma performansinin bakimina iligkin kilavuz (Boliim 17); ve

i) sabit yanan ve yanip sonen 1siklar i¢in yogunluk olciimiine iliskin materyal (Boliim 18).

Elkitabinin giincel tutulmasi amacglanmaktadir. Gelecekteki siirimler, ICAO'nun Gorsel
Yardimeilar Paneli'nin caligmasina ve de bu elkitabinin kullanicilarindan alinan yorumlara ve 6nerilere ve
kazanilan tecriibeye dayanarak gelistirilecektir. Bu nedenle okuyucular, bu siiriime iligskin goriislerini,
yorumlarini ve Onerilerini sunmaya davet edilmektedir. Bunlar, ICAO Genel Sekreterine yoneltilmelidir.
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GEREKLILIKLERI
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Bolum 1

Gorsel Yer Yardimcilarinin Fonksiyonel Gereklilikleri

1.1 GIRIS

Bu bélimiin amaci, kaptan pilotun isinin,
havaalani yiizeyine yaklagsma, inig ve havaalani
yiizeyi iizerindeki isletme halinde gorsel yardim-
cilarin ve gorsel isaretlerin kullanimi ve bunlara
giiven ile ilgili genel bir degerlendirmesini teknik
personele sunmaktir. Burada sunulan bilgiler yal-
nizca tasvir amacl olup, belirtilen igletim uygula-
malarinin ve prosediirlerinin mutlaka ICAO
tarafindan onaylandig: veya kabul edildigi anlami-
na gelmez. Halihazirda onaylanmis detayl isletim
prosediirleri ve uygulamalar1 icin ilgili isletim ve
egitim dokiimanlarina atifta bulunulmalidir.

1.2 ISLETIM FAKTORLERI
Pilotun problemi

1.2.1 Insanlar, iki boyutlu hayvanlardir.
Emeklemeye basladigimiz ilk andan itibaren gorsel
isaretleri yorumlariz ve diinyanin yiizeyi tizerinde
seyahat etmek icin denge duygumuzu kullaniriz.
Bu uzun ve kademeli 6grenme siireci, karada veya
suda cesitli mekanik ulagim araci tiplerine goz
kulak oldugumuzda devam eder, ki o ana kadar
bagvuracagimiz yillarin birikmis tecriibesine sahip
oluruz. Havaya gecer gecmez ugrasmamiz gereken
iiglincii bir boyutumuz olur ve bu demektir ki, iki
boyutlu problemlerin ¢odziimiindeki yillarimizin
tecriibesi artik yeterli degildir.

1.2.2 Ucus halindeki bir wucgagi kontrol
etmenin iki yolu vardir - ya manuel olarak ya da
otomatik pilot yardimiyla. Pilot, manuel kontrolii
ya gOsterge paneline bagvurarak ya da dis diinyada-
ki gorsel isaretlere basvurarak gergeklestirebilir.
Dis diinyadaki gorsel isaretlere bagvurma yontemi,
uygun gorig sartlart ve fiili ufuk veya diinyanin
yiizeyindeki detaydaki veya dokudaki egimlerden

algilanan goOriiniir bir ufuk olabilecek agik¢a tanim-
lanmus bir ufku gerektirmektedir.

1.2.3 Bir ugag1 gorerek ugururken séz konusu
olan en zor islerden bazilari, bir piste ve miiteakip
inis manevrasina yaklasmanin tahmin edilmesidir.
Yaklagsma sirasinda yalnizca hiz kontrol edilmek
zorunda olmaz, ayn1 zamanda dogru ugus yolunu
takip etmek amaciyla tiim ii¢ boyutta ayni anda
stirekli olarak gerceklestirilecek diizeltmeler de
gereklidir. Bir direkt yaklasma igin bu, pistin uza-
tilmig merkez hattini igeren dikey diizlem ile yak-
lagma egimini iceren diger diizlem olmak tizere iki
dizlemin dik acilarla kesismesi olarak tanimla-
nabilir.

1.2.4 Yalmizca dig diinyadaki bir goriintiiye
bagvurarak dogru bir yaklasma egimini muhafaza
etmek genellikle zordur. Isin zorlugu her ucak icin
degismektedir. Pervaneli ucaklar giic artigina
hemen hemen aninda tepki vermektedir; hiz-
landirilmis pervanelerden kanatlarin iizerinden
daha hizli hava akigi, yiikselmede derhal artig
saglamaktadir. Jet motoru yalnizca gaz ayarindaki
bir avansa daha yavas tepki vermekle kalmaz, ayni
zamanda kanadin iizerindeki hava akisi {izerinde
direkt bir etkiye de sahip degildir. itme kuvvetinde-
ki bir artig lizerine ugagin kiitlesinin tamami
hizlanana kadar yiikselmede bir artis meydana
gelmeyecektir. Bir gorerek yaklasma egimi gos-
terge sisteminin saglanacagi kosullar Annex 14,
Cilt I, 5.3.5.1'de belirtilmistir.

1.2.5 Ucaklarin pist esigini hem yiikseklige
hem de hiza ait emniyetli bir marjla gecmeleri
esastir. Yumusak bir konma gerceklestirmek ama-
ciyla hem hiz hem de alcalma orani, pist aydinlat-
masi1 olarak bilinen manevrada, tekerleklerin, ka-
nat hizin1 kaybetmeden hemen Once veya tam kay-
bettiginde piste konacak sekilde ayni anda azaltil-
malidir.
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1.2.6 Konma sonrasinda pilot, ucagt pist
ortast boyunca veya yakininda tutmak icin yon
kilavuzuna ihtiyac duymaya devam etmektedir
(genellikle 100 kt ile 160 kt arasi1 veya 185 km/sa ile
296 km/sa arasi konma hizlarinda). Pilot ayrica,
geri kalan pist uzunluguna ve ucak yeterince
yavagladiktan sonra, uygun bir pist cikisina ait
Onceden ikaza, taksi yolu merkez hatt1 1siklandir-
masinin bulunmadigi durumlarda sekli acikga
cizilmis genigligine iligkin bir degerlendirmenin
yapilabilecegi bilgilere de ihtiya¢ duymaktadir.

1.2.7 Pilot, pisti bosalttiktan sonra, kararl bir
bicimde hantal olan araci ¢cogunlukla komplike bir
taksi yollar1 diizeni boyunca kalabalik olmasi
olduk¢a muhtemel olan bir apron tizerindeki dogru
park etme/doklama pozisyonuna taksi yapmak
zorundadir. Takip edilecek giizergah pilota acikca
gosterilmek ve kullaniimakta olan herhangi bir
pistten gecmesi Onlenmek, ve de taksi yapan ugak-
larla ve araglarla catismaktan korunmak zorun-
dadir.

1.2.8 Uzun govdeli jetler durumunu inceledi-
gimizde, taksi yapan pilot, bugiine kadar yapilmig
en bityiik, en agir ve en verimsiz enerji ile ¢alisan ¢
tekerlekliyi kontrol etmek zorundadir. Pilot, yer-
den en az 6 m yiikseklikte oturmakta ve ileride
goriilebilen en yakin nokta 12 m'den fazladir. Yon
verilebilir burun tekerlegi ucus giivertesinde pilot
koltugunun birkac metre arkasinda olup (bu, bir
viraji alirken kendi 6zel sorunlarini beraberine
getirmektedir), ana tekerlek alt diizenleri ise en az
27 m arkada bulunmaktadir. Elbette bu tekerlek-
lere herhangi bir "direkt tahrik" bulunmamakta ve
diisiik ileri hizlarda verimsiz oldugu asikar olan, jet
motorlardan gelen itme kuvveti kullanilmak zorun-
dadir. Bircok modern kivrik kanatli (swept-wing)
jetlerde (biytikligiine bakilmaksizin) oldugu gibi,
pilotun kanat uclarini kokpitten gdérmesi genellikle
imkansizdir.

1.2.9 Onceki paragraflarda belirtilen tiim
cesitli operasyon gerekliliklerinin gorsel yardim-
cilarla yerine getirilme sekli Bolim 1.4'de detayl
olarak tarif edilmistir.

Dort "C"

1.2.10 Uzun bir zaman iizerinden uygulamali
saha deneyimlerinden ve arastirma gelistirme
programlarindan yola cikarak gelistirilen komple

havaalani 1giklandirma sisteminin karakterini kap-
sayan dort baslica unsur bulunmaktadir. Bu un-
surlarin "dort C" olarak anilmasi uygun olur -
"configuration" (konfigiirasyon), "colour" (renk),
"candelas" (kandelalar) ve "coverage" (kapsam).
Hem konfigiirasyon hem de renk, dinamik iic
boyutlu oryantasyon icin esas olan bilgiler sagla-
maktadir. Konfigiirasyon, kilavuz bilgiler sagla-
makta ve renk, pilotu ugagin sistem icindeki yeri
konusunda bilgilendirmektedir. Kandelalar ve kap-
sam, konfigiirasyonun ve rengin dogru isleyisi icin
esas olan 1sik Ozelliklerine atifta bulunmaktadir.
Ehil bir pilot, sistem konfigiirasyonu ve rengi ile
yakindan asina olacak ve 1sik randimanini artiran
veya azaltan kandela degisikliklerinin de bilincinde
olacaktir. Bu dort unsur, havaalaninin biyikligi
ve operasyonlarin ongorildiigi goriis sartlart gibi
faktorlere bagl olarak biiyiik 6l¢tide degisen dere-
celerde tiim havaalani 1siklandirma sistemleri icin
gecerlidir ve asagidaki paragraflarda incelenmek-
tedir.

Konfigiirasyon

1.2.11 Bu, elemanlarin sistem icindeki yeri ve
isiklarin ve isaretlemelerin araliklari ile ilgilidir.
Isiklar, pist eksenine gore hem boyuna hem de
enine siralar halinde diizenlenirken, boyali pist
isaretlemeleri ise pist ekseninin yalnizca boyuna
hizalanmaktadir. (Yaklasma acilarinda enlemesine
isaretlemeleri gdrmenin ufaltarak gosterme etkisi,
boyali enine isaretlemeleri uygulanamaz hale
getirmektedir.)

1.2.12 Igik araliklar1 esas olarak, bir boyuna
mi yoksa enine diizenin mi s6z konusu oldugu ile
ilgili olarak degismektedir. Bir pilotun gorsel
yardimci sistemlerine iliskin perspektifinin, boyuna
bir sira halindeki genis aralikli 1giklarin bir "lineer
etkiye" bilirinmesine neden olmasi agiktir. Diger
taraftan, enine bir siradaki 1giklarla bir "lineer etki"
saglamak icin yakin araliklar gerekmektedir. Isik
araliklarini etkileyen diger bir faktor, sistemin kul-
lanilacagi goriis sartlaridir. Operasyonlar daha
diisiik goriis sartlarinda yiiriitildiigiinde, azalan
goOriis mesafesi icinde uygun gorsel belirtileri sagla-
mak icin, Ozellikle boyuna siralarda, daha yakin
araliklar gerekmektedir.

1.2.13 Pist kenari, esigi ve pist sonu icin 151k-
larin yerlestirilmesi ve kurulmasi, sozciiklerin
kendileri lokasyona isaret ettiginden hi¢bir zaman
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sorun olmamuistir. Ancak esik kaydirildiginda, esik
isiklarinin tesis edilmesi biraz komplikedir. Yari
gomme 151k armatirlerinin gelistirilmesi, pist 1g1k-
landirmasinin pist kaplamasi icine standart bir
konfigiirasyonda yerlestirilmesine imkan vermek-
tedir. Isiklarin araliklarinin pist kenarlariyla bag-
lantili olarak ayarlanmasi, pistlerin ilk olarak 1gik-
landirildigindan bu yana pek degismemistir. Kot
goriis sartlarinda baglica gorsel rehberlik, merkez
hatti ve konma bolgesi 1s1klandirma sistemlerinden
gelmektedir.

1.2.14 Pist 1siklandirmasinin  gelistirilmesi
fazla karmagik degilken, yaklasma 15181 arastirma
ve gelistirmesi, cesitli Devletlerdeki sistemler igin
hem yeri hem de araliklar1 konusunda 6nemli fark-
liliklara yol agmistir. Hassas yaklasma Kategori 11
pistler igin operasyonlar dngoriiliirken, en azindan
esikten Onceki 300 m'lik sistem icin standart bir
konfigiirasyonun gerekli oldugu konusunda muta-
bik kalinmistir. ICAO Devletlerinin isbirlik¢i bir
programi 601 yillarda bu amaca ulagmistir.

Renk

1.2.15 Renkli 1sik sinyallerinin fonksiyonu,
havaalaninin farkli 1siklandirma sistemlerinin
tanimlanmasina yardimci olmak, talimatlar1 veya
bilgileri aktarmak ve asikarligi artirmaktir. Boy-
lece, ornegin, pist kenari 1siklar1 beyaz, ve taksi
yolu kenar 1siklart mavidir; kirmizi mania 1siklari,
beyaz 1siklardan olugan bir arkaplanda diger renk-
lere sahip 1siklardan daha kolay goriilmekte olup,
onlarin kirmizi rengi bir tehlikeye isaret etmekte-
dir.

1.2.16 Renkli yiizeyler bir alan olarak goriile-
bilecek kadar genis oldugunda bircok rengin tani-
nabilmesine ragmen, 1siklar tek basina ve "nokta"
kaynaklar olarak goriildiigiinde yalnizca dort ayri
renkli 11k sinyali taninabilmektedir.

1.2.17 Renk spesifikasyonlar1 dogru secil-
diginde, kirmizi, beyaz veya sari, yesil ve mavi ge-
nellikle taninabilmektedir. Beyaz ve sari, yalnizca

a) iki rengin 1siklari, ayni sinyal sisteminin
bitisik boliimlerinde ayni anda gosterildiginde;
veya

b) beyaz ve sari, ayni sinyalin birbirini takip
eden fazlari olarak gosterildiginde; veya

c) sinyal, bir nokta kaynak olarak goriil-
meyecek sekilde biiyilik bir ebada sahip oldugunda
ayirt edilebilir.

Taninabilir renklerin sinirlamalar1 nedeniyle,
renklerin birden fazla anlami vardir ve renkli 151k-
larm lokasyonu ve konfigiirasyonu gerekli farklilig
saglamaktadir. Ornegin, yesil, esik 1siklar igin,
taksi yolu merkez hatti 1giklar igin ve trafik kontrol
1siklarinda kullanilmaktadir.

1.2.18 Renkli 1siklar, bir akkor tungsten kay-
nagimnin uygun 1sik filtresi ile birlikte kullanilmasiy-
la elde edilebilir. Bu filtre boyali cam olabilir veya
bir cam substrat tizerindeki bir tabaka kiimesinden
olusabilir. Bu filtre, ya aksi taktirde beyaz bir sinyal
saglayacak olan bir 1s1k armatiiriindeki ek bir ele-
man ya da armatiiriin optik sisteminin ayrilmaz bir
pargast olabilir. Her iki durumda, filtrenin ha-
reketi, arzu edilen dalga boyundaki 1s181n ilave
edilmesinden degil, istenmeyen dalga boylarindaki
1s1ginin ortadan kaldirilmasindan olugsmaktadir.
Bunun yanisira, arzu edilen dalga boyundaki bir-
takim 151k ortadan kaldirilmaktadir. Boylece, renkli
armatiiriin yogunlugu, armatiir beyaz 15181 yaymak
tizere tasarlanmig olmasi durumunda olacagindan
azdir. Renkli sinyallerin yogunluklari, bir beyaz
sinyal ile miimkiin olan yogunlugun bir yiizdesidir,
yani sar1 i¢in yaklasik yiizde 40, kirmizi ve yesil icin
yiizde 20 ve mavi i¢in yiizde 2.

1.2.19 Ancak kirmizi 1sik igin aydinlatma
esigi beyaz 1g1ga ait aydinlatma esiginin yaklagik
yarist oldugundan, beyaz bir armatiire kirmizi bir
filtrenin ilave edilmesiyle iiretilen bir kirmizi 15181n
etkin gorsel kapsaminin yukarida verilen yiizdenin
isaret ettiginden fazla oldugu dikkate alinmalidir.

Kandelalar

1.2.20 Isigin goriliip goriilmeyecegini belir-
leyecek olan, bir izleyicinin goziinde bir 11k tara-
findan tiretilen aydmlatmadir. Kandela (cd) cinsin-
den olgiilen, I yogunluguna sahip bir 1s1k kaynagi
tarafindan bir V mesafesinde, bir T iletim giiciine
(birim mesafe basina iletim) sahip bir atmosferde
tiretilen aydinlatma Allard kanunu ile verilmekte-
dir:
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Aydinlik, minimum algilanabilir aydinlik olan
EClye esit oldugunda, 151k heniiz goriilebilir ve V
15180 gorsel kapsamidir. Annex 3, flave C'de ve-
rilen gorsel kapsamin belirlenmesinde kullanilacak
minimum algilanabilir aydinliga ait degerler asagi-
daki gibidir:

Aydinlatma esigi

lux kilometre
mum
Gece 8x 107 0.8
Ara deger 10° 10
Normal giin 10 100
Aydmlik giin (giinesli sis)  10? 1000

1.2.21 Iletim giicii T, mesafe V ve yogunlugun
aydinliga orami I/E arasindaki iliski Sekil 1-1'de
gosterilmistir. Havaalani 1siklandirmasinda kul-
lanilan 1siklarin yogunluklart 10 cd'den 200.000
cd'ye kadar uzanmaktadir. Atmosferin iletim giici,
cok biiyiik bir yelpaze tizerinde, ¢ok acik hava sart-

1.2.22 Sekil 1-1'de goriilldugi iizere, atmosfer
aydinlik oldugunda nispeten diisiik yogunluga
sahip bir 151k uzun bir mesafeden goriilebilir.
Ornegin, iletim giiciiniin km'de 0.90 olan gece sart-
larin1 gbéz oOntinde bulundurun. Bu durumda,
yogunlugu 80 cd olan bir 151k icin I/E, 80/.8 veya 100
olur, ve goriis mesafesi yaklasik 7 km olur. Ancak
siste, azalan verim kanunu nispeten kisa mesafe-
lerde etkili olur. Ornegin, iletim km'de 10 oldugu
taktirde (yogun sis), yogunlugu 80 cd olan bir 151k
yaklagik 0.17 km'de goriilebilir ve yogunlugu
80.000 cd olan bir 1s1k yalnizca yaklasik 0.3 km'de
gorilebilir. Sonuc¢ olarak, Kategori II ve III
operasyonlarinda, daha agik hava sartlarinda kul-
lanilmak iizere tasarlanmig isiklarin yogunluk-
lariin artirilmasiyla pist kenar 1siklarindan yeterli
rehberlik almak miimkiin degildir. Konfigiirasyon
degisiklikleri ve araliklarda azalmalar gerekmekte-
dir. Isiklarin goriilmesi gereken mesafeleri azalt-
mak ve bundan dolay1 isaretleri gelistirmek
amaciyla pist 1gtklandirma sistemine konma bolge-
si ve yakin aralikh merkez hattr 1siklart ilave

larinda 0.95'ten, yogun siste km'de 10™ 'den aza edilmektedir.
kadar degiskenlik gostermektedir.
108
> S > /
10— 9 s/ & £
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106 /\// /\;/\ /\// Q\/
/ AR
105 — / / /&// -
3 / 4 ¢ / I /
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Sekil 1-1. Cesitli atmosferik iletim giiclerine yonelik bir mesafe fonksiyonu olarak birim aydinlhg iiretmek icin

gerekli yogunluk
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1.2.23 Atmosferin gdz Oniinde bulundurul-
mast gereken bagka bir etkisi, atmosferik iletim
giicliniin 1g1klarin goOriiniisiinde yarattigi belirgin
farktir, 6rnegin iletim giicii km'de 10 iken ancak
0.3 km'de goriilebilen bir 80.000 cd 'lik 151k
izleyicinin goziinde, ancak miikemmel ac¢ik havada
goriilmesi icin gerekli olanin bir milyon kat1 kadar
bir parlaklik yaratir. Bu nedenle, karartma gerek-
mektedir. Ancak bu 151k kendi tam yogunlugunun
yizde 0.1'ine karartilsa dahi, halen istenilenden
cok daha yogun olacaktir. Bunun sonucunda, yiik-
sek yogunluga sahip ve pist 1siklarimin karartil-
masimin gerekli olmasina ragmen, atmosferik ile-
timdeki degisikliklerin etkilerini tamamen telafi
edememektedir.

Kapsam

1.2.24 Eski havacilik yer 1siklari, sade lam-
balardan veya seffaf cam kapakli sade lambalardan
olugsmaktaydi. Yayilan 11tk esasen tiim yonlerde
ayn1 yogunluga sahipti. Daha yiiksek yogunluklara
yonelik ihtiyac gelistikce, reflektorlii, mercekli veya
prizmali 1siklar hizmete koyulmustur. Isik ya-
yiliminin gereksiz yonlerden gerekli oldugu yonlere
cevrilmesiyle, sarfedilen gii¢ artirllmadan arzu
edilen yonlerdeki yogunluk artirilmistir. Bunun
yanisira, yakinda bulunan isiklardan gelen can
sikict parlaklik, yalmizca cok kisa mesafelerden
goriildigi yonlere yayilan 1518 bir kisminin daha
uzun gorislerde daha biiyiilk mesafelerde
gortildiigli yonlere cevrilmesiyle azaltilmistir.
Optik sistem tarafindan tretilen 151n ne kadar dar
ise, 1s1n1n icindeki 1s1g1n belirli bir giic sarfiyati icin
yogunlugu o kadar biiyiiktiir.

1.2.25 Teoride, bir 151k icin, herhangi bir sabit
yaklagsma hatt1 icin ve herhangi belirli bir atmos-
ferik iletim giicii icin 151k 151n1n1n pik yogunlugunun
1s1g1n ilk olarak goriilecegi noktaya yonlendirilecek
sekilde bir optik sistemin tasarlanmasi mimkiin-
dir. Ucak ile 1sik arasindaki mesafe arttikga,
ucagin yoniindeki yogunluk artar, bdylece 15181n
parlaklig: sabittir. (Direkt olarak 1s18a dogru giden
yollar harictir.) Bdylece, segilen herhangi bir
atmosferik iletim giicli i¢in, flaslar, bikine dogru
onun sabit bir yiiksekligi iizerinde ucan bir ucaktan
bakildiginda sabit parlakliga sahip olacak sekilde
bir bikin tasarlamak miimkiindiir. Bu tiir bir ta-
sarim, arzu edilen goriis mesafesini elde etmek icin
gerekli gii¢ miktarini en aza indirmektedir. Ancak
ucaklar, tek bir goriis kosulunda yalnizca tek bir

yolda u¢mazlar. Bundan dolayr havacilik yer 1g1k-
lariin 1gm bicimlerinin, bir dizi yol ve atmosferik
iletim giiclinii kapsayacak gsekilde tasarlanmast
gerekmektedir.

1.2.26 Bu prensipler, Annex 14, Cilt I, Ek
2'de belirtilen 1siklarin 151 yayilimlarinin belirlen-
mesinde dikkate alinmistir. Bunlar, homojen bir sis
yapist kullanilarak basit geometrik disiincelere
dayanmaktaydi.

Yer gorsel yardimci kullaniminda
insan unsuru

1.2.27 Pilotlarin gorsel yardimcilara ne kadar
etkin bicimde - bir yaklasma sirasinda izlenen
kilavuz ve bilgilendirme unsurlarini algilayarak,
anlayarak ve onlara gore hareket ederek - tepki
verdiklerini belirleyen ¢ok sayida faktor bulunmak-
tadir. Problemlerin tiimiiniin sebebinin ve etkisinin
incelenmesi miimkiin olmazken, asagidakiler,
cevre icindeki sistem tasarimi ve gorsel isaretlerle
ve yaklagsma ve inig operasyonu sirasinda meydana
gelen pilot hatasi ihtimali ile baglantili olanlardir.

Sistemin standartlastirilmasi

1.2.28 Pilot, yaklasma ve pist 1siklandirma
sistemini daima perspektif olarak goriir, asla plan
olarak gérmez, ve sistemin tamami ancak daha iyi
meteorolojik sartlarda ortalikta olacaktir. Pilot,
yaklasma yolu boyunca ilerlerken, siirekli olarak
On camdan asagiya hareket edecek olan 1siklarin
bir "hareket halindeki gorsel kismi" tarafindan
saglanan rehberligi yorumlamak durumundadir.
Bu bolimiin uzunlugu, ucak yiiksekligine ve
kokpitten egik gorsel kapsama gore degisecektir.
(Bakiniz Sekil 1-2). Kotii goriis sartlarinda yiiksek
hizda bakildiginda yaklasma 15181 biciminin nispe-
ten kisa bir uzunlugundan elde edilebilecek bilgi
miktar1 kesinlikle sinirhidir. Kotii goriis sartlarinda
gorsel yardimcilar1 gormek ve onlara tepki vermek
icin yalnizca birkac saniye mevcut oldugundan,
bicimin basitligi, standartlastirmaya ilaveten, son
derece onemlidir.

Miinferit farkhiliklar

1.2.29 Gorsel keskinlik ve parlakliga karsi
hassasiyet pilottan pilota degiskenlik gostermekte
ve kismen yas, yorgunluk ve mevcut 151k seviyele-
rine adaptasyon ile belirlenmektedir. Bunun Ote-
sinde, belirli bir pilotun becerileri, reaksiyonlar1 ve
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yanitlart giinden giine farklilik gosterecektir.
Ayrica, gorsel kilavuz sistemi, pilot yeterliligindeki
degiskenlikleri baridirabilmelidir.

Gormenin mekanigi

1.2.30 Rehberligin pilota her zaman miim-
kiin olan en iyi sekilde sunulabilmesi icin, iki
onemli faktor goz oniinde bulundurulmalidir. Tlk
olarak, yogunluk ayarinin cevre sartlarina uygun
olmasi esastir. Ikincisi, sistemin tamamini kapsa-
yan cesitli miinferit bolimlerin yogunluklari da,
ozellikle renk kullanildiginda, dikkatle eslestiril-
melidir. Bu iki faktor, pilotun hem sinyal cok zayif
oldugundan yesil esik 1siklar1 gibi hayati bir isareti
kagirmamasini hem de belirli 1siklarin mevcut sart-
lar icin fazla parlak olmasi nedeniyle gozlerinin ka-
masmamasini temin etmektedir.

1.2.31 Yaklagma ve pist 1siklandirma sistem-
lerinin, merkez hattin1 vurgulayan kaliplarla do-
natilmalarmin iki sebebi vardir. Asikar sebepler-
den biri, ideal inig pozisyonunun pistin merkezi
boyunca olmasidir. Digeri ise, keskin goriis bolgesi
olan goziin foveasinin genisliginin yalnizca yaklagik
1.5 derece olmasidir.

1.2.32 Arastirmalar, bir pilotun dig gorsel
isaretlerden aletlere ve dig isaretlere geri doniig

icin ihtiya¢ duydugu ortalama siirenin yaklasik 2.5
saniye oldugunu gostermistir. Yiiksek performans
ucaklar1 bu siire icinde en az 150 m yol alacagin-
dan, gorsel yardimcilarin olabildigince azami
rehberlik ve bilgi saglamalari, pilotun aletleri ikin-
ci kez kontrol etme zorunlulugu bulunmaksizin
ilerlemesine imkan vermeleri gerektigi aciktir.
Baska miirettebat iiyeleri veya kokpit sentetik ses
ikaz sistemleri, aletlerden cikarilan kritik bilgileri
duyurmak tizere kullanilmakta olup, bu de operas-
yonlarin emniyetini artiran bir prosediirdiir.

Gorsel is yiikii

1.2.33 Pilotun bilgi igleme kapasitesi, belirli
sartlar yerine geldiginde, 6zellikle durum beklenil-
digi gibi gelistiginde ve miiteakip isaretler dnceki-
leri teyid ettiginde genis kapsamlidir. Bu durumda
pilot, siiratle gelisen bir veriler modeline dikkat
edebilir, durumu degerlendirme giiciinii muhafaza
edebilir ve zaman ve derece olarak hassas bir se-
kilde ayarlanmig bir dizi uygun yanitlar1 icra ede-
bilir. Pilotun bilgi isleme kapasitesi, girig verileri
beklentilerle uyusmadiginda ve belirsiz veya siirek-
siz oldugunda ¢okebilir. Bu durumda pilot, sartlar
bir pas gecme prosediiriinii fiilen gerektirdiginde
operasyona devam etmeye itilebilir.

Pilotun g6z pozisyonu

20°

4_Ana
Ini

Tag
/\
2,

20 derece

- ana inis takiminin 13 m (zerinde
- ana inig takiminin 28 m ilerisinde

Suz(lls yolu agisi — 3 derece

N
KO/D” (esmé_ > Egik gorsel kapsama __ N
360 m
\
o ) 1 1 /\l
e Burun >l Gorsel kisim 239 m ' |

Tarafindan
Ortlimds Anahtar: = Yaklagma isiklari Esik
118 m

Olgege gore degil

Not. - Esik wsiklar, pilotun gorsel kapsama alaninin hemen étesinde bulunmaktadur:

Sekil 1-2. Biiyiik govdeli bir jet ucagindan gorsel kisim
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1.2.34 Yukaridaki hususlar, gorsel kilavuzun
bir sistem olarak islemesinin temin edilmesinin son
derece Onemli oldugunu ortaya koymaktadir.
Unsurlar yogunluk ve aralik bakimindan dengeli
olmak, ve pilotun, koordinesiz elemanlardan
olusan diizensiz bir topluluktan ziyade, beklenen
standart sistem olarak tanimlanabilecek bir bicim
gbérmesini temin etmek zorundadir. Gorsel is yiikii,
en iyi sekilde, unsurlarin standartlastirilmasi, den-
gelenmesi ve bitiinligi ile hafifletilmektedir.
Bircok eksik 15181 bulunan bir sistem, pilotun
goziiniin pozisyonundan goriine modeli, o pozis-
yonun kokpit engeli acilarla ve muhtemelen sis
pargalar1 veya diger kosullarla tahdit ederek boza-
bilir. Gosterge panelinden gecis yaparken, yetersiz
bir sekilde muhafaza edilmis veya gorsel olarak
dengesiz bir sistemde bir an i¢in yoniini kaybet-
mek miimkiindiir.

Inise yaklasma sirasinda gorsel problemler

1.2.35 Pilotlar, dogru yaklasma egimi agisi
boyunca gorsel veya gorsel olmayan kilavuzdan
noksan olan herhangi bir piste yaklasirken kar-
masik gorsel problemlerle karsilasmaktadir. Bu
problemlerden bazilar1 genellikle gorsel iliizyonlar
olarak smiflandirilmaktadir, fakat baslica sorun,
yanlig veya yaniltici isaretlerden ziyade, yiiksek-
lik/mesafe hiikiimlerinin dayandirilacagi gorsel
isaretlerin fiilen bulunmamasi veya az sayida
bulunmasidir. Tiim pistlerin, belirli 6l¢iide kendi-
leriyle baglantili bu tip soruna sahip olmasi muh-
temeldir. Normalde gorsel olmayan bir yardim-
cinin hizmet verdigi herhangi bir pist, sz konusu
yardimcinin hizmet disi bulundugu herhangi bir
donem sirasinda bu sorunlari arz edebilir. Benzer
sorunlar, gorsel olmayan yardimci sistemleri ile
donatilmamis olan ucaklar icin gecerlidir. Asagida
gorerek yaklasma sorunlari incelenirken, pilotu
yaklagsma egimi boyunca piste yonlendirecek
gorsel/gorsel olmayan yardimecilarin mevcut ol-
madigl (veya mevcutsa kullanilmamakta oldugu)
varsayiminda bulunulmustur.

Zemin ile ilgili sorunlar

1.2.36 Giindiiz, yiikseklik/mesafe muhakeme
problemleri, genis su olusumlari, 6zelli§i olmayan
zemin (karla kapli zemin dahil) ve derin vadiler,
sarp yokuslar, vb. seklinde pistin yatay diizleminin
altina indirilmis zemin iizerinden pistlere yak-

lagirken meydana gelmektedir. Bunun sebebi, yiik-
seklik/mesafe hiikiimlerine yardimci olan normal
gorsel isaretlerin bulunmamasi veya azalmig ol-
masidir. Ayn1 sebepten dolay: yiikseklik/mesafe hii-
kiimleri, yaklasma alaninda ve etrafinda bir yer
diizlemini tanimlayan yeterli ilgisiz 1siklandirmanin
bulunmadigi karanlik gecelerde zordur. Ancak de-
rin vadilerin icinde, sarp yokuslar boyunca, vs. bu-
lunan ilgisiz 1siklandirma karar verme siirecini kar-
magsik hale getirebilir, ¢iinkil pilotlar, piste dogru
yaklagsma egimindeyken fazla yiiksekte olduklarin
disiinebilirler. Yetersiz bilgiye dayanarak telafi
edici manevralarin ugaklari, piste hatal bir yaklas-
ma egimi acisina getirmeleri olasidir.

1.2.37 Puslu sartlarda genis su olusumlari
veya corak toprak tizerinden yapilan kalkislar, giin
1s1ginda dahi, ugagl ugus gostergelerine bakarak
calistiramayan pilotlar icin tehlikeli olabilir. Bu
sorun, gorsel isaretler, yerle gorsel referansi olus-
turmak tizere genis acilarla baglarini ¢evirmelerini
gerektirmeksizin kalkistan sonra goriilmedikleri
takdirde bu pilotlar igin ortaya ¢ikmaktadir. Ucak
donerken basin egilmesi, vertigo olarak bilinen
desoriyantasyona neden olmakta ve genellikle
mide bulantis1 egliginde goriilmektedir. Ucus
gostergesi disiplini, bag donmesinin {stesinden
gelmek icin gereklidir; boylece, pilotlar gosterge
konusunda ehil olmadiklar1 takdirde tehlikeli
sonuglar gelisebilir.

1.2.38 Tecriibeli pilotlar, pistin bir "ideal"
perspektif goriintiisiinti akillarinda tagirlar; bunun
sonucunda, yukariya egimli pistler pilotlarin nor-
mal yaklasma egimi agisinin altinda yaklagsmalarina
neden olma egiliminde olacaktir ve asagiya egimli
pistler ise pilotlarin normal yaklagma egimi
agisinin lizerinde yaklasmalarina neden olma egili-
minde olacaktir. Bir pistin ortalama boyuna egimi
yiizde 2'yi (kod numarasinin 3 veya 4 oldugu du-
rumlarda yiizde 1'i) gecmemesi gerektiginden, or-
taya cikan hata normalde ciddi bir sorun yaratmaz.
Ancak sartlarm, toplam etkiyi azaltmak veya artir-
mak iizere birlesebilecegi goriilebilmektedir. Or-
negin, derin bir vadi {izerinden egim yukar1 bir
piste yaklasma, pilotlarin, piste normal yaklagma
egimi acisinin altinda yaklagma egilimini artirir.

1.2.39 Daglik zeminle baglantili ucus teknik-
leriyle asina olmayan pilotlar, siradaglara dogru
inis yaparken pistlere normalden diisiik yaklagma
agilar1 baslatabilir. Bunun sebebi ise gercek ufkun
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tizerinde bulunan goriinen ufuk olup, pistin hedef
noktasinin gercek ufkun altindaki dogru iligki ko-
nusunda hatali hiikme neden olmaktadir. Karanlik
bir gecede 1siklandirilmamig zemin {izerinde yak-
lagma halindeyken pisti isabet ettirememe riski art-
maktadir.

Yaklasma ve pist 1siklandirmasina iliskin
sorunlar

1.2.40 Parlak 1siklar, daha az parlak isiklar-
dan daha yakin gériindiigiinden, yaklagsma ve pist
1stklandirmasi igin makul olarak dengelenmis bir
yogunlugun muhafaza edilmesi yaklasma sirasinda
yiikseklik/mesafe hiikiimlerinde énemli bir rol oy-
namaktadir. Aldatici algilama ile baglantili sorun-
lar g6z Oniinde bulunduruldugunda bu faktor, go-
riis sartlarinin pilotlarin yaklasma sirasinda hem
yaklasma hem de pist 1gtklandirma sistemlerini gor-
melerine olanak verdiginde en Onemlisidir. Koti
goriis sartlarinda, cesitli 1siklandirma bigimleri,
yaklasma ve inig ilerledikce pilota sunulan bilgi
miktarinda devamlilik saglayacak sekilde tasarlan-
mak zorundadir.

1.2.41 Pist 1isitklandirmasinin her iki tarafinin
iyi bir denge olusturmasini temin etmeye 6zen gos-
terilmelidir. Bir tarafta elektrik topraklama hata-
lar1 meydana geldiginde veya kar temizleme veya
kar tfleme operasyonlarmin (veya yandan esen
riizgarlarim) pist kenarlarindan biri boyunca kar
yigmasi halinde pistin bir tarafi diger taraftan daha
karanlik hale gelebilmektedir.

1.2.42 Pilotlarin ucaklari, kenar, konma bol-
gesi ve merkez hatti 1giklarindan olusan siralar ara-
sinda ve sistem dahilindeki miinferit 1siklar arasin-
da tekbicim araliklar1 bulunan pistlere yonlendir-
meleri arzu edilmektedir.

1.2.43 Sig bir yer sisinin i¢ine u¢gmak zor ola-
bilir, ciinkii yaklasma inisi gerceklestirildikge sisin
icinden goriilen yaklasma ve pist 1siklandirma
bicimleri, ucak yaklastiginda ve sis tabakasinin te-
pesine girdiginde hizla kisaldigindan veya tama-
men kayboldugundan zor olabilir. Sig siste, 1s1k-
landirma isaretleri algak yiiksekliklerde kaybol-
makta ve gorsel isaretlerin gorselligini kaybetmesi
esnasinda ki hizhi gecis sirasinda gorerek ucgan
pilotlar ucagin alcaldigindan ziyade tirmandigina
yonelik yanls bir izlenim edinebilir. Gorsel isaret-
lerin olmadig1 veya en iyi ihtimalle cok sinirl

oldugu alcak bir irtifada cok dik bir alcalma hizint
baslatmaya neden olacak olan ucagmn tirmaniyor
oldugu izlenimine kars1 verilecek tepki, ucagin yiik-
sek bir alcalma hiziyla zemine veya piste ¢carpmasi-
na neden olacaktir.

Pist ebadi ve kontrast ile ilgili sorunlar

1.2.44 Degisik genisliklerde ve uzunluklarda-
ki pistler, pilotlarin yaklagma egimi agisini yanlig
degerlendirmelerine neden olabilir, ciinkii genis/
uzun pistler dar/kisa pistlerden daha yakin goriine-
cektir. Biiylik ucaklarin pilotlar1 normalde oldukca
tekbicim perspektif goriintiileri olusturan hava-
alanlarina ve havaalanlarindan ucarlar. Kiiciik
ucaklarin pilotlari, bilyiik 6l¢iide degiskenlik gos-
teren genisliklere ve uzunluklara sahip olan pist-
lerin igine ucabilmektedir; bdylece kiiciikk ucak
pilotu normalde pist konfigiirasyonu ile ilgili bir
yaklagma ve inis problemi ile en sik karsilasandir ve
biiyiik pistlere normalden diisiik yaklasma egimi
acilariyla ugma egiliminde bulunacaktir. Anormal
ebatlara sahip pistlere isaretlemeler dahil olmak
tizere gorsel yardimcilar uygularken, yardimecilar
icin belirlenmis normal araliklarin ve ebatlarin mu-
hafaza edilmesi 6nemlidir. Herhangi bir dl¢cekleme
sekli, kapsama ve ebada iliskin yanlis tahminlere
sevk edecektir.

1.2.45 Ucaklarin bir yaklasma sirasinda ay-
dinlik giinlerde giinese dogru ugmasi, son derece
zor gorsel sorunlar1 beraberinde getirebilir. Bazi
sartlar altinda parlaklik, pist yerinin belirlenme-
sinin zor olmasi ve yeri belirlendiginde yaklagma
boyunca izlenmesi zor olacak sekilde gorig ile
catismaktadir. Parlaklik probleminin yani sira, pist
kontrasti degismektedir (normalde azalmakta),
clinkli giines 15181n1n piste agist kaplamayr cevre-
leyen doku iizerinde bir "arkadan aydinlatma"ya
yol acmakta ve ayni zamanda pist isaretlemelerinin
kontrastini azaltmaktadir.

1.2.46 Kontrast, gorsel kazanimin 6nemli bir
yoniidiir. Ornegin, en yiiksek gorsel kazanim orani,
pist ile cevreleyen zemin arasindaki kontrast biiyiik
oldugunda elde edilmektedir.

Tecriibe ile ilgili sorunlar

1.2.47 Denenmis veya alisilmig gorsel isaret-
lerdeki degisiklikler aldatici algilama sorunlarina
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neden olabilir. Bilyiik agaclarin {izerinden u¢gmaya
aliskin olan pilotlar, daha biiyiik agaclarla ayn tiir-
den goriinen "gelimsiz" agaclarin iizerinden ucar-
ken pistlere normalden diisiik acilarla yaklasa-
bilmektedir. Temel olarak diiz arazi lizerinde ucan
pilotlar, dalgalanan veya daglik zeminde bulunan
bir piste bir yaklagma konusunda karar verirken
zorluk yasayabilir. Bagka bir 6rnek, yogun imarl
bolgelerin iizerinden ugma konusunda tecriibeli
olan pilotlarm, ucaklar1 insa edilmis veya dogal
biiyilk dikey cisimlerden yoksun acik alanlarda
bulunan pistlere sevk etmeleri olur.

Ucaklarla ilgili sorunlar

1.2.48 Pilotlar, ucak 6n camlar1 temiz ve ya-
gistan arindirdmig oldugunda yer gorsel isaretler-
den ve yardimcilardan miimkiin olan en iyi sekilde
yararlanabilecektir. Yagmurun yikadigi 6n camlar,
goriisii bozan dalgalanmalar ve bulanikliklara ne-
den olmaktadir. Yer gorsel yardimcilarinin geo-
metrik bigimleri bozulabilir, bu da gorsel yardim-
cilarinin igleyis amacinin dogru yorumlanmasini
zorlagtirmakta, hatta imkansiz hale getirmektedir.
Pilotlar, agir yagmur kosullarinda karaya yakla-
sirken yagmur giderici sistemlerden (6n cam sile-
cekleri, pnomatik yagmur giderme, kimyasal yag-
mur uzaklastiricilart) en iyi sekilde yararlanmalidir.

1.3 ISLETME GEREKLILIKLERI

Genel

1.3.1 Gorsel yardimcilar igin igletme gerek-
lilikleri, uculan ugagin tipine, meteorolojik sart-
lara, yaklasma icin kullanilan seyriisefer tipine,
pistin ve taksi yollarmin fiziki 6zelliklerine ve telsiz
haberlesmesi yoluyla inis bilgilerinin sunulup
sunulmadigina gore degiskenlik gostermektedir.

Kiiciik havaalanlar:

1.3.2 5.700 kg alt1 tek motorlu ve hafif ikiz
ucaklar icin tasarlanmig havaalanlar1 genellikle
aletli yaklagma yardimecilar1 veya hava trafik kont-
rol tesisleri ile donatilmamistir. Boylece, bircok
kiiciik havaalaninda, yer gorsel yardimcilart pilot-
larin tiim isletme gerekliliklerini yerine getirmek
zorundadir. Bu havaalanlarindan bazilar1 kapla-
mal1 pist yiizeyleri ile donatilmig olmayabilir - pi-

lotlara yeterli gorsel yardimcilar saglama sorununa
katkida bulunan bir durum.

1.3.3 Isletme gereklilikleri asagidaki gibidir:

a) havaalani yeri;
b) havaalan tanitimi;
¢) inig bilgileri:
1) riizgar yonii ve hizi;
2) pist tanitimi;
3) pist durumu - kapali veya kullanilabilir;
4) pist tanitimi;
d) turlama kilavuzu;
e) konmaya son yaklasma kilavuzu:
1) pist kenar1 ve esik tanimlama;
2) yaklagsma egimi kilavuzu;
3) hedef nokta kilavuzu;

4) pist merkez hatt1 tanimlama;

Not. - Pist merkez hatti tanimlamasi, kaplamasiz
pistler icin miimkiin degildir. Bu tiir pistler
normalde yalnizca iyi goriis sartlari altinda kul-
lanilmaktadir. Boylece, merkez hatti tanimlamasi,
kotl goriis sartlarinda operasyonlara bir aletli yak-
lagsma yardimi ile birlikte izin verildigi havaalan-
larinda oldugu kadar 6nemli degildir.

f) disan ¢ctkma kilavuzu:
1) pist merkez hatti tanimlama (bakiniz e)
4)'deki not);
2) pist kenar1 tanimlama;
3) cikis taksi yolu lokasyonu;
4) cikis taksi yolu kenar1 ve merkez hatti
tanimlama;
5) pist sonunun gosterilmesi;
g) taksi yapma kilavuzu:
1) taksi yolu ve/veya merkez hatti tanimla
ma;
2) park etme ve servis alanlarina bilgilendir-
me levhalari;
3) zorunlu talimat levhalari;
h) hareket bilgileri;

Not.- Ihtiyac duyulan bilgi, yukarida c)'de belir-
tilenle aynidir; ancak pilotlar genellikle tiim bu bil-
gileri Operasyonlar Ofisinden ayrilmadan once
gorsel yardimcilara basvurmaksizin elde etmekte-
dir.
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i) kalkis kilavuzu:

1) pist merkez hatti tanimlama (bakiniz e)
4)'deki not);
2) pist kenar1 tanimlama;

3) pist sonunun gosterilmesi.

Biiyiik havaalanlar

1.3.4 Biiyiik havaalanlar1 normalde telsiz sey-
riisefer yardimcilari ve telsiz haberlesmesi gerek-
tiren hava trafik kontrol tesisleri ile donatilmistir.
Bu yardimcilar olmaksizin gorerek meteorolojik
kosullarda (VMC) kullanildiginda, yer gorsel yar-
dimcilarina yonelik gereklilik, kiiciik havaalanlari
igin belirtilenlerle aynidir. Bunun yani sira, biiyiik
havaalanlarinda, ucaklarin park yerlerine park
edilmesi icin kilavuz sistemleri ve de yolcu gecitleri
(kortikler) ile donatilmis terminallerde park alani
gorsel yonlendirme sistemleri bulunmaktadir.
Ucaga giden ve ugaktan gelen yolcular1 korumak
ve ucak servis faaliyetlerini kolaylastirmak icin ucga-
gin park etmesine yardimcr olacak etkili apron
aydinlatmasi gerekmektedir.

1.3.5 Aletli meteorolojik kosullarda (IMC)
gerceklestirilen uguslar, yukarida kiigiik havaalan-
lar icin belirtilenlere ek olarak gorsel yardimeilar
gerektirmektedir. Gorsel yardimcilar, gérsel olma-
yan rehberlik ve kontrol fonksiyonlari ile birlikte
komple bir yaklagma, inig ve taksi yapma sistemi
saglamaktadir. Ayni sekilde, yer hareketleri ve kal-
kiglar, gorsel ve gorsel olmayan yardimcilarin bir
kombinasyonu ile desteklenmektedir. Asagidaki ek
isletme gereklilikleri, aletli pistlerin dort kategori-
sine uygulanan ilgili gorts sartlar ile ilintilidir
(Annex 14, Cilt I, 1.1 ilgilidir). Kalkis operasyon-
lart igin, pist kenar1 ve merkez hatti 1siklart igin ek
hususlar bulunmaktadir (Annex 14, Cilt I, 5.3.9 ve
5.3.12 ilgilidir). Baz1 durumlarda, bu hiikkiimler en
zorlu olanlar olabilir. Ornegin, hassas rehberlik
belirli bir pistte mevcut degilse, kalkis goriis sinir-
lar1, 1siklandirma yardimeilariin saglanmasindaki
belirleyici faktor olabilir.

Hassas olmayan yaklasma pisti
Konmaya son yaklagma kilavuzu:

- Esikten 6nce en az 420 m'lik bir mesafe
icin merkez hatti hizalama kilavuzu.

- Esikten 300 m 6nce mesafenin gosterimi.

Hassas yaklasma pisti - Kategori I
Konmaya son yaklasma kilavuzu:

- Esikten 6nce en az 900 m'lik bir mesafe
icin merkez hatt1 hizalama kilavuzu.

- Esikten 300 m 6nce mesafenin gosterimi.

- Konma bélgesi kilavuzu.

Hassas yaklasma pisti - Kategori I1
Konmaya son yaklasma kilavuzu:

- Esikten 6nce 900 m'lik bir mesafe icin
merkez hatti hizalama kilavuzu.

- Esikten 300 m ve 150 m 6nce mesafenin
gosterimleri.

- Esikten 6nce 300 m'lik bir mesafe igin
konma bolgesi hizalama kilavuzu.

- Konma bélgesi kilavuzu.
Dugari citkma kilavuzu:

- Geri kalan mesafe bilgisi.
Taksi yapma kilavuzu:

- Kenar ve merkez hatt1 tanimlama dabhil
olmak tizere cikig taksi yolu kilavuzu.

- YOn degistirme kodlamasi ile taksi yolu
merkez hatt1 tanimlamast.

Hassas yaklasma pisti - Kategori I1I

Kategori III meteorolojik kosullarinda gorsel
yardimcilara yonelik isletme gereklilikleri, yaklas-
ma ve inig icin konfigiirasyon bakig acisindan, Ka-
tegori II meteorolojik kosullar1 icin saglananlarla
aymidir. Kategori I ve II operasyonlar: icin uygun
isiklarin fotometrik ozelliklerin, 6zellikle "gézden
tekerlege yiiksekligi" biiyiik olan ucaklar igin ar-
tirlmis dikey kapsama saglamak tizere degistiril-
meleri gerekmektedir.
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1.3.6 Kategori III meteorolojik kosullarda
calisan pilotlarin Kategori II kosullarinda kul-
lanilan gorsel yardimcilarin aynilari ile donatilmig
olmalarina ragmen, sistemden gorsel rehberlik
alma siiresi, yaklasma sirasinda karsilagilan daha
olumsuz meteorolojik sartlarla orantili olarak azal-
maktadir. Daha iyi Kategori IITA goriis sartlarin-
daki gorsel rehberlik, pilotun, merkez hatti ile hiza-
lama bakimindan ugus yolunu degerlendirmesine
olanak veren yaklasma isiklandirma sistemi ile
olusturulabilir. Ancak Kategori IIIB ve IIIC kosul-
larinda gorsel temas, ucak pistin iizerinde veya
iistiinde bulunana kadar olusturulmamaktadir. Bu
gibi kotii goriis sartlarinda gorsel yardimcilarin
kullaniimasiyla yaklasma egiminin degerlendiril-
mesi miimkiin degildir.

1.3.7 Biiyiikk havaalanlarinda daha digiik
RVR kosullarinda calisirken genellikle ilave gorsel
sinyaller gerekmektedir. Bu sinyallere iliskin iki
ornek, Annex 14, Cilt I, Bolim 5'te yer aldigi tizere,
durma barlar1 ve pist koruma isiklaridir. Bu ge-
reklilik, daha iyi goriis sartlarinda biiyiik havaalan-
lar icin de gecgerlidir, fakat goriis sartlari en diisiik
oldugunda ihtiyac en fazla oldugundan gereklilik
bu bolimde belirtilmistir. Bu sistemler, gorsel
kilavuz gereklilikleri degildir, fakat ucak hareket-
lerinin kontroliine yardimeidir ve yiizeyde caligan
ucaklar arasinda carpismalari 6nlemeye yardim
ederler ve ozellikle inig ve kalkis pistlerindeki ucak
hareketlerinin diger yavas hareket eden taksi
yapan ucaklardan ayrilmasi vurgulanmaktadir.

1.4 GORSEL YARDIMCILARIN VE
GORSEL ISARETLERIN PILOTLARA
NE SEKILDE HIZMET ETTIiGI

Genel

1.4.1 Yaklagma ve inig sirasinda pist ile di-
namik {i¢ boyutlu oryantasyonun olusturulmasi ve
muhafaza edilmesi, 6zellikle sinirli goriis sartlari
(IMC) sirasinda karmasik, zor pilotaj isleridir.
Yere indikten sonra, tiim kosullarda ucaklarla taksi
yapan pilotlar, park etme yerine kadar ve park
etme yeri dahil olmak iizere gorsel yardimcilara
ihtiya¢ duymaktadir. Bolim 1.3, igletim gereklilik-
lerini siralamaktadir. Bu boliim, bir pilot, ugak ve
gorsel ve gorsel olmayan yardimcilar arasindaki
iliskiyi agiklamakta olup, ozellikle yer gorsel yar-

dimcilarinin bilgi ve rehberligi ne sekilde sagladik-
larini vurgulamaktadir.

1.4.2 Referans cergevesi. Bu pilot/makina
iliskisinin gorerek uc¢ma ile ilgili oneminin kavran-
masi, ucagin kumandalarinda oturan bir pilotun
izlenmesiyle saglanabilir; dikey koltuk ayar: pilot
tarafindan, 6n camin alt kenarina ve ufka ait iyi bir
bakis, yani gorerek ucus icin referans gercevesini
saglayan bir gdz pozisyonu elde etmek iizere kul-
lanilmaktadir. Bu goz pozisyonu, piste yaklasirken
ucagin acisinin gorsel yardimcilarla degerlendiril-
mesinde bir yardimer olup, en 6nemli ag1, ucagin
ucus yolunun yer ile kesistigi yerdir - hedef nokta.
Pilotun secilen goz pozisyonu, genellikle kokpit
kesme acist olarak anilan burun dstii goriis acist
tarafindan etkilenmektedir. On camin tabani, go-
rerek ucgus olusturmak ve muhafaza etmek ve ufuk
karanlik oldugunda kiimenin agisinin gorsel yar-
dimcr sistemlerinin yatay veya dikey unsurlar ile
degerlendirilmesine yardimci olmak iizere kullanil-
maktadir. Boylece, ucagin 6n caminin, gorerek
ucusta bir pilot yardimcisi olarak 6nemli bir rol
oynadig1 gorilebilmektedir.

1.4.3 Ucaklar, goz yiiksekliklerinin, ileri asag1
goriisiin (kokpit kesme) uculan ucaga ait tasar-
lanan goz pozisyonuna denk gelecek sekilde yer-
lestirilmesinde pilotlara yardimci olan hizalama
tertibatlar ile donatilmistir. Bu hizalama tertibat-
larmin kullanimi, ugaklarin kotii goriis sartlarinda
calistirilmasi halinde 6zellikle 6nemlidir. Baslangic
tasariminin altinda bulunan bir gdz pozisyonu,
asagiya kesmeyi artiracak olup, boylelikle pilotun
mevcut gorsel isaretlere ait goriisiinii azaltacaktir.

Gorerek meteorolojik kosullar (VMC) icin
gorsel yardimcilar

1.4.4 Gorsel diinyanin pilotlar tarafindan go-
rildagi sekliyle dinamigi, gorsel yardimcilarin
tasariminda Onemlidir. Olagan olarak, algilanan
hareketten bahsedildiginde, "bir cismin hareketi"
ne atifta bulunulmaktadir. Ancak bir pilotun gorsel
yardimcilara iligkin kullanimi ele alindiginda s6z
konusu olan, pilot ucagi piste dogru yonlendirirken
gOrsel manzaraya ait algilanan bir genisleme es-
ligindeki "gozlemci hareketi"dir. Ucug yolunun
yonlendirildigi nokta, genisleme merkezidir -
gorsel isaretlerin hareketsiz oldugu nokta. Gorsel
isaret hareketinin algilanan hizi, merkezden di-
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sartya dogru artmakta olup, genisleme merkezi ile
gozlemcinin pozisyonu arasindaki alanda en faz-
ladur.

1.4.5 Havaalan gorsel edinimi. Pilotlar, ha-
vaalani yerini, onun biiyiikliigiine ve mevcut gorsel
ve gorsel olmayan yardimcilarin niteligine bagh
olarak cesitli yontemlerle belirlemektedir. Giin-
diiz, biiyiik pistler iyi havalarda uzun mesafeler
boyunca goriilebilmekte olup, bu mesafe ucagin
yiiksekligine, giinesin yoniine, pist ve cevreleyen
zemin arasindaki kontrasta vs. gore degiskenlik
gostermektedir. Kiiclik havaalanlarinin, 6zellikle
kaplamasiz pistleri bulunanlarin yeri genellikle
daha zordur. Gorsel olmayan yardimcilar ve/veya
harita okuma hem giindiiz hem de gece temel
yardimcilar olup, havaalani bikini, gorsel olmayan
yardimcilarin hizmet vermedigi havaalanlari igin
geceleri son derece degerli bir yardimcidir.

1.4.6 Havaalaninin ayirt edilmesi. Havaalan-
larmin ayirt edilmesi, 6zellikle havaalanlari birbir-
lerine yakin olduklarinda, daha az tecriibeli pilot
igin genellikle bir sorundur. Baz1 kiiglik havaalan-
lari, havaalani ismini bir taksi yolunda veya bir
hangar catisinda gosterirler. Bazilar1 ise havaalani
ismi yerine bir tamitim kodu kullanirlar. Az sayida
havaalanlari, gosterilen isimleri ve kodlar1 gece
ayirt edilebilmeleri icin okunakli olacak sekilde
aydinlatmaktadir. Tanitim bikinlar1 nadiren kul-
lanilmaktadir. Sirasiyla yanip sonen bir yesil/beyaz
bikin, bir kara havaalanina isaret etmekte ve si-
rastyla yanip sonen bir sari/beyaz bikin ise bir su
havaalanina isaret etmektedir. Bazi Devletlerde,
sivil veya askeri havaalanlarindaki havaalani bikin-
lar1, bu iki havaalani siniflarina ayirt edecek sekilde
kodlanmaktadir.

1.4.7 Asagidaki gorsel yardimcilar, saglan-
diklar1 durumlarda ve telsiz haberlesmesinin mev-
cut olmadig1 durumlarda, pilot tarafindan genellik-
le kendisini g¢evreleyen bir pozisyondan ve bagka
ucaklarin ayni diizende ¢aligmasini 6nlemek iizere
trafik bicimi irtifasinin yeterince iizerinde bir yiik-
seklikte izlenmektedir. (Bu yardimcilarin rengi,
cevre zemin ile maksimum Kkontrast olusturmali-
dir.) Pilot bunun iizerine, inis icin hazirlik yaparak
ilgili trafik bicimine katilmaya gecmektedir.

Inis bilgileri

1.4.8 Riizgar yoni gostergeleri (riizgar tu-
lumlari), tiim pist baslari i¢in dnemli gorsel yardim-
cilardir. Biyiik riizgar yonii gostergeleri, ozellikle
inis bilgilerinin telsiz haberlesmesi ile saglana-
madig1 havaalanlarinda dnemlidir. Diger taraftan,
inig yoni gostergeleri, riizgar yoni degistiginde
yonlerini degistirme gerekliligi ve dolayisiyla,
sorumlulugu nedeniyle nadiren kullaniimaktadir.
Pist ve taksi yolu elverigliligine yonelik gorsel yer
sinyalleri Annex 2'de yer almaktadir. (Bakiniz ayri-
ca bu elkitabina ait Boliim 3.) Annex 14, Cilt I, pist
tanitma isaretlemelerine ait spesifikasyonlar: icer-
mektedir.

1.4.9 Bir kumas riizgar hunisi genellikle pi-
lotlar tarafindan tercih edilen tiptir, ¢linkil riizgar
hizina iliskin genel bir gosterim sunmaktadir.
Yaklagik 15 kt'lik riizgar hizlarinda tamamen
uzanan huniler en yararhdir ¢iinki bu, kiigtik ugak-
lar icin maksimum yandan riizgar inis unsurudur.

Turlama kilavuzu

1.4.10 VMC'de, bircok inis trafik bicimleri,
riizgar yoniindeki etap ile 45 derecelik bir aciyla ilk
girisi gerektirmektedir (Sekil 1-3). Pilotlar, me-
safeyi, piste ve ufuk cizgisinin altindaki pist acisina
dayanarak degerlendirerek ucgaklarini riizgar
yoniindeki etaba getirmektedir. Riizgar yoniindeki
etabin izlenmesi normalde bir problem degildir,
ciinkii yandan esen riizgar unsuru genellikle
oldukca dusiiktiir. Riizgar yoniindeki etap sirasin-
da ucak yiiksekligi, ucak altimetresine ve ugagin
ilerisindeki ufuk cizgisine bakilarak kontrol edil-
mektedir.

1.4.11 Pist esigi, temel etabin olusturulmasi
icin bir referans noktasi olarak kullanilmaktadir.
Kictik ucaklarin pilotlari, ucak esigin Otesine
gecerken temel etaba donmeye baslayabilirken,
biiyiik ucaklarin pilotlari ise daha uzun bir son yak-
lagma etab1 olusturmak iizere riizgar yoniindeki
etabr uzatmaktadir. Pilotlar, pist acgis1 azalmasini
ucak bakimindan izlemekte olup, béylece pist, ufuk
cizgisine dikey bir noktaya dondigiinde son yaklas-
ma yoniine donebilirler ve onunla kesisebilirler.
Tim bu ugaklarin pilotlarin ayni gereklilikleri
vardir: pozisyonlarin egikle ilgili olarak sabitleme
ihtiyaci, ve son yaklasmada uzatilan pist merkez
hattin1 yakalama ve tutma rehberligi.
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Sekil 1-3.  VMC icin standart trafik bicimi

Son yaklasma, aydinlatma ve inis

1.4.12 Bir ugagina pilotajima iligkin bu agama
oldukca zordur ve pistle ilgili olarak mesafe, yiik-
seklik, siiritklenme ve ucus acisina iligkin karmasik
tahminler icermektedir.

1.4.13 Ucaklar VMC'de calistirildiginda,
hava minimum degerleri genellikle pilota, ucagin
dis gorsel isaretler kullanilarak kullanilmasina
yonelik bir ufuk cizgisi referansi temin etmektedir.
Ufuk cizgisi, gercek ufuk cizgisi olabilir veya gozle
goriliir bir ufuk olabilir - gercek ufuk cizgisine ait
berrak bir goriiniisiin yoklugunda gorsel yer isaret-
lerinin, bulut bicimlerinin veya gokyiizii/yer 1sik-
landirma sinirmin arz ettigi, gozlenen veya hayali
bir yatay diizlem referans cizgisi. Inis pisti iyi goriis
sartlarinda goriildiigiinde, ucagin pist cevresi
bakimindan yeri (IMCnin aksine) bir sorun de-
gildir. Son yaklagma asamasi, iki boliimliik bir sira-

ya ayrilmistir: birincisi, esige yaklasma ve ikincisi,
pist esigi gecildikten sonra, inis.

1.4.14 Son yaklagmada, pilotun takip etmeyi
arzu ettigi yol, iki diizlemin kesismesi olarak
goriilebilir - birincisi, optimal yaklasma egiminin
meyilli diizlemi ve digeri, pist merkez hattindan
gecen dikey diizlem.

1.4.15 Bu hedefe ulagmak icin, pilot siirekli
olarak alt1 degiskeni bilmek zorundadir:

a) her referans diizlemine gore yer degis-
tirme;

b) her referans diizlemi ile kapanma orani,
yani oran bilgisi; ve

c¢) her referans diizlemine gore kapanis orant
degisiklik orani, yani oran/oran bilgisi.
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1.4.16 Pilotlar, nihai sartlar olarak sifir yer
degistirme ve sifir yer degistirme degisikligi orani-
na ulasacak sekilde yer degistirme ve oran goste-
rimlerini strekli olarak egslestirmektedir; veya
bagka sekilde ele alindiginda, asagidakileri bilmek
zorundadirlar:

a) su anda nerede olduklary;
b) o anda nereye gittikleri; ve

c) birka¢ anlik siire sonrasinda nerede ola-
caklart.

Bu iki diizlemle baglantili gorsel gosterimler
cok farklidir ve 1.4.17 ve 1.4.18'de ele alinmustir.

Azimuth kilavuzu

1.4.17 Dikey diizleme gore sifir yer degis-
tirme (yanal yer degistirme), pistin ve mevcut ol-
dugunda, ufuk cizgisine dikey olan, yaklasma 1s1k-
larmin perspektif goriintiisii ile gosterilmektedir.
Pistin kendisi 6nemli bir uzunluga sahip oldugun-
dan, yer degistirmeye iligkin gorsel isaret (yukarida
1.4.15 a) degigkeni) anliktir. Yolun yonii ve yolun
yoniiniin degisiklik oran1 (yukarida 1.4.15 b) ve c)
degiskenleri) anlik degildir, fakat hatalar, pilot son
yaklagsma sirasinda havaalanina dogru ilerledikce
arzu edilen yoldan kii¢iik sapmalara yol agacak bir
seklide diizeltilebilir. Boylece pist veya pist kenar
1siklari, pilotlarin ugagi siiratle hizalamalarina ve
pistin uzatilan merkez hattindan kiigiik sapmalarla
hizayr muhafaza etmelerine olanak veren gorsel
isaretler olarak goriilebilmektedir.

Yaklasma egimi bilgileri

1.4.18 Gorerek yaklagsma egimi gosterge sis-
temleri, yaklasma egimi rehberligi saglamaktadir,
fakat pistle baglantili diger gorsel yardimcilar,
ulagilan yaklagma egitimi acisina iliskin yalnizca
temel isaretler saglayabilmektedir. Pilotlar, gore-
rek yaklagsma egitimi gosterge sistemleriyle
uctugunda, dogru yaklasma egimi acisini deger-
lendirirken 6nemli bir ig yiikiinden kurtulmaktadir-
lar. Stziilis egimi rehberligi mevcut olmadiginda
kullanilacak prosediir asagida aciklanmuistir.

1.4.19 Ugcak inis pistine yaklasirken, son yak-
lagma icin al¢almaya gegmeden Once, pilot, ucagin
On cam iginde asagiya hareket ederek pist ile

baglantili gorsel isaretlerini izlemektedir. Ucagin
alcalma sirasinda pist boyunca hedefleyecegi nokta
(hedef noktas1) goriiniiste arzu edilen yaklagma
acisinda ufuk cizgisinin altina disiiriildigiinde
pilot, ugagi secilen hedef noktasina yonlendirerek
alcalmayr baglatmaktadir. Secilen hedef noktasi,
ucak biiytikliigline ve inig icin mevcut pist uzun-
luguna gore degismektedir. Kiiciik ugaklar genel-
likle pist tanitma isaretlemesini veya onun hemen
otesini hedeflemektedir; biiyiik ucaklar normalde
mevcut inis mesafesine gore yer alan hedef noktasi
isaretlemesini veya onun yakin cevresini hedefle-
mektedir.

1.4.20 Ideal yaklagma egimi acisinin iizerinde
veya altinda yer degistirme, pistin perspektif go-
riintiisiiniin dikey olarak uzamasina ve sikismasina,
ve bununla birlikte pist esigine ve ufuk ¢izgisine
gore pist kenar1 agilarinin degismesine neden ol-
maktadir (Sekil 1-4). Tecriibeli pilotlar, asil pist
goOriintiistinii akillarinda tasidiklari, oraya egitim ve
pratikle yerlesen bir gortntii olan "ideal" pist
goriintiisiiyle karsilastirarak bu arzu edilen yaklas-
ma acisinin yakininda bulunup bulunmadiklarint
sOyleyebilirler. Ucak alcaldik¢a, pist kenarlar
yatay ¢izgiye dogru doniiyor goriinmektedir. Ugak
yiiksekligi arttikca, pist kenarlar1 dikey cizgiye
dogru doniiyor goriinmektedir.

1.4.21 Ugcak, pistin iizerine yaklasik 45 m ila
20 m'lik yiiksekliklerden gegerek alcaldiginda (yak-
lasma egimi agisina ve hiza bagh olarak), pilot,
genisleme merkezinden disariya dogru hizla
hareket etmek iizere gorsel isaretler izlendikce
genisgleyen pist manzarasinin giderek daha da farki-
na varmaktadir. Bunun sebebi, pilotun mesafesiyle
ters orantili olarak artan "akan gorsel saha"nin
hizidir. Pilot tam da bu nispeten alcak yiikseklik-
lerde, ucak ugus yolunun tam yoniiniin tamamen
bilincine varmakta, sifir hareket noktasini algila-
makta ve gerektigi takdirde, pistin konma bdlgesi
dahilinde emniyetli bir inig temin etmek {izere ugus
yolunda nihai ayarlamalar yapmaktadir.

Aydinlatma ve inis

1.4.22 Ucak aydinlatmasi, ucak ucus yolunun
inis 6ncesinde son yaklasma agisindan esas olarak
pist yiizeyine paralel bir yola degistirildigi bir ma-
nevradir. Aydinlatma, biylik ucaklar icin esigin
iyice ilerisinde ve kii¢lik ucaklar igin esigin iizerin-
de baglatilabilir.
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Ucak 1 derece algak, 21 m ve
esikten 122 m 6ncesi hedeflenmektedir
Ucak, 2.86 derecelik yaklasma egimi /
agisinda, hedef noktasinin 60 m
Uzerinde esigin 300 m étesinde P/JA@ Ucak 1 derece yliksek, 21 m ve
bulunmakta T <«— esigin 732 m étesi hedeflenmektedir
X /—
T Kokpit kesme
Diizlem, pilotun bakis agisindan ugagin
simetrisinin dikey diizlemine paralel.
Yandan esen riizgar yoksa, yer yolu budur.
NOTLAR:

1. Pist kenarlariin yakinsamasi, yiikseklik azaltildiginda fazlalasmaktadir.
2. Kokpit kesme cizgisinin tizerindeki goriintiiniin X mesafesi pilota, ufuk cizgisi gérilmediginde kendi yaklagma egimi

acisina iliskin kabaca bir fikir vermektedir.

3. Hedef noktasindan mesafe 1200 m'dir. Gorsel kapsama alan1 3350 m'dir ve pistin 2438 m'si goriilmektedir.

Sekil 1-4. Yalmizca pist goriildiigiinde ve ufuk cizgisi yokken goriindiikleri sekliyle yiikseklik ve hedef alma

hatalan

1.4.23 Aydinlatma ve iniste kullanilan gorsel
yardimcilar, esigi isaretleyen, tam mukavemetli
kaplamanin kenarlarini belirleyen ve konma bolge-
si ile pist merkez hattinin seklini cizenlerdir.
Giindiizleri kenarlar, pist kaplamasinin gevre
zeminle olusturdugu kontrast nedeniyle genellikle
goriilmekteyken, pist kenar 1siklar1 geceleri gerek-
lidir. Pist esigi ve merkez hatti isaretlemeleri hem
gece hem de giindiiz kullanilmaktadir. Gorsel
yardimcilar, hizalama rehberligi saglamaktadir.
Kaplama yiizeyinin dokusu, elbette VMC operas-
yonlar1 icin konma bolgesi 1siklart mevcut olma-
dikca ve kullanilmadikga, hem giindiiz hem de gece
icin (ucak inis 1siklar1 gece kullanilmaktadir) yik-
seklik takdirine iliskin birincil kaynaktir. Pist 1s1k-
landirmasi ve 6zellikle, pist merkez hatti ve konma
bolgesi 1siklandirmasi, oran isaretlerini ve yiiksek-
lik takdirini vurgulamaktadir.

Durana kadar hareket (roll-out) kilavuzu

1.4.24 Durana kadar hareket, ana inig takim-
larinin pist yiizeyine temasindan hemen sonra
baglamaktadir. Pist merkez hatti isaretlemeleri
veya 1siklari, durana kadar hareket esnasinda temel
gorsel hizalama rehberligini saglamaktadir. Pist
kenar 1siklandirmasi, Ozellikle pist merkez hatti
1siklandirmasinin mevcut olmadigr durumlarda
merkez hattini tamamlamak {izere geceleri kul-
lanilmaktadir.

1.4.25 Varsa, pist merkez hatti isaretleme-
sinin renk kodlamasi, durana kadar hareket
sirasinda hiz keserken ugagin pozisyonunu deger-
lendirirken pilota yardimer olmaktadir. Kodlama,
pist sonunun ilerisindeki 900 m ila 300 m'lik bolge
dahilinde birbirini izleyen kirmizi/beyaz 1siklardan
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ve 300 m'den itibaren pist sonuna kadarki bolge
dahilinde tamami kirmizi 1siklardan olusmaktadir.
Konma bolgesi isaretlemeleri, durana kadar
hareket sirasinda pozisyonun degerlendirilmesinde
yararhdir. Sabit mesafe isaretlemeleri, pist sonun-
dan 300 m'lik bir pozisyona isaret etmektedir. Pist
sonu 1siklari, durana kadar hareket icin mevcut
pistin siirini igaretlemektedir.

Pist cikis kilavuzu

1.4.26 Pilot, ucagin hizini kesip cikis hizina
getirdiginde, pistten hemen cikilmasi Ozellikle
yogun havaalanlarinda 6dnemlidir. Yiiksek hizli ¢i-
kis taksi yollarinin saglandigi durumlarda cikis
hemen gerceklestirilebilir. Pilotlar, ¢ikis noktasinin
kendilerine Onceden bildirilmesine ihtiya¢c duy-
maktadir; bu bildirim yapilmadig1 takdirde, cok
siklikla, kullanim igin sik sik ¢ok gec goriilen bir
cikis arayarak dolagmaya devam etmek zorunda
kalmaktadirlar. Hizli ¢ikis taksi yollart haricinde,
Annex 14, Cilt I'de sunuldugu iizere, pist merkez
hattina uzanan taksi yolu merkez hatt1 1siklandir-
mast geceleri yararl bir yardimeidir.

Taksi yapma kilavuzu

1.4.27 Genel olarak, kalkig igin piste ¢ikan
veya terminale gelen taksi yapma kilavuzu,
havaalani ile asina olan ve VMC halinde calisan
pilotlar icin Onemli bir problem degildir. Biiyitk
ucaklarin pilotlari, 6zellikle geceleri, taksi yolu
kavsaklarindan dikkatle ge¢cmek zorundadir.
Bolim 10'da ele alinan kilavuz sistemleri, taksi
yapma kilavuzu ile ilgili sorunlarin asilmasi igin
saglanmistir.

Kalkis kilavuzu

1.4.28 Gorsel kilavuz bakis acisindan, kalkis
asamast bir sorun degildir. Pilot, ucagi pist
tizerinde ortalamak tlizere geceleri pist kenar veya
merkez hattr 1giklarimmi kullanarak kalkis pozis-
yonuna taksi yapar. Hizalama kilavuzu, pist merkez
hatt1 isaretlemeleri ve/veya i1siklandirmasi ile
saglanmaktadir. Pist merkez hatt1 151k kodlamasi,
varsa, ve pist sonu 1siklari, pilot kalkis kosusunu
gece vakti veya koti goOris sartlarinda durdur-
dugunda birinci derecede yarar saglamaktadir.

Aletli meteorolojik kosullar (IMC) icin gorsel
yardimcilar

1.4.29 Paragraflar 1.4.4 ila 1.4.28, VMC
halinde ucusu ele almakta ve pilotlara asiste etmek
icin yer gorsel yardimcilarinin tasarimimi analiz
etmektedir. Ayni analizler, bir pilot, d6nceden belir-
lenmis bir noktadan bir aletli yaklasma gercek-
lestirirken, yaklagmayi, aydinlatmayi ve inisi yalniz-
ca dig gorsel isaretlere bagvurarak tamamladiginda
bu kisim igin gecerlidir.

1.4.30 Yalnizca aletli ucusta ve telsiz kul-
laniminda uzman tecriibeli pilotlar, IMC halinde
ucak igletmeye yetkilidir. Ancak IMC halinde
gerceklestirilen yaklagmalar, inigler ve kalkiglar,
ozellikle 800 m'nin altindaki goriig sartlarinda,
VMC'de ihtiyag¢ duyulanlardan daha giiclii ve daha
karmasik gorsel yardimcilarin kullanimini gerek-
tirmektedir.

Havaalani edinimi

1.4.31 IMC'de havaalani yerinin tespit edil-
mesi esas olarak gorsel olmayan yardimcilarin kul-
lanimina baghdir. Hassas olmayan yaklasma
prosediirlerinin olusturuldugu durumlarda yer
gorsel yardimcilari, 6zellikle geceleri, havaalan-
lariin yerlerinin belirlenmesinde yardimci olmak-
tadir. Yaklagma 1siklari, pist kenar ve turlama ki-
lavuz 1siklar1 ve havaalani bikiny, yiiriitillen operas-
yona bagl olarak kullanilmaktadir.

Havaalaninin ayirt edilmesi

1.4.32 Havaalaninin ayirt edilmesi, yalnizca
bir hassas olmayan yardimci kullanildiginda bir
sorundur. Havaalaninin ayirt edilmesi, bir pist
cevresi son yaklasma durumundan ilgili hesaplanan
ucus stresinde goriildiigiinde pilot tarafindan
tistlenilmektedir. Iki havaalani ¢ok yakinda bulun-
dugunda, pilotlarin, pistler yaklagik olarak ayni
yonde bulundugu takdirde hassas olmayan aletli
yaklasma yardimcilart kullanildiginda yanlis
havaalanina inmeleri olduk¢ca miimkiindiir. Bu
sartlar altinda bir tanitma bikini, en yararli gorsel
yardimci haline gelebilir.

Inis bilgileri

1.4.33 Zamanin bosa harcanmasin ve gerek-
siz pas gecme prosediirlerini 6nlemek amaciyla pi-
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lotlarin, bir aletli yaklasma prosediiriine baslama-
dan Once tiim ilgili inis bilgilerini (tavan ve goriis
mesafesi, riizgar yonii ve hizi, kullanilan pist, vs.)
elde etmeleri esastir. VMC'de inis bilgileri sunan
bu gorsel yardimcilarin IMC'de yararli bir amact
bulunmamaktadir.

Hassas olmayan yaklasma pisti

1.4.34 Bir direkt, hassas olmayan yaklagma
prosediirii, inig pistine 30 dereceden fazla bir son
yaklagma yonii degisikligi gerektirmemelidir (Sekil
1-5). Hassas olmayan yaklagma prosediirleri
normalde, son yaklagma giizergahinin 30 derece
dahilinde pistin yanisira bagka pistlere (varsa)
turlama manevralarina izin vermektedir. Son yak-

lasmanin inig pisti ile hizalandiginda pilotaj gorevi
daha az karmasik ve bodylece daha emniyetlidir.
Zorluk derecesinin, son yaklagma giizergahinin
yon degisikligi biyiikligiiniin pistle dogrudan
orantili oldugu kabul edilebilir.

1.4.35 Hassas olmayan yaklagma prosediir-
leri, ugagin, prosediir i¢in olusturulan minimum
irtifaya inebilecegi sekilde gelistirilmektedir (Sekil
1-6). Azimut kilavuzu, mevcut oldugu durumlarda
yaklagma 1siklandirma sistemi (ALS) tarafindan
saglanmaktadir. Bir ALS saglanmadig1 takdirde,
gorsel rehberlik icin cevreleyen zemin ile pist kont-
rastini veya pist kenar 1siklarini kullanarak uzatilan
pist merkez hattiyla kesismesi i¢in pilota zaman
tanimak iizere daha yiiksek goriis minimum deger-
leri uygulanmak zorundadir.

maksimum agl

Herhangi bir noktadaki

%

A. Tipik son yaklagma giizergahi, havaalani dis! tesis

|

B. Tipik son yaklasma guizergahi, havaalani
Uzerindeki tesis

Olgege uygun degil

Not.- Yukaridaki hem A hem de B'de, uzatilan pist merkez hatti ile arzu edilen kesisme noktasi pist esiginden en az

900 m mesafededir.

Sekil 1-5. Direkt inisler, hassas olmayan yardimcilara ait 6rnekler
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Kokpit kesme

/.

Sekil 1-6. Yaklasma isiklandirma sisteminin 15 m iizerindeki bir yiikseklikte ucan bir pilot tarafindan
goriildiigii sekliyle bir 150 m'lik gorsel yer boliimii

Turlama kilavuzu

1.4.36 Meteorolojik kosullar, prosediir icin
belirlenen minimum degerlerde veya bu degerlere
yakinken bir hassas olmayan yaklasma sonrasi
karaya turlama, onemli Olciide beceri gerektiren
bir pilotaj isidir. Pilotlar, ucaklarini manialarin
tizerinde 90 m kadar alcakta ucururken pist ile
gorsel referans olusturmak zorundadir. Gorsel
isaretler, 1.4.10 ve 1.4.11 kapsamimda VMC icin
gerekli olanlara benzemektedir; ancak pilotlar,
hizay1 ve yiiksekligi muhafaza etmede yardimci
olmalari icin ucgak aletlerinden daha fazla yararlan-
maktadir. Bilinen cisimlerin gozle goriiliir ebadi,
cisimlerin gozle goriliir hareketi, bir cismin bagka
bir cisim tarafindan golgelenmesi ve dogal doku-
nun egimleri, glindiizleri yiikseklik/mesafe deger-
lendirmeleri icin 6nemli isaretlerdir. 360 dereceli
pist kenar isiklandirmasi, bu tip operasyon igin
yararl bir yardimci olabilir.

Son yaklasma, aydinlatma ve inis

1.4.37 Ucak, bir direkt veya turlama yaklas-
masi sonrasinda pist ile hizalandiginda, yer gorsel
yardimcilari, az sayida istisna ile, VMC operasyon-
lart icin yukarida anilanlara oldukca benzer sekil-
lerde kullanilmaktadir. Ufuk cizgisi goriilmedigin-
den, yaklagsma egimi agis1 (gorerek yaklasma egimi
gosterge sistemleri bulunmadiginda) pist hedef

noktasinin 6n camin alt kenar1 tizerindeki yiiksek-
ligi ile elde edilmektedir, fakat bu, ugak irtifa de-
gisiklikleri nedeniyle tutarli ve giivenilir bir igaret
degildir. Pist kenarlar1 yeterince goriiliir hale gel-
diginde bunlar, hedef noktasina yaklasma egimi
acisimin - degerlendirilmesinde pilota yardimci
olmaktadir. Hizalama kilavuzu bir anlik olmaya-
bilir, ¢linkii pistin bilyiik bir boliimii son yaklagma
sirasinda golgelenmektedir.

1.4.38 Gorerek yaklasma egimi gosterge sis-
temleri en 6nemli gorsel yardimcilardir. Pilotlar,
ozellikle yaklagmalar su veya ozelliksiz zemin tize-
rinde gergeklestirildiginde gorerek yaklasma egimi
gosterge sistemleri olmaksizin yaklagmalar gercek-
lestirmede bircok yerde ciddi dl¢tide engellenmek-
tedir.

Hassas yaklasma pisti

1.4.39 Aym tipteki gorsel olmayan yer yar-
dimcist (ILS/MLS) tiim hassas yaklagsma kategori-
leri icin kullanilmaktadir. Kotii goriis sartlarinda
calismaya yonelik sertifikasyon gerekliliklerine
uygunluk saglamak icin hem yer hem de havadaki
ekipmanlara iligkin daha biiyiik hassasiyetler
gerekmektedir. Bu daha biiyiikk hassasiyetler,
Annex 14, Cilt I, Tlave A, Sekil A-4'de yer alan ucus
yolu kapsam gerekliliklerinde yansitilmaktadir.
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1.4.40 Pilotun bakis acisindan, daha olumsuz
goriis kategorilerinin icine c¢alisma konusundaki
baglica sorun, aletli yaklasma daha diisiik mini-
mum degerlere siirdiriilldiigiinde (ve boylece pilot,
esige daha yakin olan aletler tizerinde bulundugun-
da) alet asamasinin uzamasi ve gorsel asamanin
kisalmasidir. Ornegin, gorsel yardimeilarin kulla-
nildig1 normal minimum karar yiiksekligi (DH),
Kategori I operasyonlart icin 60 m'dir ve Kategori
I operasyonlart i¢in 30 m'dir; Kategori IIIA ve
IIIB operasyonlari icin hicbir DH gecerli degildir;
ve, son olarak, Kategori IIIC operasyonlarinda
gorsel yardimcilara hi¢ dayanilmamaktadir. Bir
havaalanindaki fiili karar yiiksekligi yerel sartlara
bagli olacaktir.

1.4.41 Aletli asama uguldugunda, pilot, uca-
gin yanal, dikey ve boyuna pozisyonunu ve igik-
landirma sistemi ile gorsel temasta bulunuldugun-
da yengec aginin muhtemel ne olacagini 6grenmek
ister. Isiklandirma sistemi goriildigiinde, pilot,
ucagin pozisyonunu siiratle kontrol etmek ve ge-
cerli oldugu taktirde, yaklagmanin DH'nin altinda
stirdiiriilmesi i¢in yeterli isaretlerin bulunup bulun-
madigina karar vermek zorundadir.

Son yaklasma - azimut kilavuzu

1.4.42 Yaklasma 1siklandirma sistemi (ALS)
merkez hattinin kisa bir kesiti goriiniir duruma
geldiginde, merkez hatti ile yer degistirme siiratle
tayin edilebilmektedir. Sistemin icteki 300 m'si
dahilinde yan sira baretleri saglandiginda, pilotlar
yer degistirmenin biiyiikligi ile ilgili ek bilgilerle
donatilmaktadir. Ucus yolunun, merkez hattina
gore (1.4.15, degisken b) ne olduguna karar ver-
mek icin yaklasik ii¢ saniye zaman gerekmektedir.
Ucak hizaya sokuldugu taktirde, ALS merkez hatti
unsurlar1 simetrik goérinmektedir. Hizalanmadig:
taktirde, ALS merkez hatti unsurlarn garpik
goriiniir ve pilot, ucagin merkez hattinin icine mi,
ona paralel mi, yoksa ondan uzaga mi1 gececegine
karar vermek zorundadir. Son iki durumun her
birinde, emniyetli bir sekilde gerceklestirilebilecek
diizeltmenin biytikliigi yalnizca yaklasma hizina
ve esikten mesafeye degil, ayn1 zamanda ucagin
manevra kabiliyetine ve inig i¢in mevcut pist uzun-
luguna baghdir. Bircok degiskeni iceren bu hayati
karar birkag saniyelik zaman icinde alinmak duru-
mundadir.

1.4.43 Yaklagma 1siklandirma bicimindeki
yan sira baretleri ozellikle olumsuz goriis kosul-
larinda yardimcidir. Konma bélgesindeki baretler-
le bir hatta bulunmalar1 nedeniyle karar vermeyi
hizlandirmaktadirlar, béylece ugagin inis yapmast
gerektigi pist tizerindeki bolgeyle baglantili pozitif
bir durum olusturmaktadirlar. ALSnin i¢ bolgesi,
ucagin yerde dolagma tutumunun degerlendirilme-
si icin mitkemmel igaretler saglamaktadir - pist ile
hizalamay1 muhafaza etmek icin esas olan isaretler.
Ucak, 30 m'lik minimum Kategori II DH'ina ulag-
tiginda pist, yaklasik bes saniyeden az mesafededir;
boylece, yaklasmaya devam etme karari biyiik 0l-
clide, ugus yolunun yan sira baretlerinin dahilinde
olup olmayacagina dayanmaktadir.

Son yaklasma - yiikseklik bilgileri

1.4.44 Bir gorerek yaklasma egimi gosterge
sistemi saglanmadiginda veya kotii goriis sartlari
nedeniyle goriilebilir olmadiginda gorsel yardim-
cilardan yaklasma egimi rehberligi elde etmek icin
bir hedef noktasinin goriiniir olmasi gerekmekte-
dir. Boylece, Kategori II'de ve altinda goris sart-
larmin daha kotii oldugu durumlardaki operasyon-
larin gorerek yaklasma egimi kilavuzundan yarar-
lanmaksizin gerceklestirildigi aciktir (Sekil 1-4). Bu
sartlar altinda, bir ucak, siiziiliis yolunun altina
ALS'min yaklagitk 15 m tizerindeki yiiksekliklere
indiginde enine unsurlar, goriis sartlari pilotun
yaklasik ii¢ saniyelik ugus siiresine esdeger bir
goriilebilir dilimi gorebilmesine ve muhafaza etme-
sine imkan vermesi sartiyla ylikseklik algilamasinin
iyi oldugu, lineer goriinen bir diizlemi tanimlamak-
tadir. Ancak algalma orani veya siiziiliis egimi aci-
sinin takdiri zayiftir (Sekil 1-6).

Aydinlatma ve inis

1.4.45 Pist merkez hatti1 ve konma bolgesi
isiklandirmasinin gelistirilmesinden once pilotlar,
halihazirdaki Kategori II veya daha diisiik, meteo-
rolojik kosullara esdeger goriis sartlarinda inig
yaparken son derece zor bir gorevle karst karsiya
idi. Bu problem geceleri en ciddiydi ve bu durum
uygun olarak "Kara Delik" olarak anilmaktaydi.
Ucak inis 1siklar1 faydasizdi, ¢linki pist ylizeyinden
ziyade ses aydinlatilmaktaydi, ki bu daha da zor bir
gorsel cevre yaratmaktaydi. Merkez hatti ve konma
bolgesi 1siklandirmasi pilotlara azimut kilavuzu ve
yiikseklik bilgileri - "Kara Delik" problemine ¢6zii-
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mi - saglamaktadir. Konma bolgesi 1siklandirmasi-
nin enine unsurlari, ucagin piste hizalamasinin mu-
hafaza edilmesinin anahtar1 olan hareket kila-
vuzunu tedarik etmektedir. Bu 1giklar ayrica, 6zel-
likle biiyiik ucaklar icin, konma bdlgesinin yanal
(sol/sag) ve boyuna sinirlarini da cizmektedir.

1.4.46 Giindiiz saatlerinde, konma bdlgesi
dahilindeki pist isaretlemeleri Kategori I operas-
yonlari icin azimut kilavuzu ve yiikseklik bilgileri
saglamaktadir. Isaretlemeler, Kategori II ve III
operasyonlart icin de, 6zellikle arkaplan aydinligi-
nin yiiksek seviyelerde oldugu giin 1s1ginda 6nemli
gorsel yardimcilardir.

1.4.47 Pist merkez hatti ve konma bolgesi
unsurlarint olusturan minferit 1giklar, piste yak-
lagirken nokta kaynaklar olarak goriilmekte, fakat
algcak yiiksekliklerde aydinlatma sirasinda daha
yakin olan nokta kaynaklar lineer (¢izgi halindeki)
kaynaklara doniismektedir. Noktadan lineer kay-
naklara gecisin meydana geldigi ugagn ilerisindeki
mesafe, ucak hizina ve kokpit yiiksekligine gore
degismektedir. Cizgi etkisi, 1siklarin goziin reti-
nasindan gectigi yiiksek aci oranindan kaynaklan-
maktadir; yani bunlar goz takip hareketleriyle
sabitlenememektedir. Buradaki etki, pilotun, ugus
yolunun degisiklik oranimi algilamasindaki bir
artistir.

Durana kadar hareket (roll-out) kilavuzu

1.4.48 Diistik RVR kosullarinda, pilotun pist
merkez hatti isiklandirmasina dayanmasi artmakta
ve merkez hattinin, Kategori III kosullarinda go-
rillenin tamamu oldugu bir noktaya ulasmaktadir.
Merkez hatt1 1siklandirmasi ve isaretlemesi, 6zel-
likle pilotun 1siklarin {izerinde bulundugu durum-
larda, ¢ok diisiik goriis mesafelerinde yerdeki
kumanda i¢in halen etkilidir. Saga veya sola 5 m ila
9 m'lik yer degistirme, genellikle karsilasilan mak-
simumdur, fakat daha biiyiik yer degistirmeler kotii
gorils sartlarinda gorev zorlugunu 6nemli Olciide
artirmaktadir. Sekil 1-7, bu 1giklarin, u¢agin boyu-
na ekseni ile oldukca genis bir acida hareket ede-
cegini gostermektedir. Pilotlar, s6z konusu sartlar-
da azimut kilavuzunu gelistirmek tizere ucaklarini
normalde merkez hattina dogru ve tizerine (veya
daha yakinina) yonlendireceklerdir.

Pist cikis kilavuzu

1.4.49 Cikis taksi yolu gorsel edinimi gece
caligirken, yiizey 1slakken veya yaklasik 400 m'nin
altindaki RVR'lerde 6nemli bir sorun olabilecegin-
den, yesil taksi yolu merkez hatti igiklari, Annex 14,
Cilt I spesifikasyonlarina gére pistin icine uzatil-
maktadir. VMC'de dahi tecriibe, bu 1siklar ve taksi
yolu kenar 1siklar1 saglanmadikga pistlerden cikigin
yavas olabilecegini gOstermistir. Pilotlar, cikisin
kullanimmin ucagin hizi bakimindan uygun ve
emniyetli olup olmadigini belirlemek icin taksi yolu
merkez hatt1 ve kenar 1giklarim1 kullanmaktadir. Tyi
tanimlanmig kaplama kenarlar1 olmaksizin pilotlar,
ucagin kaplamali yiizeyde kalmasini temin etmek
icin ucak hizi yeterince diigiik olana kadar pistten
cikmayacaklardir. Yiiksek yogunlukta isiklandir-
ma, 1siklarin etrafindaki halo etkileri, sis ile baglan-
tili yiiksek cevre 15181 seviyeleri, 6n camdaki yagmur
-bu faktorler, pilot yorgunlugu ile bir araya geldi-
ginde, geceleri, yiizey 1slakken ve kotii goriis sart-
larmin bulundugu operasyonlarinda iyi cikis 1s1k-
landirmasi icin siki bir igletme gerekliligi yaratmak-
tadur.

Mesafe bilgileri

1.4.50 Yaklagma ve pist 1siklandirmasi, kom-
bine sistemlerin tiim uzunlugu boyunca cesitli asa-
malardaki mesafe bilgilerini icermektedir. Bunlar
Tablo 1-1'de gosterilmistir. Pilotlar1 kot goriig
sartlarinda bulunduklar1 pozisyon konusunda ha-
berdar tutan gorsel yer yardimcilarinin mevcut
olmasi sistemin 6nemli bir emniyet 6zelligidir.

Taksi yapma kilavuzu

1.4.51 VMC'de taksi yapmak, kaplama kon-
figiirasyonlar1 kompleks, sasirtici veya tikali ol-
madikg¢a normalde rutindir. IMC'de taksi yapmak
(ozellikle gece), havaalani ile ¢ok asina olan pilot-
lar icin dahi, goriig sartlart azaldikga giderek daha
da zorlagmaktadir. Ucagin yiizeyde emniyetli ve
hizli hareketi icin gerekli gorsel yardimcilar siirek-
li olarak gelistirilmektedir. Pilotlar, ucak kuyruk-
larmin pistlerden ve diger taksi yollarindan c¢ik-
tigin1 kendilerine bildirecek levhalar, isaretlemeler
ve 1siklart kullanmaktadir. Pilotlar, taksi yolu
merkez hatti 1siklarinin azaltilmig araliklarindan
taksi yolunda bir donemece yaklasirken 6nceden
bilgi edinmektedir. Aprona girdikten sonra, apron
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taksi yollarinin sinirlarin gizilmesi, diger taksi
yollarinin tanimlanmasi kadar onemlidir. Kotii
goriis sartlarinda aprondan ayrilirken veya kapla-
ma konfigiirasyonunun kompleks, sasirtici veya
tikali oldugunda, kullanilacak taksi yollarinin yer-
lerinin belirlenmesi ve tanimlanmasi Onemli bir
hizmet olabilir.

1.4.52 Taksi yapma gilizergahini tanimlamak
tizere, apron taksi yollarindaki isiklar dahil olmak
tizere, selektif olarak baglanan taksi yolu merkez
hattt 1giklandirmasi, etkili bir gorsel yardim ¢o-
ziimi getirmektedir. Selektif baglantinin saglan-
madig1 durumlarda, levhalar pilotlar icin en yararl
gorsel yardimeidir.

Doklama/park etme kilavuzu

1.4.53 Kotii goriis sartlarinda, doklama nok-
tasina kadar merkez hatt1 kilavuzu, doklama sinyal-
leri goriinene kadar gerekmektedir. Sag/sol kila-
vuzu, doklama pozisyonuna mesafe, kapanis orani-
na iligkin bir gosterge ve yon hareket veya ma-
nevra yardimi gerektirmeyen pilot pozisyonu icin
bir durma komutu, ideal gorerek doklama kilavuz
sistemini olusturmaktadir. Doklamanin s6z konusu
olmadig1 durumlarda gorsel yardimcilar, park etme
alanindaki tiim diger cisimleri citkarmak icin gerek-
li oldugu iizere, manevra yardimi ile ve manevra
yardimi olmaksizin, pilotlara agik apron alanlarin-
da park ederken yardimci olmak icin gerekmekte-
dir. Genel apron 1siklandirmasi, park etme direk-
tiflerini ve de ucak hareketlerine miidahale ede-
bilecek cisimleri aydinlatmali ve doklama veya
park etme sinyallerini bozmamalidir.

Kalkis kilavuzu

1.4.54 Kalkis kilavuzu, pist merkez hatti 1s1k-
landirmast ve isaretlemesi ile saglanmaktadir.
Hizalama kilavuzu miikemmeldir ve operasyonlar
yaklasik 100 m'lik RVR'lerde emniyetli bir sekilde
gerceklestirilebilmektedir. Son 900 m igin kodlan-
mis merkez hatti, durdurulmus kalkiglar halinde
cok degerlidir, ciinkii isaretler pilota, pistin sinir-
lar1 dahilinde durmak icin acil durum frenleme
prosediirlerine bagvurma konusunda takdirini kul-
lanma olanagini vermektedir.

1.5 YUKSEK, ORTA VE DUSUK
YOGUNLUKTAKI ISIKLANDIRMANIN
TAYIN EDILMESI

1.5.1 Bu elkitabinda, 6rnegin mania 1siklari
veya pist 1siklar1 gibi, belirli bir fonksiyon i¢in sag-
lanmis olan 1siklarin farkl tiplerinin verimi kabaca
yiiksek, orta veya diisiik yogunluktaki igiklar olarak
smiflandirilmaktadir.

1.5.2 Bir yiiksek, orta veya disiik sinif-
landirmasi dahilindeki yogunluklar yelpazesi her
fonksiyonellik (1stk tipi) icin farkhdir. Boylece,
yiiksek yogunluktaki bir mania 15181 200.000 cd'lik
bir verime sahip olabilecekken, yiiksek yogunlukta-
ki bir yaklagma 15181 20.000 cd'lik bir verime sahip-
tir.

1.5.3 Bu o6rneklerden her ikisinin yiiksek
yogunluktaki igiklar olarak aciklanmasindan dogan
bariz celiski, 1siklar tipik bir igletim mesafesinden
gorildigiinde gozdeki aydinlatma seviyesine dik-
kat ederek aciklanabilir. Boylece, iyi goriis sartla-
rinda, 3 km'lik bir mesafeden goriilen bir 200.000
cd'lk mania 15181 gozde, 1 km'lik bir mesafeden
goriilen bir 20.000 cd'lik yaklagma 15181 tarafindan
saglananla benzer bir aydinlik saglayacaktir. Diger
bir deyisle, bir pilot her iki 1s1k tiplerini yiiksek
yogunluga sahip olarak tarif edecektir.
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Ugagin bakis agisindan, ugak simetrisinin

Kokpit kesme

dikey dlzlemine paralel diizlem \

i

A. 9 m sola kaydirildi§inda pist merkez hattinin perspektif gérinisu;
g6z ylksekligi 4.5 m ve RVR ise 150 m'dir

Ucagdin bakis agisindan, ugak simetrisinin

Kokpit kesme

dikey dlzlemine paralel diizlem \

'’

B. 9 m sola kaydirildiginda pist merkez hattinin perspektif gorintisu;
g6z yuksekligi 9 m ve RVR ise 150 m'dir

Sekil 1-7. Pist merkez hattinin farkh goz yiiksekliklerinden perspektif goriiniisii
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Tablo 1-1. Kategori II ve III inis operasyonlari icin mesafe kodlamasi

Sistem Yer Renk Konfigiirasyon isletme dnemi
Mesafe kodlanmig Dis 600 m Beyaz En dis sektorde Ug 151k Ugak pozisyonu DH'nin
merkez hatti ile kaynagindan ve i¢ sektrdeki Uzerinde (Kat. Il)
yaklasma isiklandirma iki 151k kaynagindan olusan
sistemi konfigiirasyon
Baret merkez hatli Dis 600 m Beyaz Her istasyonda bir kondensatér ~ Ugak pozisyonu DH'nin
yaklasma isiklandirma tahliye isigina sahip bes 1s1k uzerinde (Kat. Il)
sistemi baretlerinden olusan merkez
hatti
Yaklasma isiklandirma 300 m’den Beyaz 300 m noktasinda krosbar DH’de veya yakininda
sistemi, heriki tip 30 mye goze garpan bir sinyal
(Kat. 1)
Beyaz Baretlerden merkez hatti Merkez hatti hizalama
Kirmizi Konma bdlgesi 1siklari ile ayni inis igin yanal sapma
hatta yan siralar sinirlarini igaretler.
Pilotlar sinyalin disinda
oldugu taktirde, merkez
hattina dogru yol
almadikga yaklagmay!
durdurmalidirlar.
Beyaz 150 m noktasinda krosbar Bazi blytik ugaklar icin
aydinlatma beklentisi,
esik tehdidi. (Sektdrtn
tamami esik dncesi alani
isaretlemekte, fakat
munferit unsurlar pilota
farkli sekillerde hizmet
etmektedir.)
Pist esigi Pist esigi Yesil  Merkezi kisimda kirilabilen inis yiizeyinin baglangici
bir enine sira
Merkez hatti ve Pistin ilk Beyaz Pist merkez hatti Merkez hatti hizalama
konma bélgesi 900 m’si
Beyaz Konma bolgesi baretleri - Yanal sapma igaretleri.
merkez hattinin herbir (Sektorin tamami
tarafinda yaklasik 9 m emniyetli bir inis bdlge-
sini tanimlamaktadir.)
Merkez hatti Pistin orta Beyaz Pistin orta kismini tanimlar Hiz kesme igin bir bélge
kismi
Merkez hatti Pistin son Sirayla Sektériin ilk 600 m’sinde Pilotu pistin son 300 m
900m’sinden  kirmizi  bulunan sirayla yanip sénen bélgesine yaklasma
300m’sine ve kirmizilbeyaz isiklar konusunda ikaz eder
beyaz
Merkez hatti Pistin son Kirmizi 300 m boyunca tlim kirmizi Pistin son bélgesini
300 m'si Isiklar tanimlar
Pist sonu Pist sonu Kirmizi Normalde orta kisminda Pistin sonu

Kirilan bir enine sira
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Boliim 2

Isaretlemeler ve Isaretleyiciler

2.1 GENEL

2.1.1 Bu bolim, isaretlemeler ve isaretleyi-
ciler konusunda Annex 14, Cilt I, Boliim 5'te veri-
len spesifikasyonlar1 tamamlamaktadir. Isaretle-
meler ve isaretleyiciler, yer, biiytikliik ve renk 6zel-
likleri ile pilotlara esas bilgiler saglamaktadir.
Standartlastirma onemlidir. Isaretlemeler ve isa-
retleyici yardimcilar, saglandiklari durumlarda,
ucak ve arac hareketlerinin emniyetine ve isletim
verimlerine katkida bulunmaktadir. Bu yardim-
cilarin iyi muhafaza edilmesi, sagladiklar isaret-
lerin tim durumlarda mevcut olmasini temin
etmek igin esastir.

2.1.2 Apron isaretlemelerine iligkin ek kila-
vuz, halihazirdaki en iyi uygulamalara ait 6rnekler
veren Uluslararas1 Havaalanlar1 Konseyi (ACI)/
Uluslararast Hava Tasimaciligr Birligi (IATA)
Apron Isaretlemeleri & Levhalari Elkitabi'nda yer
almaktadir.

2.2 KAPLAMALI BANKETLERIN EK
ISARETLEMESI

2.2.1 Apronlar ve taksi yollari, kaplama go-
riiniimiine sahip olan, fakat ucaklar1 desteklemesi
amaclanmayan banket stabilizasyonu ile donatila-
bilir. Ayn1 sekilde, apron alanmi dahilindeki kiigtik
alanlar, tam mukavemetli goriinen, yiik tagimayan
kaplamaya sahip olabilir. Bu stabilizasyon, siddetli
riizgar ve su erozyonunu Onlemek ve de dokiin-
tilerden armdirilmis tutulabilecek yumusak bir
yiizey yaratmak iizere saglanabilir.

2.2.2 Diiz kisimlarda, bu stabilizasyon,
Annex 14, Cilt I'de tavsiye edilen taksi yan serit
isaretlemelerinin saglanmasiyla kolayca taninabilir.
Taksi yollar1 kavsaklarinda ve doniis nedeniyle, yan

serit isaretlemeleri ile merkez hatti isaretlemeleri
arasinda karisiklik ihtimalinin bulunabilecegi veya
yiik tagimayan kaplamanin kenar isaretlemesinin
hangi tarafinda bulundugu konusunda pilotun
emin olamayabilecegi baska alanlarda, yiik tasi-
mayan yiizeyde ayrica enine seritlerin saglanmasi
yararli bulunmustur.

2.2.3 Sekil 2-1'de gosterildigi gibi, enine se-
ritler, yan serit isaretlemesine dikey olarak yer-
lestirilmelidir. Dénemecglerde, virajin her dokunma
noktasina ve virajin ara noktalar1 boyunca, seritler
arasindaki aralik 15 m'yi gecmeyecek sekilde, bir
serit koyulmalidir. Kiiciik diiz kisimlara enine se-
ritlerin koyulmasi arzu edildigi taktirde, araliklar
30 m'yi asmamalidir. Isaretlerin eni 0.9 m olmal,
ve stabilize kaplamanin dig kenarindan 1.5 m dahi-
line kadar uzanmali veya hangisi daha kisa ise, 7.5
m uzunlugunda olmalidir. Enine seritlerin rengi,
kenar seritlerinki ile ayni olacak sekilde sar1 renk
olmalidir.

2.3  APRON ISARETLEMELERI
Ucak park yerlerinde kilavuz amaci

2.3.1 Ucak park yerlerindeki kilavuzun basli-
ca amact:

a) park yerinde ucagin emniyetli manevra-
larini; ve

b) wucagmn tam olarak konumlandirilmasim
saglamaktir.

Bu amac, genellikle apron isaretlemeleri
yoluyla yerine getirilebilir. Geceleri ve kotii goriis
sartlarinda apron isaretlemeleri tarafindan sag-
lanan rehberligi tamamlamak iizere cesitli 151k-
landirma yardimcilari kullanilmaktadir. Bolim
12'de daha detayl olarak ele alinan ugak park yeri
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/7 Taksi yolu yan serit isaretlemesi

/ Banket

Taksi yolu

|
\
\

Taksi yolu merkez
hatti isaretlemesi

Banket

\ Enine seritler

Sekil 2-1. Kaplamal taksi yolu banketlerinin isaretlenmesi

manevra yapma kilavuz isiklari ve gorerek yon-
lendirme kilavuz sistemleri 6zellikle ilgilidir.

Ucagin emniyetli manevra yapmasi

2.3.2 Ugcak park yerleri, kaplamali alan1 ve
de yolcularin yiiriime mesafesini miimkiin oldu-
gunca en aza indirmek icin genellikle birbirlerine
nispeten yakin olarak diizenlenmektedir. Bu ne-
denle ucaklarin manevra yapmasi, her zaman ap-
rondaki komsu ucaklardan, binalardan ve hizmet
araclarindan uzak tutulmalari igin Kkesin olarak
kontrol edilmelidir. Ayrica manevra yapan ucgak-
larin yarattig1 siddetli havanin bitisik park yerinde-
ki faaliyetlere miidahale etmemesini ve isaretle-
menin, park yerini kullanan tiim ucaklarin tekerlek
(castoring) kabiliyetleri dahilinde olmasini temin
etmeye de dikkat edilmelidir. Manevra yapan
ucaklar ile diger ucaklar, binalar veya cesitli du-
rumlara yonelik diger manialar arasindaki araliklar
Annex 14, Cilt I, Boliim 3'te verilmistir. Yer ekip-
maninin ve araclarinin kontrolii, park yerindeki

ucak manevra alanmin tahliye edilmis olmasini
temin etmek iizere gerceklestirilmelidir. Yer ekip-
mani ve araglari, ucaklar manevra yaparken veya
ekipman gozetimsiz birakildiginda 6nceden belir-
lenmis emniyet cizgilerinin disinda birakilmalidir.

Kilavuz cizgilerini takip etme sekli

2.3.3 Ucaklarin kilavuz cizgilerini takip
etmelerinin iki onaylanmis yolu vardir. Birinde,
ucagi burnu (veya pilotun koltugu) cizginin iize-
rinde tutulur; digerinde ise, burun tekerlegi cizgiyi
izler. Annex 14, Cilt I, Bolim 3, taksi yolu viraj-
larinin, ucagin kokpiti taksi yolu merkez hatti
isaretlemelerinin iizerinde kalirken gerekli aralik-
lart saglayacak sekilde tasarlanmalar1 gerektigini
ongormektedir. Bunun baslica sebebi, burun teker-
leginin kilavuz cizgilerini takip etmesini temin
ederken pilotun yasayabilecegi zorluktur. Bazi
ucaklarda, burun tekerlegi, kokpitin 5 m kadar
gerisine kaydirilmistir. Ancak ucak park yeri isa-
retlemelerine yonelik gereklilikler, taksi yolu mer-
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kez hatt1 isaretlemelerinin gerekliliklerine benze-
tilemez. Ucaklarin ucak park yerlerinde manevra
yapmasinda iki farklilik bulunmaktadir:

a) manevra yapmaya yonelik azaltilmis alan
nedeniyle ¢ok daha kiiciik doniis yaricaplari gerek-
mektedir; ve

b) ugagin manevra yapilmasi icin genellikle
egitimli diizenleyiciler kullanilmaktadir.

Buna gore, Annex 14, Cilt I, Bolim 5, ugak
park yeri isaretlemelerinin kilavuz cizgi ilkesine
gore burun tekerlegi iizerinde tasarlanmasini
Ongormektedir.

Ucak park yeri isaretlemelerinin tipleri

2.3.4 Ucak park yeri isaretlemeleri, ucaklar
tarafindan takip edilecek yola isaret eden kilavuz
cizgilerden ve tamamlayic bilgileri saglayan refe-
rans barlardan olusmaktadir. Kilavuz cizgiler asa-
gidaki boliimlere ayrilabilir:

a. iceri yonlendirme cizgileri;
b. doniis cizgileri; ve

c. digar1 yonlendirme cizgileri.

Iceri yonlendirme cizgileri

2.3.5 Bucizgiler, apron taksi yollarindan be-
lirli ucak park yerlerine rehberligi saglamaktadir.
Bunlar, taksi yapan ucgaklarin aprondaki diger
ucaklardan belirlenmig bir mesafeyi korumalari
igin gerekli olabilir. Bunlar, ucak eksenini 6nceden
belirlenmis nihai pozisyona hizalayacak doniig
cizgisi olarak 6nemli goriilebilir. Burun igeri park
yerleri i¢in, igeri yonlendirme ¢izgileri, ucak durma
pozisyonuna giden park yeri merkez hattim isa-
retleyecektir. Digar1 yonlendirme cizgileri bulun-
mayacaktir ve ¢ekici siiriiciileri, igeri yonlendirme
cizgilerini geri itme manevrasi sirasinda kilavuz
olarak kullanacaklardir.

2.3.6 Sekil 2-2, basit bir iceri yonlendirme
cizgisi gostermektedir. Bu cizginin avantaji, en
dogal doniis yontemini sunmasit ve yanls anlagil-
mast en az muhtemel olani olmasidir. Dezavan-
tajlari, ugagin iceri yonlendirme cizgisi lizerinde
merkezi olarak konumlandirilacagi bir park yerinin
isaretlenmesi igin elverisli olmamasi ve bunu yapa-

bilecek isaretleme tipinden daha fazla apron sahasi
gerektirmesidir. Cizgiler, ucak burun tekerlegi ta-
rafindan takip edilecektir. Bu gizgiler kullanildigin-
da, ucak merkezinin izledigi yolun kilavuz cizginin
donemecinin i¢ tarafinda bulundugu dikkate alin-
malidir. Baz1 durumlarda, mevcut apron alani fark-
I1 bir isaretleme tipinin kullanilmasini gerektirebi-
lir. Sekil 2-3, cikintili bir iceri yonlendirme c¢izgisi
gostermektedir. Ucak burun tekerlegi bu cizgileri
takip ettiginde, ucagin merkezi donemecin icine o
kadar fazla girmez, fakat daha dar bir doniis yapar.
Neticede, park yeri pozisyonlariin ebadinin o ka-
dar biiyiik olmasi gerekmemektedir. Ancak bu tip
isaretleme, ucagi merkezi olarak igeri yonlendirme
cizgisinin lizerine konumlandirirken, verilen bir
cizginin yalnizca tek bir ugak tipi icin veya ucak
geometrisi, park yerini kullanan tiim farkl tiplerin
dingil araliklar1 bakimindan, hemen hemen aym
oldugunda tamamen elverigli olabilecegine dikkat
edilmelidir. Bir park yerinin, cesitli ucak tipleri
tarafindan kullanilmasi gerektiginde ve benzer inig
takimi geometrisine sahip olmadiklarinda, ancak
mevcut saha, ucaklarm iceri yonlendirme cizgisi
tizerinde ortalanmasini gerektirdiginde, bu hedef-
lere en iyi sekilde, Sekil 2-4'deki gibi taksi yolu
merkez hattina 90 derecede kisa bir okun kullanil-
mastyla ulasilmaktadir. Bu diizenlemenin bir sakin-
casl, giris noktasinin ve ucagin iceri yonlendirme
cizgisi iizerinde ortalanmasi icin ihtiya¢ duyulan
doniis derecesinin pilotun kararina birakilmasidir.

Doéniis cizgileri

2.3.7 Ucagin, durmadan 6nce veya "patinaj"
dan sonra park yerinde bir doniig yapmasi gerek-
tiginde, ucagin takip edecegi bir doniig cizgisi
gerekli olabilir. Bu ¢izginin baslica amaci, ucagin
doniisiinii, ucagi manialardan uzak tutacak sekilde
tayin edilmig alan icine sinirlamak ve ugagin dogru
konumlandirilmasma yardimer olmaktir. Ugagin
doniis alaninin sinirlandirilmast, park yeri ile yakin
yapilar veya diger park yerleri arasindaki aralik-
larin marjinal oldugu durumlarda 6zel Oneme
sahiptir.

2.3.8 Sekil 2-5, bir burun tekerlegi doniig
cizgisine ait tipik bir 6rnek gostermektedir. Cizgi,
daha sonra 2.3.15'te gosterildigi ve tartisildig: tizere
referans barlari ile rahatlikla tamamlanabilir.

2.3.9 Déniis ¢izgisinin diiz kisimlari. Doniig
cizgisi, nihai ugak pozisyonunda en az 3 m uzun-
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Sekil 2-3. Cikintili burun tekerlegi iceri yonlendirme ¢izgisi
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Tam donus
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T Apron taksi yolu merkez hatti

Sekil 2-4. Direkt iceri yonlendirme cizgisi
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R’= Burun tekerlegi dénls yaricapi

Sekil 2-5. Doniis cizgisi ve referans barlari
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lugunda diiz bir kisim icermelidir. Bu, inis takimi
tizerindeki baskiyr azaltmak ve ayni zamanda
ucagin hizalanmasmi diizeltmek icin son durma
pozisyonundan 6nce 1.5 m'lik bir kisim, ve gerekli
itme kuvvetini ve bdylece, "patinaj"daki siddetli
riizgari azaltmak igin durma pozisyonundan sonra
1.5 m uzunlugunda bir kisim saglamaktadir.
Yukarida belirtilen diiz kismin uzunlugu, kiicikk
ucaklar icin 6ngOriilmiis park yerleri durumunda
1.5 m'ye azaltilabilir.

Disar1 yonlendirme cizgileri

2.3.10 Bu cizgiler, park yerlerinden taksi yol-
larma kilavuz saglamakta ve diger ucaklardan ve
manialardan 6ngoOriillmiis mesafenin korunmasini
temin etmektedir. Bu c¢izgiler Sekil 2-6'da goste-
rilmektedir. Ugaklarin, bitisikteki manialarla me-
safeyi korumak igin park yerinden ayrilmadan 6nce
doniis yapmak zorunda oldugu durumlarda, disar1
yonlendirme cizgisi Sekil 2-6a)'da gosterildigi gibi
olabilir. Bitisik park yerinden mesafe daha az mar-
jinal oldugunda Sekil 2-6b) veya c)'deki disar1 yon-
lendirme ¢izgisi pratik olabilir. Araliklarin kenarda
oldugu durumlarda Sekil 2-7'de gosterildigi gibi
cikintili burun tekerlegi disar1 yonlendirme cizgi-
leri gerekli olabilir.

Iceri yonlendirme, doniis ve disar
yonlendirme cizgilerinin kavisli
boliimlerinin yar1 ¢caplarim
hesaplama yontemi

2.3.11 Ister bir burun tekerlek izgisi kullanil-
sin isterse yalnizca Sekil 2-4'deki gibi bir diiz igeri
yonlendirme, varsayilan veya isaretli yaricap, park
yerini kullanmasi dngoriilen ucagin donis kabili-
yeti dahilinde yer almalidir. Yaricap: hesaplarken,
cok fazla dar olan bir yaricapin kullanilmasindan
dogabilecek siddetli riizgarin muhtemel etkisi de-
gerlendirmeye alinmalidir. Doniigiin minimum ka-
bul edilebilir yaricapin, ayni ugagi kullaniyor olma-
larina ragmen operatorlere gore degiskenlik gos-
termesi de miimkiindiir. Bunun yani sira, doniig
yaricapl ne kadar kiiciikse ve burun tekerlek acisi
ne kadar biiyiikse, lastik gocii olasiligi o kadar
fazladir. Diger bir deyisle, 6rnegin 65 derecelik bir
burun tekerlek agisi uygulandiginda, etkili doniig
yaricapl, muhtemelen 5 derece kadar bir kayipla
biraz daha kiiciik bir aciya esittir. Bu nedenle,
yaricaplar1 belirlemek igin, havaalani planlama
amagcli olarak ucak imalatcilari tarafindan ¢ikarilan
elkitaplarina bagvurmak gerekir; miinferit ucak tip-
lerinin operatorlerine de, herhangi bir sebepten
dolayr imalat¢inin kilavuzunu ne oOlciide degistir-
diklerini bulmak icin danigilmalidir. Bunun tizeri-

Sekil 2-6. Basit burun tekerlegi disar1 yonlendirme cizgileri
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Sekil 2-7. Cikintili burun tekerlegi disar:1 yonlendirme cizgileri

ne, daha fazla degisikligin gerekli olup olmayaca-
gin1 goérmek icin miinferit apron durumunun
arastirilmasi gerekir.

Kilavuzun cogaltilmasi

2.3.12 Bir park yeri, farkli ucak tipleri tarafin-
dan kullanildiginda ve ugaklarin hizalanmasi biiyiik
Onem tasimadifinda, tiim tiplere hizmet edecek
tek bir isaretlemeler grubunun kullanilmast miim-
kiin olabilir. Bu gibi durumlarda en biiytik doniig
yaricapt kullanilmaktadir. Grubun herhangi bir
ucak grubu o zaman, burun tekerlegi kilavuz cizgi-
leri takip ettigi taktirde yeterli aralikla manevra
yapabilir. Ancak ucgaklarin park yerindeki tam
hizalanmasinin esas oldugu durumlarda ikincil
kilavuz cizgiler gerekli olabilir. Ikincil kilavuz
cizgiler, biiyiik bir ugak park yerinin birden fazla
kiicik ucagr ayni anda barindirmak zorunda
oldugunda da gerekmektedir (bakiniz Sekil 2-8).
Bu park yerleri genellikle ek park yerleri olarak bi-
linmektedir. Tim bu durumlarda baslica cizgi, en
kritik ucak, yani en bilyilk manevra alanii gerek-
tiren ucak icin olmalidir.

Kilavuz cizgilerin ozellikleri

2.3.13 Kilavuz c¢izgiler normalde eni en az 15
cm, fakat tercihen 30 cm olan kesintisiz yogun sar1

cizgiler olmalidir. Ancak ikincil bir kilavuz cizginin
saglandigi durumlarda bu, onu birincil ¢izgiden
ayirmak igin kesik bir cizgi olmalidir. Buna ila-
veten, her cizgiyi takip edecek olan ucak tipi acikca
belirtilmelidir.

2.3.14 Igeri yonlendirme cizgileri ile disari
yonlendirme cizgileri arasinda ayirim yapilmasinin
gerekli bulundugu durumlarda, takip edilecek yon-
leri gosteren ok uglar gizgilere eklenmelidir. Park
yerinin tanitma numarasi/harfi iceri yonlendirme
cizgisine dahil edilmelidir (bakimiz Sekil 2-9).
Bunun yami sira, park yerinin arkasina, drnegin
binaya veya bir dire§e bir ucagin kokpitinden
acikca goriilebilecek sekilde bir park yeri tanitma
levhasi yerlestirilmelidir.

Referans barlari

2.3.15 Referans barlarina ve onlarin fonksi-
yonlarina iligkin 6rnekler asagidaki gibidir:

a) donisg bari (bir doniisiin baslatilacagi nok-
tayr gostermektedir);

b) durma gizgisi (durulacak noktayr goster-
mektedir); ve

¢) hizalama bar1 (ucagin arzu edilen acida
hizalanmasina yardimci olmaktadir).
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Sekil 2-9, a), b) ve ¢)'nin kullanimma iligkin
bir 6rnek gostermektedir.

2.3.16 Referans barlarimin ézellikleri. Doniis
barlar1 veya durma cizgileri sirasina gore 6 m uzun-
lugunda ve en az 15 cm eninde olmali ve kilavuz
cizgi ile ayni renkte, yani sar1 olmalidir. Bunlar,
doniis ve durma noktasinda pilot koltugu bordasin-
da kilavuz cizgilerine dik acilarda ve sol tarafinda
yer almalidir. DOniig barlari, Sekil 2-4'deki gibi bir
ok ve "FULL TURN" (Tam Doniis) kelimelerini
icerebilir. Bir hizalama bar1 en az sirasina gore 15
m uzunlugunda ve 15 cm eninde olmali ve pilot
koltugundan goriilebilecek sekilde yerlestirilme-
lidir.

2.3.17 Déniis barlarimin ve durma cizgilerinin
sayistm azaltmak igin ucaklarin gruplara ayrimasi.
Bir ugak park yerinin ¢esitli ucak tipleri tarafindan
kullanilacaksa, doniis barlarinin ve durma cizgile-

rinin sayisini azaltmak i¢in bunlarin gruplara ayril-
mast gerekecektir. Ancak ucaklarin gruplara ayril-
masina yonelik mutabik kalinmis veya yaygin
olarak kullanilan hicbir yontem bulunmamaktadir.
Manevralarin ucaklarin kendileri tarafindan ger-
ceklestirilecegi park yerleri soz konusu oldugunda,
benzer doniis kabiliyetlere ve geometriye sahip
ucaklar gruplandirilabilir; kilavuz cizgileri takip
ederek, park yeri araliklarimi dikte ettiren diger tip-
lerin ihtiyac duydugu alanin hattini agmamalari
sartiyla benzersizliklere sahip olabilecek daha kii-
clik ucaklarin dahil edilmesi dahi miimkiindiir.
Burun igeri park yerleri igin, ebad ve doniig ka-
biliyetinden ziyade mevcut c¢ikis yerleri ve hava-
kopriisii veya yolcu gecidi tipi gibi faktorlerle daha
cok ilgilenilmektedir. Yangin muslugu ile yakit ik-
malinin tesis edildigi durumlarda, ikmal noktalar1
da dikkate alinmalidir. Bu nedenle her havaalanin-
daki miinferit durum incelenmeli ve gruplamalar
mevcut tesislere, ucak tiplerinin karisimina ve on-

Terminal binasi
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Sekil 2-8. Ek park yerlerin isaretlenmesine iligskin bir yontem
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NOTLAR:
1. "7" numarasi, ucak park yeri numarasidir.

2. Kesiksiz cizgiler ve barlar ucak X icindir ve kesintili ¢izgiler ve barlar Y ucagi icindir.
3. Hizalama bari, gate pozisyonunu kullanan tiim ucak tipleri icindir.

Sekil 2-9. Referans barlarina iligkin 6rnekler

larin sayilarina, apron diizenine vs.'ye gore yapil-
malidir.

2.3.18 Déniis barlart ve durma ¢izgileri icin
Bir ucak park yeri, yalnizca iki
veya li¢ tip ucak tarafindan kullanildiginda, hes isa-
retleme grubunun amacladig1 ucak tipinin boyali
bir yazi ile gosterilmesi miimkiindiir. Bir ugak park
yerinin cesitli ucak tipleri igin 6ngoriildiigiinde,
isaretlemeleri basitlestirmek ve ugaklarin emniyetli
ve siiratli manevra yapmalarini kolaylastirmak igin
doniis barlarint ve durma ¢izgilerini kodlama ihti-
yact bulunabilir. Ancak mutabik kalmmis veya
yaygin olarak kullanilan hicbir kodlama sistemi

kodlama sistemi.

bulunmamaktadir. Benimsenen kodlama sistemi,
pilotlar tarafindan kolayca anlasilabilecek ve kul-
lanilabilecek sekilde olmalidir.

2.3.19 Cekme cizgileri. Ucaklarin cekilecegi
durumlarda, cekicinin operatoriiniin izleyecegi
kilavuz cizgiler gerekli olabilir.

Apron emniyet cizgileri

2.3.20 Emniyet c¢izgileri, yer ekipmaninin
park etme alanlarinin, servis yollarinin ve yolcula-
rin yollarinin siirlarinin isaretlenmesi igin bir ap-
ronda gerekli olacaktir. Bu ¢izgiler, onlarin ucaklar
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icin kullanilan kilavuz ¢izgilerden ayirt etmek icin
daha dardir ve farkl bir renktedir.

2.3.21 Kanat ucu araligi ¢izgileri. Bu cizgiler,
kritik ucak kanat ucunun izleyecegi yolun arin-
dirilmis emniyet bolgesini tanimlamalidir. Cizgi,
kritik ucagin kanat ucunun izleyecegi normal yolun
disinda 2.3.2'de belirtilen uygun mesafede cizilme-
lidir. Cizginin eni en az 10 cm olmalidir.

2.3.22 Ekipman suur cizgileri. Bu cizgiler, kul-
lanilmadiklarinda araclarin ve ugak servis ekip-
maninin park edilmesi icin 6ngorilmiis alanlarin
siirlarim1 gostermek icin kullanilmaktadir. S6z
konusu araglarin ve ekipmanimn muhafaza edilmesi
igin bir emniyet ¢izgisinin hangi tarafinin emniyetli
oldugunu tanimlamak ftizere halihazirda cesitli
yontemler kullanilmaktadir. Bazi havaalanlarinda
"Equipment Limit" (Ekipman Sinir1) kelimeleri yer
ekipmani tarafindan kullanilan tarafta boyanmis
olup, o taraftan okunabilmektedir. Harflerin yiik-
sekligi yaklasik 30 cm'dir. Bagka havaalanlarinda,
emniyet cizgisinin bir tarafinda destekler veya ek
bir ¢izgi (ayn1 renkte kesintili bir cizgi veya farkl
renkte kesintisiz bir ¢izgi) saglanmaktadir. S6z ko-
nusu desteklerin veya ek bir ¢izginin bulundugu
taraf, araclarin ve ekipmanin park edilmesi icin
emniyetli kabul edilmektedir.

2.3.23 Yolcu yolu cizgileri. Bu cizgiler yolcula-
11, apronda yiiriirlerken, tehlikelerden uzak tutmak
icin kullanilmaktadir. Aralarinda zebra taramali
bir cift ¢izgi yaygin olarak kullanilmaktadir.

2.4 TAKSI YOLU KENAR
ISARETLEYICILERI

2.4.1 Kiciik havaalanlarinda, 6zellikle gece-
leri taksi yollarinin kenarlarii tanimlamak iizere
taksi yolu kenar 1siklarinin yerine taksi yolu kenar
isaretleyicileri kullanilabilir. Annex 14, Cilt I, taksi
yolu merkez hatti veya taksi yolu kenar isiklar
mevcut olmadigi takdirde kod numarasinin 1 veya
2 oldugu durumlarda s6z konusu isaretleyicilerin
taksi yollarmin {izerinde kullanilmasini tavsiye
etmektedir.

2.4.2 Bir taksi yolunun diiz bir boliimiinde,
taksi yolu kenar isaretleyicileri en fazla 60 m'lik
tekbicim boyuna araliklarla yerlestirilmelidir. Bir
virajda isaretleyiciler, virajin acikca gosterilmesi
icin 60 m'den az araliklarla yerlestirilmelidir. Isa-
retleyiciler, taksi yolunun kenarlarina miimkiin

oldugunca yakin, veya kenarlarin disina en fazla
3m'lik mesafede bulunmalidir.

2.43 Bir taksi yolu kenar isaretleyicisi,
Annex 14, Cilt I'de yer alan Ek 1'deki spesifikas-
yonlara uygun olarak geri yansitict mavi olacaktir.
Isaretlenen yiizey, pilot tarafindan goriilen sekliyle,
bir dikdortgen olmali ve 150 cm?lik bir minimum
goriis alanina sahip olmalidir.

Not.- Geri yansitict materyallerin performansi,
aydinlatma kaynaginin geometrisine ve pilotun goriis
acisina duyarlidw: Performans, bir ucaktaki taksi isigt
pilotun pozisyonunun yakininda bulundugunda opti-
mal diizeye cikmaktadur.

2.4.4 Genellikle kullanilan isaretleyiciler si-
lindir bigimindedir. Ideal olarak, isaretleyicinin ta-
sarimi, dogru tesis edildiginde, hicbir kismin mon-
taj yiizeyinin iizerinde 35 cm'lik toplam yiiksekligi
agmayacagl sekilde olmalidir. Ancak 6nemli kar
yiiksekliklerinin miimkiin oldugu durumlarda, yiik-
sekligi 35 cm'yi asan isaretleyiciler kullanilabilir,
fakat toplam yiikseklikleri, pervaneler igin ve jet
ucaklarin yakit tanklar: igin araligi koruyabilecek
kadar alcak olmalidir.

2.4.5 Bir taksi yolu kenar isaretleyicisi hafif
ve kirilabilir olmalidir. Bu gerekliliklere uygun
olan bir isaretleyici tipi Sekil 2-10'da detayli olarak
gosterilmistir. Diregi esnek PVC'den yapilmig
olup, rengi mavidir. Geri yansitici olan kovan da
mavidir. Isaretlenen yiizeyin alanmin 150 cm? ol-
dugunu dikkate aliniz.

75mm
25 mm:':
Kovan
200 mm 250 mm
25 mrﬁ_
25 mm+
150 mm
Yer
borusu

Sekil 2-10. Taksi yolu kenar isaretleyicisi
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BOLUM

SINYAL ALANI VE
PANOLARI
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Bolim 3

Sinyal Alani ve Panolari

3.1 GENEL

3.1.1 Bir sinyal alaninin saglanmasi, ancak
ucus halindeki ucaklarla haberlesmek icin gorsel
yer yardimcilarinin kullanilmasi 6ngoriildiigiinde
gerekmektedir. Bu tiir sinyaller, havaalani bir ha-
vaalani kontrol kulesine veya bir havaalani ugus
bilgilendirme servis initesine sahip olmadiginda,
veya havaalani bir telsiz ile donatilmamis olan
ucaklar tarafindan kullanildiginda gerekli olabilir.
Gorsel yer yardimeilari, ucaklarla iki yonli telsiz
haberlesmesinin basarisiz olmasi halinde de yarar-
l1 olabilir. Ancak gorsel yer sinyalleri tarafindan ak-
tarilabilecek bilgilerin tipinin normalde AIP lerde
veya NOTAM'da mevcut olmasi gerektigi dikkate
almmalidir. Yer gorsel sinyallerine yonelik potan-
siyel ihtiya¢ bu nedenle, bir sinyal alanini sagla-
maya karar vermeden Once degerlendirilmelidir.

3.1.2 Annex 2, Bolim 4, her sinyalin bigimi,
rengi (renkleri), yeri ve amaci gibi yonlerini kap-
sayan gorsel yer sinyallerinin on farkli tiplerine ilig-
kin spesifikasyonlar1 icermektedir. Bunun yanisira,
Annex 14, Cilt I, Bolim 35, inis yonii gostergesi ve
sinyal alani ile ilgili detayli spesifikasyonlar iger-
mektedir. Asagidaki paragraflar, sinyal alaninin,
sinyal panolarmin ve inig "T"sinin nasil yapilan-
dirilmasi gerektigini kisaca agiklamaktadir.

3.2 TASARIM
Sinyal alami

3.2.1 Sinyal alani, en az 9 m kare'lik diizgiin
bir yatay yiizey olmalidir. Esit olmayan yerlestirme-
den kaynaklanan catlaklar1 6nlemek iizere uygun
miktarda celik ile takviye edilmis betonarme
cimentodan yapilmalidir. Ust yiizey, bir gelik mala
ile yumusak tamamlanmali ve uygun renkli boya ile

kaplanmalidir. Sinyal alaninin rengi, onun iize-
rinde gosterilecek sinyal panolari ile kontrast olus-
turacak sekilde secilmelidir. Sinyal alani, en az 0.3
m eninde bir beyaz bordiir ile sinirlanmalidir.

Sinyal panolari ve inis "T"si
Kampana (Dumb-bell)

3.2.2 Bu sinyal ahsaptan veya baska hafif
materyalden yapilmalidir. Kampana, Sekil 3-1A'da
goriildugii iizere 0.4 m eninde, 1.5 m uzunlugunda
bir krosbar ile birlestirilmis 1.5 m capinda iki
daireden olusmalidir. Beyaza boyanmalidir.

Inig "T"'si

3.2.3 Inig "T"si, ahsaptan veya bagka hafif
materyalden yapilmali ve ebatlar1 Sekil 3-1B'de
gosterilenlere uygun olmalidir. Beyaza veya turun-
cuya boyanmalidir. Inis "T"'si, esit olmayan yer-
lestirmeden kaynaklanan cgatlaklarin Onlenmesi
icin celik barlar ile uygun sekilde desteklenmig bir
betonarme taban lizerine monte edilmelidir. Taba-
nin yiizeyi bir celik mala ile yumusak tamamlan-
mali ve uygun renkli boya ile kaplanmalidir.
Tabanin rengi, inis "T"'sinin rengi ile kontrast olug-
turacak sekilde segilmelidir. Inig "T"sinin ayagin
beton tabana sabitlemeden Once, montaj civata-
larinmn araliklarinin dogru olup olmadigt kontrol
edilmelidir. Inis "T"si, imalatcinin tesis etme tali-
matlarina gore kurulup monte edilmelidir. Her-
hangi bir yone ayarlanabilmesi i¢in bir dikey eksen
etrafinda hareket edebilmelidir. 1ni§ "T"'sinin, ta-
banina monte edildiginde, alt yiizeyi, yer sevi-
yesinin en az 1.25 m iizerinde bulunmalidir. Gece
kullanilmak iizere gerekli oldugunda, inis "T"'si ya
aydinlatilmali veya beyaz cizgilerle cevrelenme-
lidir.
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San carpi isaretli kirmizi kare

3.2.4 Inisin yasaklanmas: ile ilgili olan bu
sinyal panosunun ebatlari, Sekil 3-1C'de gosterilen-
lere tekabiil etmelidir. Bu sinyal panosu, bir 3 m x
3 m galvanize demir sac kullanilarak yapilabilir.
Sar1 carpi isareti once boyanmali ve sonra geri
kalan alan kirmiziya boyanmalidir. Sinyal panosu,
kullanimi kolaylastirmak iizere en az iki tutma yeri
ile donatimalidir.

HAVAALANLARINDA GORSEL YARDIMCILAR VE TASARIM KRITERLERI

Sar1 diyagonal ile kirmiz1 kare

3.2.5 Sekil 3-1D'de gosterilen bu sinyal pano-
su, genellikle Onceki paragrafta agiklanan pren-
sipler takip edilerek yapilmalidir. Tek fark, sinyal
panosunun sar1 ¢arpi isareti yerine sari bir diyago-
nal gosterecek olmasidir.

BEYAZ BEYAZ

A. Kampanya Sinyali

/ A
MIZ

SARI IRM|

3m

C. Sari gapi isaretli kirmizi kare

A
< BEYAZ VEYA TURUNCU Sy
y

B. inis “T” si

D. Sari diyagonal ile kirmizi kare

Sekil 3-1. Sinyal panolar1 ve inis "T"leri
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BOLUM

KOTU GORUS SARTLARINDA
KULLANILAN PISTLER VE
TAKSI YOLLARI ICIN ISIK

OZELLIKLERI
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Bolim 4

Kotii Goriig Sartlarinda Kullanilan Pistler ve Taksi Yollar1 Igin Istk Ozellikleri

4.1 GEREKLI ISIK DAGILIMINI
BELIRLEYEN FAKTORLER

Gerekli 151k dagilimi, dort ana faktore bagli-
dir. Bu faktorler asagidaki gibidir:

a) Inis icin yaklagmasi sirasimnda ucagin no-
minal veya ideal ugus yolundan ne 6lgiide sapmast
beklenebilecegi. Bu sapmalar, "ucus yolu sargisi"
olarak adlandirilanin i¢inde yer almaktadir;

b) Ucaklarin yiiriirliikteki ve planlanan ope-
rasyonlari igin "gozden tekerlege" ve "gézden ante-
ne" yiiksekliklerinin kapsami;

c) Isiklarin, yaklasma, konma, yerde durana
kadar hareket etme, kalkig ve taksi yapma asa-
malarmin herhangi bir adiminda hangi mesafeye
kadar gortlebilir zorunda oldugu ve 1siklarin
rehberlik saglamak zorunda oldugu goriis kosul-
lary;

d) Ucagin oniindeki mevcut asagr dogru
bakis; ve

e) Ucagm taksi yaparken taksi yolu merkez
hattindan hangi 6l¢iide sapmasi beklenebilecegi.

4.2 UCUS YOLU SARGILARI

Kategori I ve 11

4.2.1 Yaklagmalara ve pist iizerindeki siiriige
yonelik 1siklandirmanin tasarlanmasinda kullanilan
ugus yolu sargilari, Annex 14, Cilt T'e ait Tlave A'da
yer alan Sekil A-4'de gosterilmektedir. Bunlar, pist
esiginden 600 m ve 1.200 m mesafelerdeki noktalar
icin Mania Klerans Paneli (OCP) verilerinden elde
edilen yiizde 99 izoprobabilite degerlerine dayan-
maktadir.

4.2.2 Ust sinirlar, ugaktaki ILS/MLS alict
anteninin iizerindeki pilotun gozlerinin yiiksekligi-
ni dikkate almaktadir. Bu verilere dayanan Kate-
gori I ve II sinirlari, ilgili minimum karar verme
yiiksekliklerinde, yani sirastyla 60 m ve 30 m'de,
sonlandirilmistir. Bu yiiksekliklerin altinda, ugus
sargilar1, gorsel kosullarda tatmin edici bir inise
neden olabilecek ucug yolu sinirlar ile tanimlan-
maktadir. Kategori I sargisinin alt sinir, iyi goriig
sartlarinda hassas olmayan yaklagsmalar1 karsilayan
en distaki yaklagsma 1siginda baslayan iki derece
irtifa olarak ayarlanmistir.

Kategori III

4.2.3 Ucusg yolu sargilarinin tanimlandig za-
man, Kategori III ugus sargilarinin dayandirilacagi
yetersiz Kategori I1I ucusg verileri mevcuttu. Annex
14, Cilt T'e ait Tlave A'da yer alan Sekil A-4'de gos-
terilen dikey simurlar, genellikle 350 m'lik st pist
goriis mesafesi (RVR) degeri ile bagdastirilan, 30
m'lik bir st karar yiiksekligi sinirinda kesilen,
Kategori II sinirlart igin saptananlardir. Yatay
diizlemde, konmadaki yanal yer degistirme siniri,
pist merkez hattinin her iki tarafinda 10 m'dir. 30
m'lik bir yiikseklikte ucak, pistin genisligi dahilinde
bulunmalidir; alt sinirdaki bu nokta, yanal sinirin
baglangic noktasi olarak kabul edilmektedir.

4.3 ISLETIM GEREKLILIKLERI VE
VARSAYIMLARI

Kategori I

4.3.1 Kategori I isletim kosullarinda, pist ve
yaklagsma 1giklandirma sistemleri yalnizca 550 m'lik
smirlandirict RVR'de degil, ayni zamanda ara ve iyi
goris sartlarinda da verimli olmak zorundadir.



46 HAVAALANLARINDA GORSEL YARDIMCILAR VE TASARIM KRITERLERI

Kategori II

4.3.2 Kategori II isletim kosullarinda, yani
550 m ila 350 m RVR'de, yaklagma isiklandirma
sisteminin i¢ 300 m'den elde edilen enine ve boyu-
na pozisyon bilgilerini tamamlamak tizere kirmizi
yan sira baretler yerlestirilmekte, aydinlatma ma-
nevrast sirasinda yiizey dokusuna iligkin isaretleri
artirmak {izere konma bolgesi isaretleri saglan-
makta ve bu goriis kapsaminda yerdeki hareket
sirasinda ve kalkiglar sirasinda direksiyon kilavu-
zunu gelistirmek tizere pist merkez hatti 1siklari
tesis edilmektedir.

Kategori I1I

4.3.3 Kategori III isletim kosullarinda, Kate-
gori II sartlari icin saglanan gorsel kilavuzun aynisi,
taksi yapma, kalkis, inis ve yerde durana kadar
hareket icin gereklidir. Bu kilavuz, Kategori I11B'
nin alt limitine, yani 50 m RVR'ye kadarki goriig
sartlarinda gereklidir.

4.4 350 M'DEN AZ RVR'DE ISLETME
PROSEDURLERI

Taksi yapma

4.4.1 Kot goriis sartlarinda ucagi taksi yapan
pilotlar, orta/yliksek yogunlukta yesil merkez hatti
taksi yolu isiklarina gorsel referansla yonlendi-
rilmektedir. Bu sartlarda, "gor ve goriin" prensibi,
ucaklar arasinda emniyetli ayrimin korunmasinda
her zaman etkili olmayacaktir. Ugak yaklasma taksi
yolu ve pist kavsaklarin1 koruma altina almak ve
bagka ucaklar inise yaklasirken taksi yapan ucak-
larin ILS/MLS kritik/hassas alanlarina miidahale
etmelerini Onlemek {izere, ucaklart onaylanmis
bekleme noktalarinda diizenlemek tizere durma
barlar1 gerekmektedir. Daha fazla detay Bolim
10'da verilmektedir.

Kalkis

4.4.2 Pist merkez hatti 1g1iklar1 ve isaretleme-
leri, ucak dondiiriilene kadar yon kilavuzu sagla-
mak tizere pilot tarafindan kullanilan temel gorsel
isaretlerdir. (Pist kenar 1giklari, ugak, pist merkez
hattindan 6nemli Olciide sapmaya basladigr tak-
tirde kalkigta veya iniste rol oynamaktadir.) Pilot
bu noktadan, ugus aletlerine bakarak kalkisi ta-

mamlamaktadir. Rotasyon hizina ulasiimadan 6n-
ce kalkistan vazgecildigi taktirde, pilot, ucak dura-
na kadar veya pistten taksi yaparak uzaklastirilana
kadar merkez hatt1 1siklarina ve isaretlemelerine
bakmaya devam etmektedir.

Inisler

443 Tum Kategori III operasyonlarinda,
gorsel olmayan kilavuz sistemleri, inis yapan ugak-
lart pist tizerinde emniyetli bir inisin yapilabilecegi
bir pozisyona birakmak iizere tasarlanmaktadir.
Ucaklar, yakin olarak tanimlanmig sinirlar dahi-
linde Ongoriilen saha pozisyonuna birakilmadig:
taktirde, pasgecme prosediirii baslatilmaktadir.
Kategori IIIA kosullarinda inigler, pilot, pist 151k-
larina veya isaretlemelerine bakarak, ucagin
pozisyonunun konma bdlgesinin toplam genisligi
dahilinde yer aldigina ve ucagin azimutta tat-
minkar bicimde izledigine kanaat getirdiginde
yapilmaktadir. Pilot, pist merkez hatti1 1siklandir-
masinin gorsel kisminin, yerde durana kadar ha-
reketin manuel olarak tamamlanabilmesi igin ye-
terli olup olmadigimi degerlendirmek zorundadir.
Kategori IIIA'nin daha iyi goriis sartlarinda yaklas-
ma 1siklandirmasinin i¢ 300 m'sinden biraz yarar
saglanabilir, ¢iinkii pilot, pozisyonu ve izlenecek
yolu, esikten gecmeden Once pist merkez hatti ile
ilgili olarak degerlendirebilecektir. Kategori I1IB
minimum degerlerindeki operasyonlar icin, yaklas-
ma, aydinlatma ve ilk yerdeki hareket tamamen
otomatiktir. Pilot, pistten sapmay1 tanimlamak ve
daha sonra taksi yolu merkez hatti isiklandirma sis-
temlerini takip etmek iizere gorsel isaretlere gec-
mektedir.

4.5 ISIKLANDIRMA TASARIMININ
ANALIZI

4.5.1 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.1 ila
2.10'da gosterilen 151k Ozellikleri cikarildiginda,
asagidaki prensipler ve prosediirler uygulanmugtir:

a) sis, diizenli yogunluktadir;

b) genel isiklandirma sistemi, pilot tarafindan
goriilen gorsel kisim genellikle siirekli olarak arta-
cak baglamda dengelenmelidir; ve

c) belirli bir meteorolojik goriis igin, ilk te-
mastan sonra goriilen gorsel kismin uzunlugu yak-
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lagma sargilar1 dahilindeki tiim yaklasma yollari
i¢in ayni olmalidir.

4.5.2 Ucaklarin, Annex 14, Cilt I'e ait Ilave
I'da yer alan Sekil A-4'te tanimlanan sinirlari takip
etmeleri varsayllmaktadir. Goriis mesafesi, irtifa
acilar1 ve ucaklarin arasindaki azimut acisi ve sinir-
lar boyunca pozisyonlardaki yaklasma ve pist 1s1k-
landirma bicimlerindeki temsili 151k pozisyonlari,
gorsel kismin bazi degerleri icin hesaplanmaktadir.

4.5.3 Goriig kapsamu gerekliliklerini karsila-
mak iizere ihtiyac duyulan yogunlugun ilgili deger-
leri, pilotun aydinlik esiginin giin 15181 degerleri
(10* ve 107 lux) icin koti goriis sartlar1 operas-
yonunun iic ICAO kategorilerine uygun esdeger
meteorolojik goriis sartlarinin degerler yelpazesi
icin, Allard Kanunu kullanilarak, her vaka icin
hesaplanmaktadir.

4.5.4 Yukaridaki hesaplamalar, yaklagsma es-
nasinda ILS/MLS alicis1 antenden goze yiiksekli-
gine ve yerde durana kadar hareket esnasinda te-
kerlekten goze yiiksekligine ait ucak ebatlarinin ve
kokpit kesme agisinin (pilottan kokpit ve ucak bur-
nu ile gizlenen ucagm ilerisindeki mesafe; bakiniz
Sekil 4-1) ilgili degerleri kullanilarak cesitli ugak
tipleri icin tekrarlanmaktadir. Neticede elde edilen
bilgi, bigimde o 151k i¢in gerekli aydinlatma yogun-
lugunun teorik agisal mesafesini verecek sekilde
isaretlenmektedir. Bilgisayar modelleme teknikle-
ri, bu spesifikasyonlar1 gelistirmenin en iyi yoludur.

Hizalama ve imalat toleranslari

4.5.5 Genel olarak, yiikseltilmis 1siklar servis
sirasinda yanlig hizalamaya daha egimliyken, gom-
me 1siklar, sonradan diizeltilmelerin gerceklesti-
rilmesi zor oldugundan ilk tesis etme sirasinda ¢ok
dogru hizalama gerektirmektedir. Normdan var-
yasyonlar, diger seylerin yani sira, tasarimin, ya-
pimin ve bakimin kalitesine acikca baghdir, fakat
bir dereceden fazla olmalar1 muhtemel degildir.
Dolayisiyla, armatiirlerin randiman 6zellikleri be-
lirlenirken, Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.1 ila
2.10'daki acilarin her bir tarafina bir derecelik bir
tolerans ilave edilmelidir. Bunun yani sira, arma-
tiirler imal edilirken, tiim armatiirlerin spesifikas-
yonlara uygun olmasini temin etmek tlizere belir-
lenen toleranslarin takip edilmesi 6nemlidir. Isik-
lar belirlenen toleranslara gore imal edilmedigi ve
hizalanmadig1 takdirde, 1siklandirma bicimleri tu-
tarsiz gorsel kisimlar verecektir.

4.5.6 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.1 ila 2.10'
da belirtilen 1siklandirmanin tasarimi ve deger-
lendirilmesi sirasinda, ayarlama agilarinin tayin
edilmesine yonelik referans noktasinin i¢ (ana 1s1n)
elipsin geometrik merkezi olacagi varsayilmistir.
Ayrica ana 1sin dahilindeki 1sitk dagiliminin 151n
merkezi cevresinde simetrik olacagr ve Sekil 2.11'
de gosterilen 6l¢lim sistemi kullanilarak geometrik
1sin merkezinin bir derecesi dahilinde en yiiksek
yogunlugun meydana gelecegi de varsayilmistir. Bu
tasarim varsayimlarina uygun olmayan 1sik iinite-
leri, pilotlara sunulan rehberlikte énemli kesinti-
lere yol acabilmektedir.

4.6 ISIKLANDIRMA
SPESIFIKASYONLARI

Genel

4.6.1 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.1 ila 2.10,
hassas yaklagma pistlerinin tim kategorilerinde
(yani I, IT veya IIT) kullanilmaya elverigli bir 1g1k-
landirma sistemi tasarimu icin izokandela semalari,
burun iceri degerleri (uygun oldugu durumlarda)
ve ayar acilar1 (uygun oldugu durumlarda) goster-
mektedir. Izokandela egrileri, (x2/a2) + (y2/b?) = 1
denklemiyle hesaplanmig elipsler olup, bu denk-
lemde a ve b degerleri, sirasiyla yatay ve dikey 1sin
yayilimlarinin yarisidir. Bu egriler harita tizerinde
isaretlenirken, 1sinlarin ekseni baslangi¢c olarak
kullanilmis, ve ayar acilart dahil edilmemistir. Yo-
gunluklar, 151g1n belirlenmig rengi igin gosterilmek-
tedir, ancak beyaz yalnizca pist kenar1 ve merkez
hatt1 1giklar1 icin gosterilmektedir. Belirlenen yo-
gunluklar, igletim kriterlerine uyacak gerekli servis
ici degerlerdir. Isiklandirma sistemleri bu nedenle,
tesis edildiklerinde, Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.1
ila 2.10'da gosterilen 151k verimlerini saglayabilecek
sekilde tasarlanmalidir. Belirlenen yogunluklar,
tiim yeni imal edilmis 151k tiniteleri i¢in gecerli olan
minimum degerlerdir, ve bakim amaci, bu yogun-
luklar1 hizmet halinde tutmak olmalidir. Bakiniz
Bolim 17.

4.6.2 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.1 ila 2.10'
da gosterilen 1siklar, uygun bir hassas ILS/MLS'ye
dogru sekilde baglanmis ugaklar igin yaklagik 75 m
RVR'yve kadarki tiim inis operasyonlarii destek-
leyecek sekilde tasarlanmigtir. Bunlar ayrica, diisiik
dogruluk aletli yaklasma yardimcilarinin kullanil-
mastyla manuel yaklagsmalar icin rehberlik saglaya-
caklardir. Kalkis icin, bu isiklar yaklagtk 100 m
RVR'ye kadar uygun rehberlik saglayacaklardir.
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4.6.3 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.12 ila 2.14,
350 m'lik bir degerden az RVR kosullarinda kul-
lanilmas1 Ongoriilen taksi yollart icin taksi yolu
merkez hatti igiklarinin gerekli yogunluk ve 1sin
kapsamini siralamaktadir. Bu 1siklar, yaklasik 100
m RVR'ye kadar uygun rehberlik saglayacaktir.

4.6.4 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.15 ila 2.16,
350 m'lik veya daha fazla RVR kosullarinda kul-
lanilmas1 Ongoriilen taksi yollari igin taksi yolu
merkez hattr 1siklarinin gerekli yogunluk ve 15
kapsamini siralamaktadir.

4.6.5 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.17 ila
2.19'da gosterilen yogunluk ve 1sin kapsamui, ileri
yiizey hareketi, kilavuz ve kontrol sistemlerinde
(A-SMGCS) ve, isletimsel bir bakis acisindan, yer
hareketlerinin ¢ok digiik goriis sartlarinda veya
aydinlik giindiiz kosullarinda belirli bir hizda tut-
mak tizere daha yiiksek yogunluklar gerekli oldugu
durumlarda kullanilmak iizere belirlenmistir. Bu
1siklandirmanin kullanilacagi durumlar spesifik bir
arastirma ile tespit edilmelidir. Ornegin bu tiir bir
arastirma, Sekiller 2.12 ila 2.14'e uygun 1siklandir-
manin pilota, ucagi yukarida belirtilen kosullarda
stirekli olarak tayin edilmis rotada tutmak tizere
yeterli 151k gbrme imkanini vermeyecegini gostere-
bilir. Pilot, operasyonlarin gerceklestirilmesinin
planlandif1 en yogun sisin yogunlugu nedeniyle
veya ucagin hemen oniindeki gizlenmis goriis kap-
samimnin (kokpit kesme) biiyliik olmasi nedeniyle
yeterli sayida 151k goremeyebilir.

Taksi yolu merkez hatti 1s1klar

4.6.6 350 m civart veya daha fazla RVR ler.
Bu tiir goriis sartlarindaki operasyonlar icin taksi
yolu 1siklar1 genellikle, belirli bir rotanin secimine
isaret etmenin aksine direksiyon bilgileri saglamak
tizere kullanilmaktadir. Giindiiz operasyonlari igin
taksi yolu 1giklar1 gerekli degildir. Geceleri, yesil
1sikta 20 cd'lik yogunluklar uygundur. Bu, her yone
calisarak ve de Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.15 ila
2.16'da belirtilen 1siklarla kolayca elde edilebilmek-
tedir. Zor lokasyonlar i¢in (yiiksek parlakliga sahip
arkaplan ve degisken yogun sis kosullar1 gibi) 50
cd'lik bir minimum ortalama yogunluk gerekli ola-
bilir.

4.6.7 350 m civarindan az degerde RVR ler.
Isletme tecriibesi ve simiilator denemeleri, ucak-
larin, pilot 50 m civarinda bir gorsel kismi gorebil-

diginde merkez hatt1 1giklarla tanimlanmis olan bir
taksi yolu boyunca emniyetli bir sekilde manevra
yapilabilecegini gOstermistir. Boyle bir kisim icin-
de, merkez hattin pozisyonu 15 m araliklarla yer-
lestirilmis minimum ¢ 1s1k tarafindan dogru sekil-
de algilanabilmektedir. Boylece, algilanan en uzak
151810 mesafesi pilottan 45 m, art1 kokpit ve ugagin
burnu ile pilottan gizlenen ucagin ilerisindeki
mesafe seklinde olacaktir.

4.6.8 Diiz taksi yolu kesitleri icin, azimut 151k
kapsaminin tanimlanmasi nispeten kolaydir. Yal-
nizca pilotun merkez hatti iizerinde veya yakininda
taksi yapabilmesi icin yeterli i1siklandirmanin
saglanmas1 gerekmektedir.

4.6.9 Biiytik ugaklarin kumanda edilip viraj-
lardan gecirilmesine iligkin cesitli yontemler hali-
hazirda uygulanmaktadir. Tercih edilen yontem,
pilotun kokpiti siirekli taksi yolu merkez hatti
tizerinde tutarak ucagi yonlendirmesini gerek-
tirmektedir. Bu teknik, ucaklarin ana tekerlekleri,
burun tekerleginin yolunun iyice i¢ini takip ede-
ceginden virajlarin i¢ kenarlarinda ve kavsaklarda
pervazlarin yapilmasini gerektirmektedir. Alterna-
tif bir yontemde pilot, ugagin burun tekerleginin
taksi yolu merkez hattini izlemesini siirdiirmeye
caligmaktadir. Kokpitin burun tekerleginin ol-
dukga ilerisinde olan biiyiik ucaklarda pilotun po-
zisyonu, tiim virajlarin merkez hattinin iyice disin-
da bir yolu izleyecek, ve pervazlar halen gerekli
olabilir.

4.6.10 Annex 14, Cilt I, Ek 2'de belirtilen
taksi yolu merkez hatti 1siklandirmasina yonelik
gereklilikler, Annex 14, Cilt I, Boliim 3'in tavsi-
yesini takip eden merkez hatti iizeri kokpit izleme
teknigine dayanmaktadir. Bagka tekniklerin kul-
lanilmasi durumunda, 151k kapsamini esas olarak
tanjantin digina viraja uzatan daha genis yatay 1sin
kapsami gerekli olacaktir.

4.6.11 Yaricaplar1 400 m'den az olan virajlar
ve kavsaklar icin, 1giklarin standart araliklari diiz
kesitlerin araliklarinin yaris1 olmalidir. (Bircok vi-
rajin yaricapt 200 m'den azdir.) 400 m'dan bityiikk
olan yaricaplari, normalde 6zel durumlarda mey-
dana gelmektedir, 6rnegin yarigapin, diiz kesit ara-
liklarmin elverisgli olacagr kadar biyiik oldugu
pistlerden hizli ¢cikiglar. Bu nedenle, 350 m civarin-
dan az bir degere sahip olan RVRIerde operasyon-
lara yonelik gereklilik, taksi yolunun diiz kesitleri
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icin 1siklarin araliginin 15 m olmasi ve virajlarda ve
virajlarin yakininda 7.5 m'lik bir standart araligin
benimsenmesi gerektigidir.

4.6.12 Tecriibe, bir viraj oncesinde daha ya-
kin aralikli 1siklarin, diisiik goriis mesafelerinde
taksi yapan pilotlara énemli bir yon degisikligine
iliskin elverisli ikazda bulundugunu ve bdylece on-
lara hizlarin1 pesinen ayarlamalari imkanini ver-
digini gostermistir. Daha yakin 151k araliklari, vira-
jin baglangicindan 6nce 60 m'lik minimum bir me-
safeye kadar saglanmalidir.

4.6.13 Kokpit veya burun tekerlegi izleme
tekniklerini kullanan ucaklar, taksi yolu merkez
hatt1 ile ilgili biyiik bir yon hatasi ile bir virajdan
cikarak belirebilir. Boylece, diisiik goriis sartlarin-
daki operasyonlari barindirmak amaciyla, 1siklarin
daha yakin araliklarinin, virajdan sonra 60 m'lik
benzer bir mesafe boyunca siirdiiriilmesi arzu
edilmektedir. Bu, ucagin tekrar hizalanmasinda
pilota yardimci olmakta ve diiz kisim armatiir-
lerinin daha biiyiik araliklarina yumusak bir girig
saglamaktadir.

4.6.14 Virajlardaki isiklar icin azimut 1sin
kapsami agagidaki gereklilikle idare edilmektedir:

a) kokpit kesmesinin 6tesinde minimum {i¢
1s1klik bir kismin muhafaza edilmesi;

b) viraj yoniiniin degisiklik oran1 konusunda
bilgi saglanmasi;

¢) ucagm taksi yolu merkez hattindan her-
hangi bir yer degistirmesinin biiyiikliigliniin goste-
rilmesi; ve

d) normalde her iki hareket yoniinde ¢aligma
gerekliligi.

4.6.15 Sekil 4-2, 6rnek olarak donemecten 60
m'lik bir pilot pozisyonunu kullanarak, bir done-
mecteki bir merkez hatti 1g1gmin gerekli 1sin kap-
saminin nasil hesaplanacagini géstermektedir. Bu
rakam, 1518in donemecteki pozisyonu, gerekli
azimut 151n kapsami (@) ile ddnemecin yaricapi (R)
arasindaki iligkiyi gostermektedir. Ayrica kiiciik

yarigaplt virajlarin, en genis 15in kapsamina ih-
tiyaclar1 bulundugundan gereklilikleri tanimlaya-
caklarint da gostermektedir. Virajin tamaminin
gOriiniir olmast zorunlu ise, theta = 90 derece'dir;
40 m'lik bir viraj yarigapi igin gerekli 1s1n kapsami
68 derece'dir. Theta, 60 derece'ye (donemecin
2/3'sine) diistiriildigii takdirde, donemecin icinde-
ki 151n kapsami 50 derece olmalidir. Uygulamada,
kokpit merkez hattin1 tam olrak izlemeyeceginden,
viraja tanjantin diginda 3 derece'lik bir kapsam ge-
rekmektedir. Donemecin baglangicindan yalnizca
ti¢ 15181n goriilebilmesi durumunda, 400 m civarin-
da bir degerden az RVRlerde calisan bir ugak icin
tanjantin icindeki 151n kapsami 35 derece olmalidur,
fakat bu, 400 m'den biiyitk RVRler icin optimal
deger olmayacaktir. Karmasik bir taksi yolu siste-
minin bulundugu havaalanlarinda, cesitli taksi yolu
giizergahlarmin birlestigi kavsaklardaki gereklilik-
ler, sinirh 1510 enine sahip armatiirlerin ¢oklu tesis
edilmesi ile yerine getirilebilir.

4.6.16 Benzer 15in kapsamina sahip isiklar,
virajin 6tesinde 60 m'lik bir mesafe boyunca mu-
hafaza edilmelidir; aksi taktirde gorsel kisim, ucak
viraj etrafinda ilerledikce azalacaktir. Kotli goriig
sartlarinda bu, 7.5 m'lik bir aralikta ii¢ 1siktan
azinin pilot tarafindan goriilebilmesine neden ola-
bilir.

4.6.17 Durma barlan. lsiklarin yogunlugu ve
1s1n kapsami, uygun olacagi tizere, Annex 14, Cilt I,
Ek 2, Sekiller 2.12 ila 2.16'da belirtilenlerden az
olmamalidir.

4.6.18 Ogzellikle 1gtklandirmanin bir ileri yii-
zey hareket kilavuz ve kontrol sisteminin bir par-
casmi olusturdugunda, igiklarin gbéze carpma gii-
clinii artirmak veya 1siklarin goriis alanini artirmak
tizere daha yiiksek yogunluklarin gerekli oldugu
durumlarda, Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekiller 2.17 ila
2.19'da gosterilen spesifikasyonlar kullanilmalidir.
Bu 1siklandirmanin kullanilacagi durumlar spesifik
bir arastirma ile tespit edilmelidir.
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Bolum 5

Isik Yogunlugu Ayarlari

5.1 Farklhi goriis mesafeleri (giindiiz kosul-
lar1) igin 151k yogunlugu ayarlar1 Tablo 5-1'de ve-
rilmistir. Belirtilen yogunluklar, Annex 14, Cilt I,
Ek 2, Sekiller 2.1 ila 2.10'da tavsiye edilen ana 1sin
ebatlar1 icin gecerlidir. Arka plan aydinliklari,
metre kare bagima 1.000 cd ile 40.000 cd arasinda-
dir. Parlak giindiiz kosullarinda (metre kare basina
40.000 cd'den fazla arka plan aydinligi, 6rnegin
giinesle aydinlanan sis) maksimum yogunluk ayar-
lart her zaman kullanilmalidir. Maksimumun nor-
malde giindiiz kullanilmasina ragmen, bazi Dev-
letlerde, sartlar elverdiginde, daha disiik bir ayar
kullanilmaktadir, ¢iinkii lambanin 6mrii, lambalar
azaltilmis yogunlukta ¢alistirildiginda 6nemli 6lgii-
de uzamaktadir.

5.2 Tablo 5-3, farkli goriis mesafeleri (gece
sartlar1) icin 151k yogunlugu ayarlarini belirlemek-
tedir. Belirlenen yogunluklar, Annex 14, Cilt I, Ek
2, Sekiller 2.1 ila 2.10'da tavsiye edilen ana 1sin
ebatlarindan farkli olmalarina ragmen gecerlidir.
Annex 3, Tlave D'ye gore, standart gecedeki arka-
plan aydinliklar1 (transmissometre verilerinden
RVR hesaplamalar i¢in kullanilacak) metre kare
bagina 4 cd ila 50 cd olarak tanimlanmaktadir. An-
cak cesitli hava sahalarindaki 6lciimler, halihazirda
tavsiye edilen yogunluk ayarlarinin, arka plan ay-
dinliklarinin metre kare basma 15 cd'den az oldu-
gunu gostermistir. Iyi goriis sartlarinda ve kentsel

alanlarin disinda, arka plan aydinliklart metre kare
bagia 0.1 cd civarinda veya daha diisiik dahi ola-
bilir; bu sartlar altinda, en diisiik yogunluk ayarlar1
(stitun 6) yararl bulunabilir.

5.3 Tablo 5-1, saglam uygulamalara daya-
narak gelistirilmisken, Tablo 5-3, ucus denemele-
rinden tecriibelerle birlestirilmis teorik konulara
dayanmaktadir. Her goriis sarti icin, bir yogunluk
ayarlar1 yelpazesi sunulmustur. Devletlerin, den-
geli 1siklandirma yogunluklar1 saglamak iizere
Tablo 5-3'de verilen degerlere ve Ozellikle 1giklan-
dirma yogunlugu oranlarina uyulacak sekilde yo-
gunluk ayar1 prosediirlerini benimsemeleri tavsiye
edilmektedir.

5.4 Tablo 5-2, safak ve aksam karanlig sart-
lar1 (alacakaranlik) igin 151k yogunlugu ayarlarini
belirlemektedir. Gerekli ayarlarin, Tablo 5-1 ile
5-3'de gosterilen degerler arasinda kalan deger-
lerde tanimlanacagi varsayimina dayanmaktadir.

5.5 Sekiller 5-1 ila 5-3, Tablolar 5-1 ila 5-3'te
verilen verileri grafik seklinde sunmaktadir. Her
sekil, her 1sik tipi icin ilgili verileri birlestirmekte-
dir. Bu grafikli gosterimi gelistirmek iizere kul-
lanilan yonteme iliskin bilgiler Ek 5'te verilmistir.
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Tablo 5-1. Giindiiz sartlari icin 151k yogunlugu ayarlari (arka plan aydinhigi = 1.000 cd/m? ila 40.000 cd/m?)

Pist goriis alam® veya goriinirligi
RVR 800 mila RVR 1.500 ila
Isiklandirma sistemi RVR <800 m RVR 1.500 m  gorsel 5.000 m  Gorsel > 5.000 m
(Notlar b & ¢) (Notlarb & ¢)  (Note) (Not )

Yaklasma merkez hatt1 ve krosbarlar 20.000 20.000 20.000 -
Yaklagma kenar sirasi 5.000 5.000% 2.500¢ -
Konma bélgesi 5.000 5.000¢" 2.500¢ -

Pist merkez hatt1 SOOOh 5.0008 2500% _

Esik ve kanat bar1 10.000 10.000 5.000 -

Pist sonu 2.500 2.500 2.500 -

Pist kenari 10.000 10.000 5.000 -

NOTLAR:

a. Bu tablonun gelistirilmesi amaciyla, RVR degerlerinin 10.000 cd'lik bir yogunluga ve 10.000
cd/m?' lik bir arka plan aydmligina dayanmasi varsayilmaktadir. RVR 6l¢limiiniin mevcut
olmadig1 durumlarda, meteorolojik goriis sartlar1 gecerli olacaktir.

b. 1.500 m'den az RVR degerleri igin, secilen yogunluk ayari Annex 14, Cilt I, 5.3.1.10 tarafindan
gerekli goriilen dengeli 1siklandirma sistemini saglamalidir.

c. RVR, 400 m'den az veya arka plan aydinlig1 10.000 cd/m?'dan fazla oldugunda, daha yiiksek
yogunluklar isletimsel acidan yararl olacaktir.

d. Arka plan aydinligi 10.000 cd/m?'den az oldugunda, belirlenenlerin yarisi bir yogunluk
kullanilabilir.

e. Bu yogunluklar, alcak giinesin icine yaklagmalar i¢in kullanilacaktir.
f. 5 km'den fazla goriintirliiklerde, 1siklandirma pilotun istegi tizerine saglanabilir.
g. Bu yogunluklarmn elde edilemedigi durumlarda, maksimum yogunluk ayar1 saglanmalidir.

h. Bu isiklarin saglanmasi ve isletilmesi bu goriis sartlari icin istege baghdir.
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Tablo 5-2. Alacakaranlik sartlaria icin 151k yogunlugu ayarlar (arkaplan aydinhg = 15 cd/m? ila 1.000 cd/m?)

Isiklandirma sistemi

Pist goriis alam® veya goriiniirligi

RVR 800 mila RVR 1.500 ila

RVR 5.000 ila

RVR<800m RVR 1.500m gorsel 5.000 m gorsel 8.000m Gorsel > 8.000 m

Yaklasma merkez hatt1 ve krosbarlar
Yaklasma kenar sirast

Konma bolgesi

Pist merkez hatti

Esik ve kanat bari

Pist sonu

Pist kenar1

NOTLAR:

5.000-10.000  3.000-6.000

1.000-2.000 500-1.000°
1.000-2.000 500-1.000°
1.000-2.000 500-1.000°
2.500-5.000  1.500-3.000

2.500 1.500-2.500
2.500-5.000 1.500-3.000

1.500-3.000
250-500°
250-500°
250-500°
750-1.500

750-1.500
750-1.500

500 — 1.000
100 —200°
100 — 200°
100 —200°
250 — 500

250 —-500
250 -500

150 - 300

75- 150
75- 150
75 - 150

a. Yaklagma ve pist 1giklandirma sisteminin farkli elemanlari icin kabul edilen degerlerin dengeli
olmasini temin etmek i¢in, 1stklandirma sistemlerinin yogunluk ayarlar1 gosterilen tolerans
kapsamlarinin bir boliimiinde tekbicim olmalidir, yani {iste, merkeze veya alta dogru.

b. Bu tablonun gelistirilmesi amaciyla, RVR degerlerinin 5.000 cd'lik bir yogunluga ve 200 cd/m?
lik bir arka plan aydinligina dayanmasi varsayilmaktadir. RVR 6lciimiiniin mevcut olmadigt
durumlarda, meteorolojik goris sartlart gegerli olacaktir.

c. Saglandiklar1 durumlarda, bu 1siklar gosterilen yogunluklarda calistirilacaktir;
ancak pozisyonlar1 bu goriis sartlari icin istege baghdir.

d. Bu yogunluklarin elde edilemedigi durumlarda, maksimum yogunluk ayar1 saglanmalidir.
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Tablo 5-3. Gece sartlaria icin 151k yogunlugu ayarlari (arkaplan aydinhigi = 15 cd/m?)

Pist gorsel kapsami® veya goriiniirligii
RVR 800mila RVR 1.500ila RVR 5.000 ila
Isiklandirma sistemi RVR<800m RVR 1.500m gorsel 5.000 m gorsel 8.000m Gorsel > 8.000 m
Yaklasma merkez hatti ve krosbarlar | 1.000-2.000  600-1.200 300- 600 100 —200 50 - 100
Yaklasma kenar siras1 250- 500 150- 300° 100-150° 25— 40° -
Konma bolgesi 200- 500 150- 300° 100-150° 25 —40° 10-20°
Pist merkez hatt1 (30 m) 200-500°  150- 300°  100-150° 25 40° 10 -20°
E%St mefllzez Eat“ (15 m) 200-500°  150- 300°  100-150° 25— 40° 10— 20°
E‘Sﬁ(mzrk:ﬁata;;‘n(” m) 200-500°  150- 300°  100-150° 25— 40° 10— 20°
A

Pisst sonul 1.000-2.000  600-1.200 300-600 100 — 200 20 - 40°
Pist k. 1.000-2.000  600-1.200 300-600 100 — 200 20— 40

1st kenari 1.000-2.000  600-1.200 300-600 100 — 200 20— 40

NOTLAR:

a. Yaklasma ve pist 1siklandirma sisteminin farkli elemanlar: icin kabul edilen degerlerin dengeli
olmasini temin etmek icin, 1siklandirma sistemlerinin yogunluk ayarlari gosterilen tolerans
kapsamlarinin bir béliimiinde tekbi¢cim olmalidir, yani {iste, merkeze veya alta dogru.

b. Bu tablonun gelistirilmesi amactyla, RVR degerlerinin 1.000 cd'lik bir yogunluga ve 15 cd/m?1ik
bir arka plan aydinligina dayanmasi varsayilmaktadir. RVR 6l¢iimiiniin mevcut olmadigi
durumlarda, meteorolojik goriis sartlart gegerli olacaktir.

c. Saglandiklar1 durumlarda, bu 1siklar gosterilen yogunluklarda calistirilacaktir;
ancak pozisyonlar1 bu goriis sartlari icin istege baglhdir.

d. Bu yogunluk ayarlarinin, 400 m'nin altindaki RVR lerdeki kalkiglar i¢in artirilmasi gerekebilir.
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arka plan aydmligt 1.000 ila 40.000 cd/m?
arka plan aydmlig: 15 ila 1.000 cd/m?
arka plan aydilig: 15 cd/m?

Sekil 5-1. Yaklasma merkez hatt1 ve krosbarlar:
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Not. - Giindiiz = arka plan aydinlig1 1.000 ila 40.000 cd/m?
Alacakaranllk = arka plan aydinlig 15 ila 1.000 cd/m?
Gece = arka plan aydinlig1 15 cd/m?

Sekil 5-2. Yaklasma kenar sirasi, konma boélgesi ve pist merkez hatti
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Not. - Giindiiz = arka plan aydmnlig 1.000 ila 40.000 cd/m?
Alacakaranllk = arka plan aydinlig 15 ila 1.000 cd/m?
Gece = arka plan aydinlig1 15 cd/m?

Sekil 5-3. Esik ve kanat bari, pist sonu ve pist kenari
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BOLUM

PIST ICINE YONLENDIRME
ISIKLANDIRMA SISTEMI
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Bolum 6

Pist icine Yonlendirme Isiklandirma Sistemi *

6.1 Bir pist icine yonlendirme 1siklandirma
sistemi, tehlikeli zemin, manialar ve giriltiyi
azaltma prosediirleri ile 6zel sorunlarin mevcut
oldugu, genellikle boliimlere ayrilmis spesifik bir
yaklagsma yolu boyunca pozitif gorsel kilavuz sagla-
mak icin gerekli olabilir. Bdyle bir sistem, bir piste
veya son yaklagmaya arzu edilen rotay1 gostermek
lizere yer seviyesinde veya yakininda tesis edilmig
bir dizi yanip sonen 1siklardan olusmaktadir. Her
151k grubu, onceki grup tarafindan rahatca gori-
lebilecek sekilde yerlestirilir ve dogrultulur. Yak-
lagsmakta olan ucak, yaklasma minimum deger-
lerinde veya bunlarin tizerindeki sartlarda isiklari
izlemektedir. Bu yol, bolimlere ayrilmis, diiz veya
gerektigi tizere, bunlarin bir kombinasyonu ola-
bilir. Pist icine yonlendirme 1giklandirma sistemi,
herhangi bir onaylanmig yaklagma 1siklandirma sis-
teminde sonlandirilabilir veya inis esiginden, pist
cevresine gorsel referansa izin veren yetkili goriig
minimumlarina uygun olan bir mesafede sonlan-
dirilabilir. Dis kisim, bir son yaklasma durumunun

kolay goriis kapsami dahilinde bir noktada bas-
layan yaklagsma yolunun kisimlarinin isaretlenmesi
igin 151k gruplar1 kullanmaktadir. Bu gruplar, pist
icine kesintisiz rehberlik saglamak iizere birbirle-
rine yeterince yakin araliklarla (yaklagik 1.600 m)
yerlestirilebilir. Bir grup, lineer veya kiime kon-
figiirasyonu halinde en az {i¢ yanip sonen 1siklar-
dan olugmakta ve gerektiginde sabit yanan 1siklarla
artirilabilir. Uygulanabilir oldugu takdirde, gruplar
pistlere dogru sira ile yanip sonmelidir. Her sistem,
yerel sartlara uyacak sekilde tasarlanmak ve
amaclanan gorsel rehberligi saglamak zorundadir.
Bu tiir bir sistemin tipik bir diizeni Sekil 6-1'de gos-
terilmistir.

6.2 Bazi yerlestirmelerde, normal yaklagma
yolunun yakininda manialarin veya konutlarin
bulunmasi nedeniyle ¢ok hassas yatay kilavuza
ihtiyag bulunabilir. Bu gibi durumlarda, sistem, her
grupta hizalama bilgilerini dogru saglayan bir 1g1k-
la pekistirilmelidir.

* Birlesik Devletler tarafindan saglanan materyal.
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ky a;aballk alan —

Arzu edilen yaklagsma yoluna
mUmkin oldugunca yakin
Isiklar hatti

Arzu edilen yaklasma yolu -
nehir merkezi

Sekil 6-1. Pist icine yonlendirme sistemi icin tipik diizen
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BOLUM

TURLAMA
KILAVUZ ISIKLARI
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Bolum 7

Turlama Kilavuz Isiklar

7.1 GIRIS

7.1.1 Isbu elkitabinda yer alan paragraflar
1.4.10 ve 1.4.36, turlama kilavuzu isiklarimin gore-
rek meteorolojik kosullarda (VMC) ve aletli me-
teorolojik kosullarda (IMC) nasil kullanildigim
aciklamaktadir. Bunun yanisira, Sekil 1-3, VMC
icin standart trafik bicimini gostermektedir. Hava
Seyriisefer Hizmetlerine ait Prosediirler - Ugak
Operasyonlari, Cilt II - Gorerek ve Aletli Ugus
Prosediirlerinin Yapimi (Dok. 8168), Bolim III,
Kisim 1.8, gorerek manevra yapma (turlama) alan-
larmin yapimi ve ebatlarimin hesaplanmasi konu-
sunda rehberlik icermektedir.

7.1.2 Bir turlama yaklagmasi icin asagidaki
kilavuz saglanmalidir:

a) pistin yoniiniin veya yerinin uygun goste-
rimi. Bu, pilota, riizgar yontindeki etaba katilma
veya piste giden yolu hizalama ve ayarlama ola-
nagini verir;

b) bir pilotun gecerken esigi ayirt edebilmesi
icin esigin ayr1 bir gosterimi; ve

c) bir pilotun, temel etaba ve son yaklasmaya
dontsi kestirebilmesi i¢in esik gdsterimi ile uyum-
lu ve yaklagma yoniinde uzatilmig pist merkez hat-
tinin uygun gosterimi.

7.1.3 Turlama kilavuz 1siklarina yonelik
ihtiyac ve bunlarin tasarlanmasi, kullanilan turlama
yaklasma prosediirii, pisti kullanan ugaklarin tip-
leri, meteorolojik kosullar ve mevcut 1siklarin tip-
leri gibi faktorlere bagh olarak yerden yere gore
degismektedir. Bircok havaalanlarinda pist kenar
1siklart ve yaklagma isiklandirma sistemleri gerekli
olan kilavuzun tamamini saglamaktadir. Bunun
sonucunda, turlama kilavuzu icin 6zel 1siklar, yal-

nizca bu sistemlerin 7.1.2'de tanimlanan kilavuzu
yeterli bicimde saglayamadiginda gerekli olur.
Turlama kilavuzu icin ek isiklarin saglanmasi
genellikle bir ana sorun degildir. Genel olarak 1s1k-
lar, riizgar yoniindeki etaptan gortlebilecek, fakat
karaya yaklasirken, kalkis veya taksi yaparken bir
pilotun goziinli kamastirmayacak veya pilotu
sasirtmayacak sekilde tasarlanmali ve kurulmalidir.

7.2 ISIKLANDIRMA
GEREKLILIKLERI

7.2.1 Asagidaki paragraflar, 7.1.2'de belirtilen
gerekliliklerin Annex 14, Cilt I, 1giklandirma sis-
temleri ile ne dlciide yerine getirildigini ve iyilestir-
menin gerekli oldugu durumlarda turlama yaklas-
malart icin elverigli rehberlik saglamak iizere nasil
gelistirilebileceklerini agiklamaktadir.

Pistin yoniinii gosterecek 1siklar

7.2.2 Annex 14, Cilt I, Bolim 5, pist kenar
1siklarina yonelik spesifikasyonlar icermektedir. Bu
1siklarin esas olarak, son yaklasma halindeki ugak-
lara pistin yanal sinirlarini tanimlamasi ngoriil-
mektedir. Ancak Annex 14, Cilt I, ozellikle pist
kenar 1siklarinin, turlama kilavuzu saglamalar1 6n-
goriildiigiinde azimutta her acidan gosterecegini
vurgulamaktadir. Parlak gecelerde operasyonlarda
kullanillan diisiik yogunluktaki isiklar genellikle
360 dereceli acidan gelmekte ve bu nedenle bu ge-
reklilige uygundur. Zayif goriis kosullarinda ope-
rasyonlar icin kullanilan yiiksek yogunluktaki 1sik-
lar iki yonliidiir, fakat turlama kilavuzu saglayabile-
cek diisiik yogunlukta, 360 dereceli gosteren 1s1k
yayacak sekilde de tasarlanabilmektedir. Turlama
kilavuzu, bu tip 151k armatiirii ile saglanacaksa,
gerekli diisiik yogunluktaki verimin, yiiksek yogun-
luktaki 1giklandirma normalde parlak gecelerde
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kullanilan diisiik verimlerde calistirilirken sagla-
nabilmesini temin etmek gerekmektedir. Bu, son
yaklasma ve inig sirasinda goz kamastirma prob-
lemlerinden kaginmak amaciyla normal uygula-
madir. Maksimum parlaklikta 50 cd'lik bir verim,
yiiksek yogunluktaki isiklandirma icin bir gece
ayar1 kullanildiginda 0.5 cd'nin altina diisecektir.
Diisiik yogunlukta, her yone caligan bir 151k yiiksek
yogunluktaki 1siklara dahil edilmediginde, turlama
kilavuzu saglamak iizere pist kenarlar1 boyunca ek
1siklar tesis edilmelidir. Bu ek 1siklar yiiksek yogun-
luktaki 1siklar oldugu takdirde, 1ginlar1 pist merkez
hattina dik agilarla ve pistten uzaga yoneltilecek
sekilde tek yonli olmalidir. Bu 1siklarin rengi terci-
hen beyaz olmali, fakat baz1 gaz tahliye sekilleriyle
yayildig1 gibi sar1 151k kullanilabilir.

Esigi gosterecek 1siklar

7.2.3 Annex 14, Cilt I, Bolim 5, ilave esik
goriiniirliigiiniin gerekli oldugu veya bagka yaklas-
ma 1siklandirma yardimcilarinin  kurulmasinin
miimkiin olmadig1 durumlarda bir hassas olmayan
yaklagsma pistinin esiginde iki beyaz yanip sOnen
15181 tesis edilmesini tavsiye etmektedir. Ek
goriiniirliik, pist esiginin yerinin daimi veya gegici
olarak degistirildiginde de gerekli olabilir. Bu 1s1k-
lar, ozellikle bir igiklandirma dstiinliigiine sahip
olan veya Ozelliksiz zeminin bulundugu alanlarda
esigin tanimlanmasini kolaylagtirmak tizere baska

pistlerde de kullanilabilir. Isiklar, genis veya her
yone bakan bir 151n yayilimina sahip oldugu veya
piste dik acilarla durduklari takdirde turlama
kilavuzu saglayacaklardir.

Uzatilmis pist merkez hattim1 gosterecek
1s1klar

7.2.4 Annex 14, Cilt I, Bolim 5'te belirtilen
tim yaklasma 1siklandirma sistemlerinin merkez
hatti 1siklarinin, pistin uzatilmis merkez hattini
tanimlamasi amaclanmaktadir. Diigiik yogunlukta-
ki sistemler normalde her yone bakan isiklarla
tasarlanmistir ve boylece turlama kilavuzu da
saglayacaklardir. Yiiksek yogunluktaki sistemler,
riizgar yOniindeki etapta bir pilot tarafindan
goriilemeyecek olan tek yonlii 1siklar kullanmak-
tadir. S6z konusu sistemler, ya mevcut 1siklarin
bitisigine veya yaklasma 1siklandirma sisteminin dig
ucunun Otesine (uzatilmig merkez hatti boyunca)
ek isiklarin tesis edilmesiyle iyilestirilebilir. Bu 1s1k-
lar sabit olarak yanmali veya yanip sonmelidir.
Isiklar, bir yaklagsma 1siklandirma sisteminin dig
ucunun Otesine tesis edildiginde, 1siklandirmanin
yogunlugu ve 1sin yayilimi, riizgar yoniindeki etap-
tan gorilebilmelidir. Yanip soénen i1siklar kul-
lanildiginda, en distaki 1siktan baslamak iizere ve
esige dogru ilerleyerek saniyede bir oraninda siray-
la yanip sonmelidir.
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BOLUM

GOREREK YAKLASMA EGIMI
GOSTERGE SISTEMLERI
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Bolim 8

Gorerek Yaklagsma Egimi Gosterge Sistemleri

8.1 GENEL

8.1.1 Annex 14, Cilt I, Boliim 5'te tanimlanan
gorerek yaklasma egimi gosterge sistemleri, arzu
edilen yaklagma egimine iligkin gorsel isaretler ver-
mek izere tasarlanmistir. Dort standart sistem
bulunmaktadir, yani T-VASIS, AT-VASIS, PAPI ve
APAPI. Bu sistemler, igletim tecriibesiyle kanitlan-
muistir.

8.1.2 Bu bolimdeki materyalin, asagidaki
hususlar dikkate alinarak, Annex 14, Cilt I, Bo-
liim 5, 5.3.5'in uygulanmasinda rehberlik saglamasi
amaclanmaktadir:

a) farkh tasarimlara sahip 1sik Unitelerinin
kullanilmakta olmast;

b) sistemlerin, birbirlerinden ¢ok farkl fizik-
sel ozelliklere sahip havaalanlarinda kurulmasi; ve

c) sistemlerin hem en biiyiikk hem de en kii-
clik ucak tipleri tarafindan kullanilmas:.

8.1.3 Annex 14, Cilt I, Bolim 5, Sekil 5-20 ve
Tablo 5-3, T-VASIS, AT-VASIS, PAPI ve APAPI'nin
mania koruma yiizeylerinin 6zelliklerini (yani bas-
langici, ebatlar1 ve egimi) detayli olarak sunmak-
tadir. Yiizeyler genellikle pistin yaklasma yiizeyinin
cizgileri iizerinde bicimlendirildiginden bu yiizeyin
mania tetkiki sirasinda toplanan veriler, cisimlerin
bir mania koruma yiizeyinin tizerinde uzanip uzan-
madigini belirlemede yararli olacaktir. Bir havaci-
lik arastirmasi, mania koruma yiizeyinin tizerinde
uzanan bir cismin ugaklarin operasyonlarinin em-
niyetini etkileyebilecegini gosterdiginde, problemi
ortadan kaldirmak igin asagidaki dnlemlerden biri
veya daha fazlasi alinacaktir:

a) sistemin yaklagma egiminin artirilmasi;

b) sistemin azimut yayiliminin, cisim 1sinin
smirlar1 disinda kalacak sekilde azaltilmast;

c) sistemin ekseninin ve bununla baglantil
mania koruma yiizeyinin en fazla 5 derece kaydiril-
masl;

d) esigin kaydirilmasi; ve

e) d)'nin uygulanamaz goriildiigii durumlar-
da, sistemin, esigi gecme yiiksekliginde manianin
mania koruma yiizeyine girdigi orana esit bir ar-
tisin saglanmasi icin esikten riizgara karsi kaydiril-
masl.

8.1.4 Sistemin biiylik azimut kapsami, temel
etapta ucaga gecerli bilgi saglamakta, fakat bu bil-
gi, sistemin kapsama alani dahilinde higbir ma-
nianin bulunmadigini dogrulamak tizere bir hava-
cilik arastirmasi yiriitilmedikge yalnizca inig
amach dayanak olarak kabul edilmemelidir. Sis-
temin mania koruma yiizeyinin disinda, fakat kendi
1s1k 1gininin yanal sinirlart dahilinde bulunan bir
cismin mania koruma yiizeyinin diizlemi {izerinde
uzandig1 goriildigiinde ve bir havacilik arastirmasi,
cismin operasyonlarin emniyetini olumsuz etkile-
yebilecegini gosterdiginde, 151k 1siinin ilgili taraf
tizerindeki azimut yayilimi, cisim 1s1k 1g1ninin sinir-
lar1 disinda kalacak sekilde sinirlandirilmalidir.

8.1.5 Normal yaklasma egiminin 3 derece ol-
masina ragmen, bir gorsel olmayan siiziiliis yolu-
nun (varsa) yaklagma egimi acisina esit olan bir
gorerek yaklagsma egimi agisini elde etmek iizere
secilebilir. Yaklasma alaninda cisimler bulundugu
takdirde daha yiiksek bir yaklasma egimi acist
secilebilir.

Not.- Yaklasik 3 derece fazla olan yaklasma
egimi agilar1 normalde biiyiik nakliye ugaklarinin
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isletilmesinde kullanilmamakta olup, bazi hava-
alanlarinda kii¢lik nakliye ucaklarinin igletilmesini
kolaylastirmak iizere kullanilmaktadir.

8.1.6 Saglanan isaretler, T-VASIS durumun-
da bir normal yaklagma yolunu art1 yedi ayr1 sapma
gosterimini, PAPI durumunda bir normal yaklagma
yolunu art1 dort ayr1 sapma gosterimini ve APAPI
durumunda bir normal yaklasma yolunu ve iki ayr1
sapma gosterimini tanimlamaktadir.

Not 1.- Bu boliimde, T-VASIS ayni zamanda
AT-VASIS'i de ima etmekte ve PAPI ise APAPI'yi
de ima etmektedir.

Not 2. - Gorerek yaklagma egimi gosterge sis-
temleri yaklagmakta olan pilotlara esas gorsel isa-
retler saglamakta olup, agagidakileri temin etmek-
tedir:

a) pist esigi iizerinde emniyetli bir minimum
tekerlek araligy;

b) son yaklagsma halindeyken tiim manialar-
dan arindirilmig emniyetli bir kenar boslugu; ve

c) hassas aletli yaklagma ekipmaninin tesis
edildigi durumlarda gorerek olmayan stiziiliis yolu
sinyalleri ile iligki.

Not 3. - Gorsel ve gorsel olmayan seyir hali
sinyali, anten yiiksekligi ile pilot goz yiiksekligi ara-
sindaki bir fark sonucunda esigin ¢ok yakininda
sapabilir.

8.1.7 Bir sistemin tesis edilmesi i¢in bir tasa-
rimi hazirlarken, taksi yollarinin yerleri veya pist
boyunca diger ozellikler nedeniyle ideal diizende
belirtilen ebatlarin degistirilmesi gerekli olabilir.
Bu ebatlarin, sistemin isleyisini engellemeksizin
yiizde 10'a kadar degistirilebilecegi goriilmistiir.

8.1.8 Pist seridinin kontiirleri, dogru yaklas-
ma egimindeki bir pilot tarafindan bakildiginda sis-
teme gozle goriiliir bir bozukluk yaratmamalidir.
Bu nedenle 1sik iiniteleri, esik ile 1sik initelerinin
nihai pozisyonu arasindaki seviye farkini telafi
etmek icin kaydirilmakta olup, seviye farkinin 19
kati bir boyuna hareket, bir 3 derecelik yaklagma
egimi i¢in gerekmektedir.

8.1.9 T-VASIS icin, yaklasma egimi boyunca
bakildiginda, bir 1s1k iinitesi, pistin diger tarafinda-

ki herhangi bir esdeger 1s1k ile ayni seviyede goriin-
melidir. Pistin karsi taraflar1 arasindaki yiikseklik
farki icin onlem aldiktan sonra, eslestirilen bir
ciftin 151k tnitelerinin herbirinin boyuna lokasyonu
1.5 m'den az olmaldir.

8.1.10 Normalde, 1s1k tinitelerini destekleyen
direkleri tutmak iizere beton temeller saglanmak-
tadir. Boylece, tesisin iizerinden gecen bir ucak icin
bir mania olmamak igin ya plaka yer seviyesinin
altina bastirilmali veya plakanin yanlari, ugak, uga-
ga zarar gelmeyecek sekilde plakanin tizerinden
gececek sekilde meyilli olmahdir. Ilk durumda,
plakanin tizerindeki bosluk uygun bir malzeme ile
yeniden doldurulmalidir. Bu, tinitelerin ve takviye-
lerinin kirilabilir konstriiksiyonlari ile birlikte, bir
Uinitenin iizerinden geg¢mesi halinde bir ugagin
maruz kalacagi hasar1 en aza indirmektedir. Isik
initeleri, pist lizerinde donen veya kalkis yapan bir
ucagin jet efluksunun etkilerine dayanacak sekilde
tasarlanmadiklar1 taktirde, siddetli hava dalgasini
savusturmak iizere bir siperin ve initeyi giivene
almak {lizere bagka adimlarin saglanmas: gerekli
olabilir.

8. 2 T-VASIS
Konumlandirma
Genel

8.2.1 Bir T-VASIS veya AT-VASIS'in diizeni-
nin tasarlanmasi icin basit bir grafiksel yontem
Onerilmektedir.

Tanimlar

8.2.2 T-VASIS konumlandirma tasariminda
asagidaki terimler kullanilmaktadir:

a) Standart diizen. Bu, Annex 14, Cilt I, Bo-
lim S'te yer alan Sekil 5-15'te gosterilmekte ve 3
derecelik bir standart yaklasma egimine ve tama-
men hemzemin bir pist seridine dayanmaktadir.

b) Esik iizerindeki goz yiiksekligi. Ucak, T-
VASIS'in dogru bir yaklagma egimi sinyali ile fiili
esikten gecerken pilotun goziiniin teorik yiiksek-
ligi. Standart bir sistem i¢in bu yiikseklik 15 m'dir.

c) Yaklasma egimi. Standart yaklagma egimi
3 derece'dir. Bu ac1, mania kleransi, bir ILS ile har-
monizasyon veya bagka bu tiir hususlar nedeniyle
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gerektiginde yetkili otorite tarafindan degistirile-
bilir. Standart 3 derece'lik yaklasma egimi, 1:19.08
'lik fiili bir egimdir. Bu grafiksel tasarim yontemin-
de, halen uygun bir tasarim dogrulugunu muhaza
ederken kolaylik icin 1:19'uk bir egim kullanilmak-
tadur.

d) Yer degistirme. Sistemin tamaminin esik-
ten uzaga veya esige dogru tasinmasi. Esigin
tizerindeki goz yiiksekligini 15 m'lik standart ebat-
tan degistirir, fakat pilot tarafindan havadan go-
rillen bigimde hicbir degisiklige neden olmaz.

e) Distorsiyon. "T" biciminin ayaklarindaki
151k initeleri normalde kanat barinin merkezinden
ve piste paralel gecen kanat barindan sirasiyla 45
m, 90 m ve 90 m'lik standart araliklarla konum-
landirilmaktadir. Bu ebadlara bir toleransin uygu-
lanmasi1 gerekli oldugu takdirde sonug distorsiyon
olarak adlandirilmaktadir, ciinkii pilot tarafindan
goriilen bigimi bozma egiliminde bulunacaktir.

f) Zemin dengeleme. Pist seridi genellikle
esikle ayni seviyede bulunmadigindan, 1s1k iinite-
lerinin, esikten gecen yatay diizlem boyunca stan-
dart araliklarla konumlandirilmasi uygun degildir.
Diger bir ebad degisikligi gerekli olup, 151k tinitele-
rinin, yaklasma egimine paralel olan ve 151k tinite-
sinin yatay diizlem tzerindeki teorik noktadan
gecen bir cizginin yer profili ile kesistigi bir nokta-
da yer seviyesinde konumlandirilmasina neden ol-
maktadir.

g) Isik iinitesi lokasyon zinciri. Bu, her 151k
tinitesinin 151k kaynaginin zemin seviyesinde bulun-
mast gereken gercek lokasyondur. Uygulamada,
her 151k {initesinin arka kenari olarak alinabilir ve
her 1sik tnitesinin fiili tesisati icin referans bas-
langic noktast olarak kullanilmaktadir. Bu yaklas-
tirma, tiim nominal yer seviyesi 151k tiniteleri (yani
uzatma direklerine monte edilmemis olanlar) yer
seviyesinin tekbicim ve minimum bir mesafe uzagi-
na monte edildikleri siirece gegerli kalmaktadir.

8.2.3 Son 151k iinitesi lokasyon zinciri,
- yer degistirme;

- distorsiyon; ve

- zemin dengeleme

igin, asagida belirtilen toleranslar dahilinde ayarla-
malarla bir standart ebattan olusmaktadir.

Toleranslar

8.2.4 Esigin iizerindeki goz yiiksekligi. 15 m' lik
standart ebat, maksimum +1 veya -3m degisti-
rilebilir olup, 12 m ila 16 m'lik kabul edilir bir kap-
sam vermektedir. Bu sinirlar digindaki bir varyas-
yon, incelenmek iizere yetkili otoriteye sunul-
malidir.

8.2.5 Yer degistirme. Yer degistirme ve esigin
tzerindeki goz yiiksekligi dogrudan ilintilidir ve
birisinin bir varyasyonu digerini yaklasma egimi
oraninda dogrudan etkilemektedir.

Not. - 3 derecelik (1:19) bir standart yaklasma
egimi ve 15 m'lik esik tizeri goz yiiksekligi icin, ka-
nat bari, esikten 285 m mesafededir. Esik iizerinde-
ki yiiksekligin 12 m ile 16 m arasi degistirilmesiyle
kanat bar1 228 m'den 304 m'ye degisir, ki bu da
sirastyla esige dogru 57 m'lik ve esikten uzaga 19
m'lik bir maksimum yer degisikligine tekabiil et-
mektedir.

8.2.6 Distorsiyon. Kanat bari ile "T" bigimi-
nin ayaklarini olusturan {initeler arasindaki stan-
dart boyuna mesafe, 8.2.2e) uyarinca, ylizde
+10'luk bir maksimum toleransla degistirilebilir.

Not.- Bu tolerans, taksi yollarindan vs. kacin-
mak icin kullanilabilir. Yiizde 10'luk toleransin,
zemin dengelemenin neden oldugu varyasyonlar-
dan ayr1 oldugu agikc¢a anlasiimalidir.

8.2.7 Zemin dengeleme. Herhangi bir T-VASIS
konumlandirma tasariminin, esik tizerindeki goz
yiiksekligi/yer degistirme veya distorsiyon igin ge-
cerli olan toleranslarin tiimiinden veya herhangi
bir kombinasyonundan yararlanabilmesine rag-
men, zemin dengelemenin etkisi her 1sik iinitesi
icin de dikkate alinmak zorundadir. Uniteleri taksi
yollariin veya capraz pistlerin yakinina konum-
landirirken 6zel dikkat gosterilmek zorundadir ve
bazi durumlarda, 1s1k {initelerinin uzatma direkleri
tizerinde yiikseltilmesi 8.2.16'da tartisildigl iizere
bu amacla da g6z 6nitinde bulundurulabilir.

8.2.8 Pistin merkez hattina paralel olan,
ayakli 1g1k iinitelerinin boyuna hatti, pistin kenarin-
dan 30 m (%3 m)'lik bir mesafede konumlandirila-
caktir. Pistin kenari, banketler hari¢c olmak tizere
pistin nominal genisliginin yaris1 olan pist merkez
hattindan olan mesafe olarak tanimlanacaktir.
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8.2.9 Boylece, projenin tasarim asamasinda,
asagidaki toleranslar gecerli olacaktir:

Ebat : Yaklasma egiminin
esikteki ytksekligi
Standart : 15m

Kabul edilir tolerans : +1 m, -3 m
(esigin tizerindeki

yiikseklik)
Ebat : Ayaklr 151k tinitesi
araliklari
Standart : 45 m
Kabul edilir tolerans : 4.5 m (distorsiyon)
Standart : 90m

Kabul edilir tolerans : +9 m (distorsiyon)

Ebat : Isik Gnitesinin boyuna
hattinin pist kenarindan
mesafesi

Standart : 30m

Kabul edilir tolerans : *3 m.

Lokasyon incelemesi

8.2.10 Sistemin her 1s1k iinitesine ait fiili lo-
kasyon belirlenemeden once, alanm yiizolgiimi
alinmak zorundadir. Bu yiizol¢limii, tahmin edilen
bar pozisyonlarinin ve ayakli iinitelerin iki gizgileri
etrafindaki bir alan1 kapsamalidir. Ayrica pist mer-
kez hatt1 iizerindeki bir seviye esikte alinmak zo-
rundadir. Isik dnitelerinin konumlandirilacagi
alanlar dahilindeki seviyeler, bir 11k tinitesinin po-
zisyonunun, seviyelerin fiilen alinmis oldugu nok-
talar arasinda denk gelmesi durumunda kesisen
seviyelerin nispeten dogru hesaplanabilmesi icin
10 m aralikli noktalarda 6l¢iilmelidir. Yiizolcimii,
seviyelerin yani sira, 151k tinitelerinin yerlestirilme-
sini engelleyebilecek herhangi bir kaplamanin, ci-
simlerin, kanallarin, suyollarinin vs. lokasyonunu
ve ebadlarini dahil etmelidir. Sekil 8-1, ylizolciimii
noktalarinin gerekli oldugu lokasyonu gostermek-
tedir.

Mania kleransi

8.2.11 T-VASIS gece sinyali, uzatilmis merkez
hattinin heriki tarafinda yaklasik 15 derece disari-
dan (yani mania koruma yiizeyinin iyice Otesinde)
goriilebileceginden tesisat tasarimcisinin, bu koru-

masiz alanda beklenebilecek muhtemel zemin
ihlalini tespit etmesi ve asagidakileri belirlemesi
tavsiye edilmektedir:

a)  mania kaldirmanin uygulanabilirligi;
b)  azimut sinirlama gerekliligi;

c)  manialarin isiklandirilmasi dahil olmak
tizere bagka uygun 6nlemleri alma gerekliligi.

Tasarim

8.2.12 Sekil 8-2, bir standart 3 derece'lik
(1:19) yaklasma egimi ve 15 m'lik standart bir esik
tizeri goz yiiksekligi icin bir T-VASIS tasarimi
gostermektedir. Bagka rakamlar igin, ya kabul edi-
lir toleranslar dahilinde veya kabul edilir tolerans-
lar disinda yetkili otorite onayi ile tasarim ya-
parken ilgili varyasyonlar gecerli oldugu durumlar-
da dahil edilecektir.

8.2.13 Bir T-VASIS veya bir AT-VASIS, bir
ILS'yi (veya MLS'yi) tamamlamak iizere tesis edile-
cekse, ILS (veya MLS) siiziiliis yoluyla uyumlu ola-
cak sekilde tasarlanacaktir. ILS siiziiliis yolunun
esik tizerindeki yiiksekliginden 1 m daha yiiksek
olan bir esik tlizeri goz yiiksekligi, bircok ugak icin
yeterli bulunmustur. Yaklagma davraniginda 1 m'
den cok daha biiyiik bir pilot gozii-anten yiiksek-
ligine sahip olan biiyiikk ucaklar, T-VASIS "kanat
bar1 ve tek 1s1kli asagi ugus"u kendi egim stii sin-
yalleri olarak ucarak aletli ve T-VASIS yaklagma
egimi isaretlerini uyumlu hale getirebilir.

8.2.14 Esigin pist merkez hatti tizerindeki se-
viyenin baslangi¢c noktasi olarak kullanilmasiyla,
pist kenarindan 30 m mesafede sol ve sag tarafta
ayakli 151k tiniteleri hatt1 boyunca seritte seviyelerin
bir profili ¢izilmektedir.

Not 1. - Abartilmus bir dikey dlcek, seviyelerin
isaretlenmesine yardimci olmakta ve 1gik iinitesi
lokasyonlar1 belirlenirken dogrulugu artirmak-
tadur.

Not 2. - Bu asamada, 1s1k {initelerinin konum-
landirilamayacag yerleri gostermek igin, taksi yol-
lariin veya gapraz pistlerin sinirlarinin ve onlarin
klerans smirlamalarinin profil iizerinde gosterilme-
si onemlidir.

8.2.15 15 m'lik esik iizeri standart yiikseklikte
bir noktanin icinden, kanat barin yaklasik lokasyo-
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Esik seviyesi bakimindan spot seviyeler,
600 m boyunca her 10 m’ de alinacak.

Ugus seridinin egimi tayin edilmis noktalar
arasinda tek bigim degilse, 5 m'lik araliklarla
ek seviyelerin olgllmesi gerekli olabilir.
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NOTLAR:

1. Seviyelere yonelik ag noktasi, varsayilan esik seviyesi (10 m) ile 285 m'lik hat tizerindeki dort
ag seviyelerinin en yiiksek seviyesi arasindaki her 0.5 m fark icin pist boyunca 10 m tasinacak,
Ornegin esik seviyesi 10 m, 285 m seviye 9.5; ag, 10 m esikten uzaga tasinacak.

2. Seviyeler, kesigen taksi yollarinda gerekli degildir.

3. [Isik tinitesinin yerlestirilmesini engelleyebilecek herhangi bir cisim, kanal, suyolu vs.

gosterilecek ve boyutlandirilacaktir.

Sekil 8-1. T-VASIS lokasyon yiizélciimii

nunda profil ile kesisecek olan bir 19'da 1'lik egim
cizgisi c¢iziniz. Yiizol¢limii verilerini kullanarak
kanat barr g1k {iinitelerinden her birinin boyuna
profillerini isaretleyiniz. Egim c¢izgisinin, bu dort
profilden en ytiksegi ile kesistigi yer, referans kanat
bari 151k iinitesinin lokasyon zincirlemesidir.

Not 1. - 19'da 1'den bagka bir yaklasma egi-
minin uygulanacagi durumlarda, egim, bu grafiksel
yontemle kullanilabilecek, fakat fiili hesaplanmig
egimden 0.1'den daha farkli olmayacak bir dogru-
lukta belirlenecektir.

Not 2. - Genellikle pistten uzaklasan enine bir
egim bulunmakta, dyle ki, piste en yakin olan kanat
barr 11k initesi en yiiksegi olur ve bu nedenle
kanat bari icin referans 1gik tinitesi olur.

8.2.16 Kanat barindaki dort 1sik iinitesinin,
+25 mm'lik bir tolerans dahilinde, aynm seviyede
monte edilmeleri gerektiginden geri kalan 1sik
tinitelerinin, seviye farki kiiciik veya tiim pozisyon-
lar ayn1 seviyede olmadikca direkler iizerine monte
edilmeleri gerekecektir. Direklerin uzunlugu, 151k
tinitesi lokasyonlar1 arasindaki zemin seviyesi fark-
liliklarindan belirlenebilir.

8.2.17 Uygun bir pozisyonda, yani esik sevi-
yesinin hemen tizerinde ve arazi profilinden ara-
likl, yatay bir ¢izgi ciziniz. Bu c¢izginin, daha 6nce
¢ekilmis egim ¢izgisiyle kesisme noktasindan basla-
yarak 45 m, 90 m ve 90 m'lik seyir mesafeleri yatay
hat boyunca her yone isaretlenmektedir. Bu nokta-
lardan cizgiler, arazi profili ile kesisecek sekilde
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Pist kenarindan 30 m uzaklikta
arazi profili, sol tarafta
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Sekil 8-2. 3 derecelik yaklasma egimi ve 15 m'lik esik iize

Onceki egim ¢izgisine paralel cizilmektedir. Bu yeni
kesisme noktalari, her ayak 151k {initesinin lokasyon
zincirlemeleridir.

Not. - Kanat bari ile bitisik ayak 151k tiniteleri
arasindaki standart aralik, distorsiyon toleransin-
dan yararlanacak sekilde degistirildiginde, kanat
bari, miimkiin oldugu durumlarda, bitisik ayak 1s1k
Uinitelerinin arasina ortaya yerlestirilecektir.

8.2.18 Bu tasarimin, bir 1sik {initesinin bir
capraz pistin veya taksi yolunun 15 m dahiline yer-
lestirilmesiyle sonuclanmasi durumunda, yer de-
gistirme ve distorsiyon toleranslar1 veya 8.2.22'de
belirtildigi iizere direklerin kullanilmasi, onu sinir-
landirilmig bélge disina konumlandirmak tizere uy-
gulanacaktir.

8.2.19 Tasarim, cift tarafli bir T-VASIS icin ol-
dugu taktirde, pistin diger tarafindaki 1gik tinitele-
rinin timiniin pozisyonlarint belirlemek tizere
ayn1 prosediir tekrarlanmaktadir. Isik dinitesi lo-

ri goz yiiksekligi icin T-VASIS tasarim

kasyon zincirlemelerini belirlemek tizere kul-
lanilan egim cizgileri sistemin heriki tarafi icin
ortak olmak zorundadir.

Kaplamalardan klerans

8.2.20 Bir T-VASIS 1gik iinitesinin herhangi
bir boliimii (fakat temel plakasi degil) ile bir bitigik
pist veya taksi yolu kaplamasi arasinda 15 m'lik bir
minimum klerans saglanacaktir.

Not. - Bu 15 m'lik klerans, bir sistemin ko-
numlandirilmasina belirli kisitlamalar getirmekte-
dir. Ornegin, kanat bari ile bitisik ayak 1gik {ini-
telerinden biri arasindan bir 22.5 m'lik taksi yolu-
nun gecirilmesi mimkiin degildir. Diger taraftan,
kesisen bir pist normalde kanat barina bitisik ol-
mayan komsu ayak 1sik iiniteleri arasindan gece-
bilir.

8.2.21 Bir 1s1k iinitesi, dirsekler tizerinde ytik-
seltilerek gercek pozisyonuna gore esikten daha
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uzakta gosterilebilir olup, goriiniisteki degisiklik
her yiikseltme {initesi icin boyuna 19 birimdir, yani
standart 1:19 yaklagma egimi. (Bu goriiniisteki de-
gisikligin orani, diger yaklasma egimi acilari icin
buna gore degisecektir.)

8.2.22 Uygun oldugu durumlarda, yakindaki
kaplamalardan araligit muhafaza etmek tizere 151k
tinitelerinin yeniden konumlandirilmasi igin di-
rekler kullanilabilir. Bir diregin kabul edilir maksi-
mum yiiksekligi 0.6 m'dir. Isik iiniteleri, direkt ucak
jet hava akimlarmma agik olan pozisyonlarda
konumlandirildiginda direklerin kullanimindan
mimkiin oldugu takdirde kacinilmalidir. Direk-
lerin kullanildigr durumlarda, yiikseklikleri T-
VASIS vaziyet planma ve ayrica temel plakasina
tespit edilmis bir metal levha veya benzeri, lizerine
kalic1 olarak kaydedilecek.

Aritmetik kontrol

8.2.23 Isik tinitesi lokasyon zincirlemelerinin
grafikle belirlemesinden sonra, tasarim lokasyon-
larmin dogru olup olmadigini ve pistin heriki ta-
rafindaki 1s1k tinitesi lokasyonlarinin uyumlu olup
olmadigini belirlemek iizere tasarima iligkin arit-
metik bir kontroliin yapilmas: tavsiye edilmektedir.
Aritmetik kontroliin yapilmasinda ve kaydedilme-
sinde kullanilmas! Onerilen bir proforma Sekil 8-
3'de gOsterilmistir.

8.2.24 Proformada asagidaki terimler kulla-
nilmaktadir:

a) Isaretlenmis mesafesi (siitun 2). Bu, gra-
fikle belirlendigi tizere, esikten 151k {initesi lokas-
yonu zincirlemesine kadarki zincirdir.

b) Seviye farki (siitun 3). Yiizolciimii verile-
rinden elde edildigi iizere, 151k iinitesi lokasyonu
zincirinde esik seviyesi ile zemin seviyesi arasinda-
ki fark. Kanat bar1 s6z konusu oldugunda, en yiik-
sek 151k iinitesinin seviyesi kullaniimaktadir. Ayak
1s1k tnitelerinde direkler kullanildiginda, direkle-
rin yiiksekligi bu seviye farki degerine dahil edile-
cektir.

¢) Zemin dengeleme (siitun 4). Bir 151k iinite-
sinin, 11k tinitesindeki zemin seviyesi ile esik sevi-
yesi arasindaki bir fark nedeniyle standart pozis-
yonundan kaydirildigt mesafe. Standart bir 1:19
yaklagma egimi sistemi i¢in bu, 19 ile carpilmig yer

seviyesi (siitun 3)'diir. 3 derece'lik olmayan sistem-
ler icin, carpim faktord 8.2.15'e ait Not 1'de belir-
lendigi gibidir.

d) Standart mesafe (siitun 5). Tesisat zemin
seviyesinde bulunmus olsaydi, esikten 1sik {initesi
lokasyonu zincirine olan mesafe. Taksi yollart vs.
nedeniyle diizene iliskin herhangi bir yer degis-
tirme veya distorsiyon, aritmetik kontrol icin stan-
dart mesafeye dahil edilecektir.

e) Hesaplanmig mesafe (siitun 6). Bu, stan-
dart mesafe (siitun 5) ile zemin dengelemenin (sii-
tun 4) toplamidir.

f) Siitun 2 ile 6 arasindaki fark (siitun 7). Bu,
esikten 151k tinitesi lokasyonu zincirine kadarki isa-
retlenmis ve hesaplanmis mesafe arasindaki farki
temsil eden bir karsilastirmadir. Fark 1.5 m'den az
oldugu takdirde tasarim kabul edilebilir; degilse,
grafiksel diizenleme yeniden incelenmelidir.

8.2.25 Sag ve sol taraftaki ilgili 1s1k iinitele-
rinin ve kanat barlariin her bir cifti, yaklasma egi-
minden agagiya bakildiginda ayni seviyede goriin-
mesi gerektiginden asagidaki noktalar kontrol edil-
melidir:

a) Hesaplanmig zincir varyasyonu (siitun 8).
Bu, bir sancak 1sik iinitesinin, siitun 4'ten, tekabiil
eden liman 1g1k dnitesi bakimindan, hesaplanmig
zincirlemesindeki farktir.

b) Isaretlenmis zincir varyasyonu (siitun 9).
Bu, bir sancak 1sik tinitesinin, siitun 2'den, tekabiil
eden sol taraftaki 1sik tinitesi bakimindan, isaret-
lenmis zincirlemesindeki farktir.

c) Siitun 8 ve 9 arasindaki fark (siitun 10).
Bu, hesaplanmug zincir varyasyonu ile isaretlenmig
zincir varyasyonu arasindaki farktir. Fark, 1.5 m'
den az ise, tasarim kabul edilebilir; degilse, grafik-
sel diizenleme yeniden incelenmelidir.

Not. - Bu kontrol gerceklestirilirken, siitun 7
ve 9'da levhalarin kullaniminin tutarli olmasi
esastir.

8.2.26 Bir AT-VASIS icin, 8.2.25'deki talimat-
lar gecerli degildir.
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Lokasyon No.
Esik seviyesi
Yaklagma egimi agisi
Yaklagsma dizleminin esik Uzerindeki yiksekligi
Ayak uniteleri gizgisinin pist kenarindan mesafesi
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Isik isaretlenmis | Seviye Zemin Standart | Hesaplanmis Fark Hesaplanmis | Isaretlenmis Fark
Unitesi mesafe farki dengeleme | mesafe mesafe (Satun Zincir Zincir (Satun
no. (Satun 3 x (Situn 5 + 2& (Sutun 4 P- (Sutun 2 P- B &
19) Situn 4) Situn S) S) Situn
6) 9)
1
2
3
Kanat
4
5
6
7
8 Ylzolgimi Plani No.
9
Kanat Lokasyon Plani No.
1? Pilot Form No.
12
Aciklamalar: Imza: .ccooeveevenen,
Tarih: ..

Sekil 8-3. T-VASIS tasariminin aritmetik kontrolii icin proforma

Vaziyet plani

8.2.27 Konumlandirma tasarimi ve aritmetik
kontrol tamamlandiktan sonra, Onerilen tesisata
iliskin, alandaki kanallar, tiim 11k tnitesi lokasyon
zincirlemeleri ve direk yiikseklikleri, gecerli oldugu
durumlarda, gibi tiim kaplama ve diger fiziksel
ozellikleri gosteren bir vaziyet plani hazirlanmali-
dir.

Esik iizeri minimum goz yiiksekligi (MEHT)
degerlerinin hesaplanmasi

8.2.28 Annex 14, Cilt I, 2.12 e), T-VASIS (AT-
VASIS)'e ait MEHT* degerlerine iligkin bilgilerin
ilgili havacilik bilgileri yayininda yayinlanmasini
belirlemektedir. Bu, yalnizca kanat bar(lar)inin
goriilebildigi en algak yiikseklik olacaktir; ancak
kanat bar(lar)inin art1 bir, iki veya lic asagi ugus
151k iinitelerinin goriintiiye geldigi ek ytikseklikler

* MEHT, pilotun, esik iizerinde bir egim iizeri gostergeyi algilayacagi en algak yiiksekliktir.
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de, bu bilgi, yaklagmay1 kullanin ugaklar i¢gin yarar-
Ii olacaksa rapor edilebilir. Bir T-VASIS (AT-
VASIS) icin MEHT, sistemin ilk yukar1 ugus 1s1k
tinitesinin beyaz sinyalinin tepesinin esik tizeri yiik-
sekligidir (yani kanat barina en yakin olan, bakiniz
Annex 14, Cilt I, Sekil 5-17). Ayn1 sekilde, kanat
barmnin beyaz sinyalinin tepesinin esik tizeri yiik-
sekligi, kanat bar(lar)inin art1 bir asag1 ucus Uni-
tesinin goriiniir hale gelecegi minimum yiiksekligi
temsil etmektedir. Ayni prosediir, kanat barinin
art1 iki veya {li¢ asag1 ugus iinitelerinin gOriiniir hale
gelecegi yikseklikleri hesaplamak iizere kullanil-
maktadir.

Esik iizeri goz yiiksekligi

8.2.29 15 m olan nominal esik iizeri goz yiik-
sekligine dayanarak, pilotlar asagidaki tablodan,
gerekli esik tizeri tekerlek araligini saglayan bir
gorerek yaklagma yolu secebilirler:

Goriiniir igiklar Esik iizeri goz yiiksekligi

Yalnizca kanat bari 13mila 17 m
Kanat bar1 ve bir agagi ugus iinitesi 17 mila 22 m
Kanat bar1 ve iki asag1 ugusg tnitesi 22 mila 28 m
Kanat bar1 ve ii¢ asag1 ugus tinitesi 28 mila 54 m

Not. - Yaklagik 30 m'nin tizerindeki goz yiik-
sekliklerinde, yani nominal yaklasma egiminin iki
katinda, 1siklar, kanat bari ile baglayarak giderek
goriinmez hale gelecektir.

T-VASIS 151k iiniteleri
(kanat tipi)

Isik iinitelerinin tarifi

8.2.30 T-VASIS, aynmi temel konstriiksiyona
sahip olan ve yalnizca detayda farkli olan iig tip 151k
tinitesi kullanmaktadir. Bu ii¢ degisiklik asagidaki
gibidir:

a) Sekil 8-4 A)'da gosterilen asagi ucug 151k
initesi, ters "T"'nin ayaginda bulunmakta ve kirigin
tizerine takilmig bir arka kesme kanadi ve kirigin
altinda bir 6n kesme kanadi tagimaktadir. 6 derece-
lik bir irtifadan asagiya, keskin bir kesmesi bulunan

yaklagik olarak yaklagma egimine kadar uzanan bir
1s1n saglamaktadir. Fiberglas kapagi, 1sik {initesinin
Oniine uzanmamaktadir.

b) Sekil 8-4 B)'de gosterilen bar 151k iinitesi,
"T"nin yatay barinda bulunmaktadir. Kirigin iize-
rine takilmis bir arka kesme kanadina ve Oniin alt
boliimiinde bir kirmizi filtreye sahiptir. Bu 1s1k
tinitesi, zemin seviyesinden 6 dereceye kadar bir
151n iretmekte olup, 1°54' e kadarki alt bolim kir-
mizidir. Kapak, asagi ugus 1sik iinitesinde oldugu
gibi, tinitenin 6n kismini kapsamamaktadir.

c) Sekil 8-4 C)'de gosterilen yukar ugus 1s1k
tinitesi, dik "T"'nin ayaginda bulunmakta ve Kirisin
tizerinde bir 6n kanat ile, kirigin tepesinde keskin
bir kesme saglayan, kirigin altinda bir arka kesme
kanadina sahiptir. Bir kirmizi 1g1k sektorii, kirigin
tizerine takilmig arka kirmizi filtre ve kirisin altina
takilmig olan bir 6n kanat tarafindan olusturulmak-
tadir. Bu 151k {initesi, yaklasik olarak yaklasma egi-
minden asagiya zemin seviyesine kadar bir isin
tretmekte olup, 1°54' iin altindaki alt bolim kir-
mizidir. Isik tinitelerinin diger tiplerinin aksine,
yukar1 ugus 151k iinitesi tamamen kaplidir.

8.2.31 Her 1sik tnitesi tertibatinin kanat-
larmin her bir ucunda, tepelerine tamponlarin
tespit edilmis olan iki kiiciik direk bulunmaktadir.
Kanat, pervanenin isleyen ylizeyi ile tampon
arasindaki ebat, hassas tasarim toleranslar1 arasin-
da kalacak sekilde kurulmaktadir.

8.2.32 Arka kanattaki tampon ve 6n kanatta-
ki tampon kullanilarak, direklere 6zel tasarlanmig
ve ¢ok hassas bir seviye koyulmaktadir; bunun iize-
rine iinite, tamponlar ayni hizada olana kadar ayar-
lanmakta olup, bu da 151k tinitesinin spesifik aciya
ayarlanmasina neden olmaktadir.

Lambalar

8.2.33 Havaalani 1siklandirmasinda kulla-
nilan lambalarin bircok tipleri, gerekli standartlara
uyan kontrollii bir 151k 15101 iretmek iizere hassas
projeksiyon ekipmaninda kullanilmak igin tasar-
lanmaktadir. Bu bakimdan, T-VASIS lambalari
istisna degildir. Ozellikle yiikseliste oldukca dar
1s1n yayilimi, ve sistemden istenilen nispeten yiik-
sek yogunluklar nedeniyle, PAR lambalarimin (eri-
tilip birbirleriyle kaynastirilmis iki kaliplanmig cam
pargast olan reflektdr ve mercekten yapilmig am-
puller) gerekliliklere en uygun bulunmustur.
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C. Yukari ugus 1sik Unitesi

Sekil 8-4. T-VASIS 1sik iiniteleri (kanat tipi)
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8.2.34 Her lamba azimut ve irtifa bakimindan
ayarlanabilir ve iki ayr1 lamba grubu, giindiiz ve
gece operasyonlari icin ayr1 devreler tizerinde calig-
maktadir.

Son ayarlama

8.2.35 Sistemin son ayarlamasi, her lambanin
dogru sekilde dogrultulmasini ve her 11k iinitesinin
capraz diizeltimini ve hassas boyuna hizalamasini
kapsamaktadir. Sistemin tamaminin hassasiyeti, bu
ayarlamalarda gosterilen 6zene baglhdir.

8.2.36 Bir 151k iinitesinin Once bir tarafini ve
sonra digerini ayaklamak tizere seviyenin kullanil-
mastyla sistemin tamaminin, sonucta meydana
gelen 1s1k 1ginlarmin kesme kenarlart gerekli yiik-
selme acilarinin otuz ark saniye dahilinde bulu-
nacak sekilde ayarlanmasi miimkiindiir.

8.2.37 Tim 1s1k tiniteleri bu sekilde ayarlan-
diktan sonra, her iinitenin seviyesine iliskin bir
kontrol periyodik olarak gerceklestirilmelidir. Tlk
olarak, kontroller arasindaki aralik kisa olmali,
fakat denge sabit olduktan sonra her alt1 aya uza-
tilabilir.

8.2.38 Keskin bir sinyal ve maksimum sistem
kapsami elde etmek igin, lamba 1sininin en yogun
sektOriiniin kullanilmas esastir.

8.2.39 Bu, her lambanin azimut ve irtifa ayar-
lamalariyla dogru sekilde dogrultulabilmesi igin
151k iinitesinin Oniine gecici olarak kurulmus bir
hedef yardimiyla elde edilebilir.

8.2.40 Lamba konstriiksiyonundaki varyas-
yonlar nedeniyle, dogrultma sonrasinda, her 1sik
tinitesi tizerinde yaklasik 10 m uzaktan bir gorsel
kontroliin yapilmasi zorunludur. Ust ve alt kanat-
larin olusturdugu etkin aciklik yardimiyla, yogun-
lugun dogrusallig1 kontrol edilebilir ve gerekirse,
izleyicinin bir asistani tarafindan degistirilebilir;
sinyalin genigligin tamami {izerine ayni anda kesip
kesmedigi konusunda bir kontrol yapilabilir, yani
izleyici gozi yiikseltirken veya alcaltirken aciklik
boyunca "kayiyor" goriinmemelidir. Bunun yani
sira, her lamba yanip sonerek aydinlatilan maksi-
mum alan1 gostermelidir - 15181n ince ¢izgisi, kesin-
tili degil, kesintisiz olmalidir.

8.2.41 Isik tnitelerinin yogunluk dagilimi An-
nex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.22'ye uygun olacaktir.

T-VASIS 151k iiniteleri
(projeksiyon tipi)

8.2.42 Bir T-VASIS'te gerekli olan 151k 1s1nint
saglamanin alternatif bir yontemi Sekil 8-5'te gos-
terilmistir.

8.2.43 Isimnlar, bir projeksiyon merceginin
odaksal diizleminde bulunan bir filtrenin ve diyaf-
ram levhasinin aydinlatilmasiyla olusturulmak-
tadir. Lambanin kendisinin degistirilmesinin yant
sira, her lamba ile ilgili tiim optik unsurlar1 iceren
her optik tnite de degistirilebilmektedir. Bir mik-
tar optik Unite giindiiz operasyonlari icin saglan-
makta olup, daha az sayida ise gece operasyonlari
igindir.

8.2.44 Kullanilan yapim prensipleri nedeniyle
bir iinite modeli, bir T-VASIS'in tiim pozisyonlarin-
da kullanilabilir, yani kanat bar1 initesi, yukari
ugus linitesi ve asag1 ucus Unitesi olarak. Aralarin-
daki tek farklar, filtre ve diyafram levhalarinda ve
optik tinitelerin yiikseklik ayarlarindadir. Bu husus
dikkate alindiginda, Sekil 8-5'te yalnizca tek bir
tinite gosterilmektedir. Resmedilmek tizere, en kri-
tik olan yukari ucus 1s1n1 secilmistir.

Lambalar

8.2.45 Gilndiiz ve gece operasyonlarinda kul-
lanilan lambalar, reflektorlere takilmis 6zdes, has-
sasiyet odakli 151k kaynaklaridir. Giindiiz ve gece
operasyonlar1 igin gerekli 151n kapsamindaki fark,
giindiiz ve gece optik iinitelerinde farkli mercek-
lerin kullanilmasiyla elde edilmektedir.

Son ayarlama

8.2.46 Son ayarlama, optik tertibatin ¢apraz
diizeltiminden ve hassas boyuna hizalamasindan
olusmaktadir. Isin acilar1 fabrikada ayarlanmis ve
optik tiniteler kompakt ve kat1 olup, 151n acilarina
iliskin miiteakip kontrol yalnizca teyit edicidir.

8.2.47 1lk kontrol ve sonraki teyit edici yer
kontrolleri, bir hassaslik seviyesi ve ayarlanabilir
bir kontrol cubugu ile birlikte bir teleskop igceren
bir tertibat yoluyla gerceklestirilmektedir. Beton
kontrol cubugu tabanlara ihtiya¢ bulunmamak-
tadir.
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Sekil 8-5. T-VASIS yukar1 ucus iinitesi - Tipik optik sistemi (projeksiyon tipi)

8.2.48 Giindiiz operasyonlari icin {i¢ yogun-
luk ayar1 ve gece operasyonlari icin {ic yogunluk
ayar1 bulunan besleme iiniteleri normalde saglan-
maktadir. Bazi durumlarda, bes yogunluk ayari
bulunan besleme tiniteleri kullanilmaktadir.

Ucus kontrolii

8.2.49 Ilk kurulumda, hem giindiiz hem de
gece, asagidaki noktalarin kontrol edilmesi gerek-
tigi bir ucus kontrolii gerceklestirilmelidir:

a) Isiklar, sistem boyunca tekbi¢cim yogun-
lukta goriinmektedir.

b) Bicimi olusturan isiklar, esas olarak bir
yatay diizlemde goriinmektedir.

c) Pistin karsiikli taraflarinda birbirlerine
tekabiil eden isiklar, ayn1 anda goriinmekte ve
gecerli oldugu durumlarda, renk degistirmektedir.

d) Dogru yaklasma egimi sistem tarafindan
gosterilmekte ve dogru kesme agilar1 gosterilmek-
tedir.

e) "T"nin asagl ucus ve yukart ugus 1sik
tiniteleri, yaklagma egimi degistikge tekbicim adim-
lar halinde goriinmektedir.

f) "T"nin barlar1 ve yukar1 ucus 151k tiniteleri
dogru acgida renk degistirmektedir.

g) Sistemin uculabilecegi kapsam kabul
edilir durumdadir.

h) Sistemin bir biitlin olarak goriilebilecegi,
uzatilan pist merkez hatti ile ilintili olarak Olgiilen
azimut, hem giindiiz hem de gece sartlarinda,
yeterlidir.

i) Yogunluk ayar1 asamalarmin ilerlemesi
kabul edilir durumdadir.

j) Sistemin yogunlugu, her ikisi ayni ayarda
secildiginde pist 1siklarinin yogunluguna uygundur.

k) "Salt kirmiz1" olan sistem ile mania aralig
uygundur.

d), f) ve k)'nin fiili agilar1 giin 15181 kontrolii
sirasinda oOlgiildiigiinde, onlarin gece Ol¢iilmesi
gerekli degildir; siibjektif bir degerlendirme yeter-
lidir.

8.2.50 Asagidaki noktalar rutin ucus test-
lerinde kontrol edilmelidir:

a) Dogru yaklagma egimi gosterilmektedir.

b) "egim iizeri" sinyalinin hassasiyeti kabul
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edilir durumdadir. Tlk yukar1 ucus ve ilk asag1 ucus
151k diniteleri ayrilan agilara ayarlandigi taktirde
hassasiyet fazla kaba olacaktir.

c) Kanat bar 1sik tnitelerindeki ve yukari
ugus 1s1k iinitelerindeki kirmizi sinyal yeterlidir.

d) Bir tam yukart ugus "T"sinden bir tam
asagi ucus "T"'sine gecis, dengeli bir ilerleme
halinde meydana gelmekte ve pistin heriki tarafin-
daki 1siklar eszamanl calismaktadir.

e) Isiklar tekbicim yogunluga sahiptir.

8.3 PAPI
Diizen ve yiikseklik ayarlama acilari

8.3.1 PAPI ve APAPI {initelerinin diizenlen-
mesi ve sonucta ortaya cikan goriintiiler sirastyla
Sekil 8-6 ve 8-7'de, standart diferansiyel ayar agilari
ile birlikte gosterilmektedir. Nominal yaklagma
acis1 ¢ olarak gosterilmekte, MEHT™* baslangic
acist M olarak (bakiniz 8.3.22) ve mania koruma
yiizeyi OPS olarak (bakiniz 8.3.30 ila 8.3.32) gos-
terilmektedir.

8.3.2 Piste en yakin PAPI initesinin i¢
kenari, pist kenarindan 15 m (* 1 m) uzaklkta
olmalidir. Uniteler, herhangi bir taksi yoluna,
aprona veya piste 14 m'den daha yakin bulunma-
malidir. APAPI s6z konusu oldugunda, piste daha
yakin olan iinitenin i¢ kenari, pist kenarindan 10 m
(+ 1 m) mesafede bulunmahdir. Uniteler herhangi
bir taksi yoluna, aprona veya piste 9 m'den daha
yakin olmamalidir.

8.3.3 PAPI uiniteler arasindaki aralik (bakiniz
Sekil 8-6) normalde 9 m (+ 1 m) olacak, ancak
tiniteler arasinda 6 m'den az bir aralik, tim dort
tiniteyi 9 m'lik aralikla barindirmak {iizere yetersiz
serit genisliginin bulundugu durumlarda kullanila-
bilir. Boyle bir durumda, en icteki PAPI tinitesi ter-
cihen pist kenarindan halen 15 m uzaklikta konum-
landirilmali, fakat hicbir zaman pist kenarindan 10
m (* 1 m)'den daha az uzakliga yerlestirilmeme-
lidir. APAPI fniteleri arasindaki aralik (bakiniz
Sekil 8-7) 6 m (% 1 m) olacaktir.

8.3.4 Sistem, imkansiz olmadikca, pistin sol
tarafina konumlandirilmamalidir. Sistem sag tarafa
kuruldugu takdirde en yiiksek ayarl iinite i¢ tarafta
ve en diistik olani ise dig tarafta bulunmalidir. Sol
ve sag taraf siralarimin bir kombinasyonu, pist,
bagka olanaklarla saglanmayan harici yer hareket
kilavuzu gerektiren ucaklar tarafindan kullanil-
diginda saglanabilecek Sekil 8-8'de gosterilen
simetrik diizeni sunmaktadir (bakiniz Annex 14,
Cilt I, 5.3.5.23 ve 5.3.5.24'ten sonraki not).

8.3.5 PAPI sistemi, piste dik agili bir hat
halinde bulunan dort initeli bir kanat barm kap-
samaktadir. Piste en yakin iinite, gerekli yaklasma
acisindan daha yitksek ayarlanmakta olup, daha
distaki initelerin ayar1 giderek azaltilmaktadir.
Ayar acilarinin arasindaki normal fark, 20 ark
dakika'dir. Bu deger, PAPI'nin gorsel olmayan
kilavuz (bakimiz 8.3.23) ile birlikte kullanildig ve
yaklagsma agilarinin 4 dereceden daha dik oldugu
(bakiniz 8.3.37 ve 8.3.38) durumlarda degistirile-
bilir.

8.3.6 APAPI sistemi, piste dik acili bir sira
halinde konumlandirilmis iki tniteli bir kanat
barini kapsamaktadir. 7 dereceye kadarki yaklagma
agilari icin, piste daha yakin olan tinite, gerekli yak-
lagsma acisindan 15 dakika yiiksege ayarlanmakta
ve pistten daha uzak olan iinite, gerekli yaklagma
acisindan 15 dakika algaga ayarlanmaktadir. 7
dereceden biiyiik yaklagsma acilari icin, piste daha
yakin olan iinite, gerekli yaklasma acisindan 30
dakika daha yiiksege ve pistten daha uzak olan
tinite ise gerekli yaklasma acisindan 30 dakika
alcaga ayarlanmaktadir.

PAPI ve APAPI iinitelerinin ozellikleri
Sinyal tipi

8.3.7 Alttaki yarist kirmizi ve istteki yarist
beyaz olan bir 1s1k sinyali tireten {initeler PAPI ve
APAPI sistemlerinde kullanilmaktadir. Bu tnitele-
rin optik prensibi Sekil 8-9'da gosterilmektedir.

Ekipman spesifikasyonlari

8.3.8 Kirmizi ile beyaz sinyaller arasindaki
gecis, 300 m'den fazla mesafelerden bakildiginda

* MEHT, pilotun, esik tizerinde bir egim tizeri gostergeyi algilayacagi en alcak yiiksekliktir.
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Sekil 8-6. PAPI iinitelerinin diizeni ve ortaya cikan goriintii
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Sekil 8-9. PAPI 151k iinitesi

hemen hemen ani gériinmelidir. Bu nedenle, PAPI
ve APAPI sistemleri igin ekipman spesifikasyonlari
yalnizca genel izokandela diyagramini ve kirmizi ve
beyaz sektorlerin sinyal rengi koordinatlarini degil,
ayn1 zamanda keskin gecis 0zelligini de tanimla-
malidir.

8.3.9 Yeterli bir keskin gecis sagladiklar
goriilen tUniteler, 151nin merkezinin her bir tarafin-
da en fazla 5 dakika 15 derece uzanan, isinin
merkezinin her bir tarafinda 8 derecelik azimut

acilarinda, derinligi en fazla 3 ark dakika olan bir
gecis bolgesine sahiptir.

Ayarlama acilar

8.3.10 Imalat sirasinda, gecis diizleminin
merkezi, ayarlama acis1 baslangic noktasi olan
tinitenin yatay eksenine tam olarak hizalanmak-
tadir (Sekil 8-9). Unite ayar merkezi ve 1sin yiik-
seltisi bu nedenle aynidir ve bir klinometre veya
esdeger bir act Ol¢iim araci kullanilarak ayarla-
nabilir veya kontrol edilebilir.
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Parlakhik

8.3.11 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.23, 1s1n
merkezinin her bir tarafinda, 8 derece yatay ve 5
derece dikey bir genislik icin PAPI ve APAPI 151k
tinitelerinin yogunluk dagilimimi detaylandirmak-
tadir. Bu sema yalnizca 1sinin orta kismini detay-
landirmaktadir. Normalde PAPI ve APAPI sistem-
lerinde kullanilan 151k iiniteleri, yaklasik 30 derece-
lik bir yatay genislige (yani 1s1n merkezinin her bir
tarafinda 15 derece) ve sistemin tiim operasyonlar
icin gerekli kilavuzu saglayabilmesi icin orantil bir
dikey genislige sahip olmahdir. Unitelerin randi-
manina, isletme kosullarina ve havaalani g¢evresine
bagli olarak yiizde 100 ila 1 kapsaminda en fazla
bes parlaklik ayar1 gerekli olabilir.

Kirilabilme 6zelligi ve blast mukavemeti

8.3.12 Uniteler, bir ugak bir {initeye carptig
takdirde tnitenin alinip gotiriilmesi igin zayif
baglantilarla tabanlarina tespit edilmelidir.

8.3.13 Uniteler, jet blast'ma karsi hassasiyeti
en aza indirecek sekilde tasarlanmalidir.

Yabanci maddeye mukavemet

8.3.14 Uniteler, yabanct maddelerin girme-
sine mukavemet edecek sekilde tasarlanmalidir.

Yogusma ve buz

8.3.15 Isik iinitelerinin merceklerinde yogus-
ma ve buz olusumunu 6nlemek icin 1sitict eleman-
lar (50 ila 150 W) gerekli olabilir. Unite kullanim
halinde degilken 1s1k iinitelerinin daha diisiik bir
gii¢ ayarinda (lamba bagia 20 W) calistirilmasi da
tatminkar bir 6nleme yontemi olarak goriilmiistiir.
Mercek camlarini sicak tutmaya iligkin birtakim
olanaklara sahip olmayan ftniteler, merceklerden
buzu gidermek veya yogusmayr dagitmak {izere
kullanim 6ncesinde kisa bir tam yogunlukta 1sitma
donemine ihtiya¢ duymaktadir. Koruyucu 6nlem-
lerin secimi, igletim gsartlarina uygun olmaldir.

Ilk ucus incelemesi

8.3.16 Yeni bir tesisatin ucus incelemesi, sis-
temin dogru igleyisini teyit etmek iizere yetkili
otorite tarafindan gerceklestirilmelidir. Inceleme,

kapsam, ayar agilar1 kontrollerini, parlaklik kont-
rolinii ve hassas aletli siiziiliis yoluna (varsa)
uygunluguna iligkin kontrolleri icermelidir.

Rutin inceleme

8.3.17 Ik kurulum ya imalatgimin temsilcisi
tarafindan veya imalat¢inin kurulum talimatlarina
tamamen uygun bir sekilde gergeklestirilecektir.
Ondan sonra yetkili otorite, zemin kontrolleri
arasinda makul bir aralik olusturmalidir. Zeminin
daha az saglam oldugu veya asir1 hava sartlarinin
temellerin hareketine yol acabilecegi mahallerde
tinitelerin yerdeki kontrollerinin daha sik yerine
getirilmesi gerekli olacaktir. Bir¢ok durumda,
ayarlama acilarinin bir aylik hizalama kontroli
uygundur.

Kontrol yontemi

8.3.18 Miinferit {inite ayar acilari, bir klino-
metrenin (Egim Olger) veya esdeger aci Olciim
olanaklarinin kullanimi ile imalatcinin talimatlari-
na uygun olarak kontrol edilmektedir. Bir ark da-
kikadan fazla olan hatalar diizeltilmelidir. Ayni
agilya ayarlanmig sistemdeki tiim iiniteler arasinda-
ki bir gorsel karsilastirma, optik sistem ile bas-
langic levhasi arasindaki bir yanls hizalamanin bu-
lundugu bir tiniteyi tanimlamak tizere kullanila-
bilir. Bu cinsten herhangi bir yanls hizalamanin
sebebi, ayarlama acilarinda herhangi bir diizenle-
me yapilmadan 6nce saptanmali ve diizeltilmelidir.

Genel sart

8.3.19 Her inite, asagidaki hususlar1 temin
etmek icin her giin kontrol edilmelidir:

a) tim lambalarin diizgiin bir sekilde 151kl ve
aydinlatilmis olmast;

b) hig¢bir hasar izinin gériinmemesi;

¢) kirmizidan beyaza gecisin, bir {initedeki
tiim elemanlar igin tutarl olmasi; ve

d) merceklerin kirlenmemig olmasi.
Esikten mesafe

8.3.20 PAPI/APAPI'nin pist esiginden opti-
mal mesafesi agsagidakilerle belirlenmektedir:
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a) pist lzerine inig yapan tim ucak tipleri
icin esik tizerinde yeterli tekerlek kleransini sagla-
ma gerekliligi;

b) PAPI/APAPI'nin, miimkiin olan minimum
kapsama ve yiikseklige kadar herhangi bir gorsel
olmayan stiziiliig yolu ile uyumlu olmasi yoniindeki
isletimsel arzu edilirlik; ve

c) PAPI/APAPI tniteleri ile pist esigi arasin-
daki herhangi bir ytikseklik farki.

8.3.21 PAPI/APAPI initelerinin esikten me-
safesinin, asagidaki hususlar dikkate alindiktan
sonra optimal degerden degistirilmesi gerekli ola-
bilir:

a) ucagin durdurulmasi i¢in kullanilabilir
geri kalan pist uzunlugu; ve

b) mania kleranst.

Tekerlek kleransi ve minimum egim iizeri goz
yitksekligi

8.3.22 Annex 14, Cilt I, Bolim 5, Tablo 5-2,
dort ucak gozden-tekerlege yiikseklik gruplari icin
PAPI ve APAPI'ye yonelik esik tlizeri tekerlek kle-
ranslarini detaylandirmaktadir. Esik iizeri tekerlek
kleransi, pisti diizenli olarak kullanan ucaklar ara-
sinda en zorlu olani ile ilintilidir. Uygulanabildigi
durumlarda, tabloda yer alan siitun 2'de gosterilen
arzu edilen tekerlek kleranslari kullanilmalidir.
Unitelerin son lokasyonu, yaklasma acisi, esik ile
tiniteler arasindaki seviye farki, ve minimum esik
tizeri goz yiiksekligi (MEHT) arasindaki iligki ile
belirlenmektedir. MEHT'nin olusturulmasi icin
kullanilan M agcisi, egim iizeri gostergenin alt
smirint tanimlayan iinitenin ayarindan 2 ark dakika
daha kugciktir (yani PAPI igin inite no. 2 ve
APAPI icin tnite no. 2).

PAPI/APAPI'nin ILS veya MLS ile uyumlu
hale getirilmesi

8.3.23 PAPI/APAPI'nin, egim fizeri sinyali,
sistemden minimum kapsamina asagirya MLS mini-
mum siiziiliig yoluna veya ILS siiziiliig yoluna yone-
lik sinyale rastlayacak sekilde konumlandirilmasi

isletimsel agidan arzu edilmektedir. Dikkate alin-
mast gereken degiskenler 8.3.24 ve 8.3.25'te yer
almaktadir.

ILS siiziiliis yolu a¢isimin dalgalanmalar:

8.3.24 Bir nominal stiziiliis yolu agist ¢ icin
Annex 14, Cilt I, bir ILS Kategori I veya II icin
+0.075'lik, ve bir ILS Kategori III icin =0.040'lik
bir tolerans belirlemekte olup, sistemler bu sinirlar
dahilinde kullanilabilmektedir. Bu nedenle, bir 3
derecelik stiziiliig yolu igin, ILS Kategorileri I ve 11
icin *=13.5 dakikaya ve Kategori III icin *7.2
dakikaya izin verilmektedir. Standart PAPI dife-
ransiyel ayarlari, ILS stiziiliis yolunun nominal
agisindaki varyasyonlar ile rastlasmayabilecek olan
+10 dakikalik bir siiztiliig egimi vermektedir. ILS
siiziiliis yolu, nominal ayarindan 5 ark dakika veya
daha fazla olgiide siirekli olarak farkli bulundugun-
da, PAPI, nominal agidan ziyade elde edilen ILS
siiziiliis egimi acist icin ayarlanmalidir.

Goz-anten yiikseklikleri

8.3.25 Ucak imalatgilart tarafindan sunulan
verilere dayanarak, yaklasma davranisinda bulu-
nan ucaklara yonelik goz-anten degerleri Ek 6'da
yer almaktadir. PAPI sisteminin, ILS/MLS siiziiliis
yolunun etkin baslangic noktasina gore pozis-
yonuna bagli olarak, belirli bir ucak tipine ait goz-
anten degeri, uyumlu diizenlemenin teorik olarak
gergeklestirilebilecegi kapsami etkileyecektir.
Uyumlu diizenleme, giizergah tstii PAPI sekto-
rintin 20 ark dakikadan 30 ark dakikaya genis-
letilmesiyle artirilabilir.

PAPI/APAPI lokasyonunun pist ve diger
egimler icin diizeltilmesi

8.3.26 Esikten nominal mesafede, pist esigi-
nin yiiksekligi ile PAPI'nin 2 no.lu iinitesinin veya
APAPI'nin 1 no.lu tnitesinin yiiksekligi arasinda
0.3 m'dan biiytik bir farkin bulundugu durumlarda,
PAPI/APAPI'nin kendi nominal pozisyonundan
kaydirilmasi gerekli olacaktir. Onerilen mahal,
esikten daha alcak oldugu takdirde bu mesafe
artirilacak ve daha yiiksek oldugu takdirde azaltila-
caktir. Gerekli yer degisikligi, seviye farkinin Sekil
8-6 ve 8-7'deki M acis1 kotanjanti ile carpimu ile
belirlenmektedir.
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8.3.27 PAPI/APAPI iiniteleri, zeminin {izerin-
de minimum uygulanabilir ylikseklik olmali ve nor-
malde 0.9 m'nin {izerinde olmamalidir. Bir kanat
barmnin tiim {niteleri ideal olarak ayni yatay diiz-
lemde yer almalidir; ancak baliksirtini dengelemek
ve halen maksimum yiikseklige yonelik kriterleri
yerine getirmek icin ve bitisik iiniteler arasinda 5
cm'dan biyiik seviye farkliliklarindan kagimmak
icin, yiizde 1.25'ten biiyliik olmayan bir yanal egim,
tiniteler boyunca diizgiin bir sekilde uygulanmasi
sartiyla, kabul edilebilir.

8.3.28 Mania koruma yiizeyi ebatlar1 ve
egimi, Annex 14, Cilt I, Bolim 5, Tablo 5-3'ten
belirlenmekte, ve yiizey (Sekiller 8-6 ve 8-7), ihlal-
lerin bulunmadigini teyit etmek iizere incelenmek-
tedir. Mania koruma yiizeyine iligkin ihlal(ler) bu-
lundugu takdirde, ve bir havacilik arastirmasi s6z
konusu ihlal(ler)in ucaklarin operasyonlarinin
emniyetini etkileyebilecegini gdstermesi halinde,
8.3.31'de detaylandirilan Onlemlerden biri veya
daha fazlas1 alinacaktir.

Mevcut inis mesafesi

8.3.29 Inis yolu, ozellikle daha kiiciik hava-
alanlarinda, sinirlt olabilir ve esigin tizerindeki te-
kerlek kleransinda bir azalma, inis mesafesindeki
bir kayiptan daha kabul edilebilir olabilir. Annex
14, Cilt I, Boliim 5, Tablo 5-2'deki siitun 3'te goste-
rilen minimum tekerlek kleranslari, bir havacilik
arastirmast bu azaltimig kleranslar1 kabul edilir
gosterdigi takdirde bu tiir bir durumda kullanila-
bilir.

Mania incelemeleri

8.3.30 Annex 14, Cilt I, Boliim 5, Sekil 5-20 ve
Tablo 5-3, PAPI ve APAPI'nin mania koruma
yiizeylerinin 6zelliklerini detaylandirmaktadir. Bu
yiizeyler genellikle pistin yaklagma yiizeyinin hat-
lar1 iizerinde bicimlendirildiginden, yaklagma yiize-
yinin mania tetkiki sirasinda toplanan veriler, ci-
simlerin bir mania koruma yiizeyinin iizerine ¢ikip
cikmadigini belirlemede yararli olacaktir.

8.3.31 Bir havacilik arastirmasi, mania koru-
ma yiizeyinin iizerinden uzanan bir cismin ucgak-
larm operasyonlarimin emniyetini etkileyebilecegi-
ni gosterdiginde asagidaki 6nlemlerden biri veya
daha fazlasi1 alinacaktir:

a) sistemin yaklagsma egimini uygun sekilde
yiikseltiniz;

b) sistemin azimut yayilimini, cisim 1sinin
smirlar1 disinda kalacak sekilde azaltiniz;

c) sistemin eksenini ve onun ilgili mania
koruma yiizeyini en fazla 5 derece kaydiriniz;

d) esigin uygun sekilde kaydirimiz; veya

e) d)'nin uygulanamaz bulundugu durumlar-
da, esik agma yiiksekliginde, cismin mania koruma
yizeyine girdigi miktara esit bir artis saglamak
tizere sistemi esikten riizgara karst uygun sekilde
kaydirimiz.

8.3.32 Sistemin mania koruma yiizeyinin
smirlari disinda, fakat onun 11k 1g1n1nin yanal sinir-
lar1 dahilinde bulunan bir cismin mania koruma
yiizeyinin diizleminin iizerinde uzandigr gorildi-
giinde ve bir havacilik arastirmasi, cismin ugaklarin
operasyonlarinin emniyetini olumsuz etkileyebile-
cegini gosterdiginde, 151k 151n1nin azimut hizi, cisim
1s1k 1sinmin sinirlart disinda kalacak sekilde kisit-
lanmalidir.

Not. - Azimut 1gmn yayilliminin kisitlanmasi,
filtredeki acikligin azaltilmasiyla kolayca saglana-
bilir. Bu modifikasyonun uygulanmasina iligkin
tavsiye, ekipman imalatcisindan alinmalidir.

PAPI/APAPI kanat barimmin pist esiginden
mesafesinin olusturulmasina yonelik prosediir

8.3.33 Gerekli yaklagsma acist (normalde 3
derece) ve uygun lnite ayar agilar (bir 3 derecelik
PAPI sistemi igin tipik olarak 2°30' 2°50', 3°10' ve
3°30' ve bir APAPI sistemi icin tipik olarak 2°45' ve
3°15") belirlendiginde, 8.3.20 ve devaminda belir-
tilen parametreler asagidaki gibi uygulanmaktadir.

8.3.34 Higcbir gorsel olmayan kilavuzun mev-
cut olmadig pistlerde, ugak goz-tekerlek grubunu
ve esikte saglanacak olan tekerlek kleransini belir-
lemek tizere ilk olarak Annex 14, Cilt I, Bolim 5,
Tablo 5-2'yve basvurulmaktadir. Esik tizerindeki
uygun tekerlek kleransini saglayan MEHT, pisti
diizenli olarak kullanan ugaklar arasindan en zorlu
olanin yaklasma konfigiirasyonu goz-tekerlek yiik-
sekliginin gerekli esik tekerlek kleransina eklen-
mesiyle olusturulmaktadir (bakiniz 8.3.22).



92 HAVAALANLARINDA GORSEL YARDIMCILAR VE TASARIM KRITERLERI

8.3.35 PAPI/APAPI'nin nominal pozisyonu-
nun hesaplanmasi, PAPI/APAPI iinitelerinin, on-
lara bitigik olan pist merkez hatti ile ayn1 seviyede
bulunmasi ve bu seviyenin, buna karsilik, pist
esigininki ile ayni oldugu varsayimina dayanarak
yapilmaktadir. PAPI/APAPI'nin esikten nominal
mesafesi, gerekli MEHT'nin sirasiyla Sekil 8-6 ve
8-7'deki M acisinin kotanjanti ile carpilmasiyla elde
edilmektedir.

8.3.36 ILS veya MLS saglandig1 takdirde
(bakiniz 8.3.23), PAPI, etkin ILS siiziiliig yolunda
veya MLS minimum siiziilis yolu baslangicinda
veya bunlarin riizgara karsi konumunda yerlesti-
rilmeli ve mesafe, pisti diizenli olarak kullanan
ucaklarin ortalama goz-anten yiiksekligine bagl
olacaktir. ILS stiziiliis yolu/MLS minimum siiziiliig
yolu baslangicindan riizgara kars1 mesafe, pisti dii-
zenli olarak kullanan ugaklarin ortalama géz-anten
yiiksekliginin yaklagma agisinin kotanjanti ile car-
pimina esit olur. Ortaya ¢ikan pist esiginden me-
safe, Annex 14, Cilt I, Bolim 5, Tablo 5-2, siitun
3'de detaylandirilan minimum esik tekerlek kleran-
sini1 saglayan mesafeden az olmamalidir. Bu konuy-
la ilgili daha fazla yol gosterici bilgi Ornek A'da yer
almaktadir.

PAPI/APAPI diferansiyel ayarlarimin artan
yaklasma acisiyla varyasyonlari

8.3.37 Bazi operasyonlar igin gecerli olabile-
cek daha dik acilarda, yaklasma egimi zapt edil-
mesini ve uculabilmesini kolaylastirmak amaciyla

tiniteler arasinda daha genis ayarlarin uygulanmasi
gerekmektedir.

8.3.38 Yeterli bulunmus olan diferansiyel
ayarlar asagidaki gibidir:

Diferansiyel ayar acist

Yaklasma acist PAPI APAPI
2°ila 4° 00°20' 00°30'
4°ila 7° 00°30' 00°30'
7°nin iizeri 01°00' 01°00'

PAPI/APAPI iinitelerinin test edilmesi

8.3.39 Kirmizi ile beyaz sinyaller arasindaki
keskin gecis, PAPI sisteminin bir esas ozelligidir.
Dogrulama, kurulum 6ncesinde ya bir karsilastir-
ma yOntemiyle yada laboratuar ekipmaninin kul-
lanimini ile gerceklestirilebilir.

8.3.40 Iki tinitenin en az 2 km'ik bir me-
safede, bir iinite bir referans kirmizi sinyal olarak
gecis bolgesinden yarim derece uzakta haldeyken
karsilastirildiginda, diger iinitenin kirmizidan be-
yaza izlenen gecisinin derinligi 1sinin merkezinin
her bir tarafinda, 3 ark dereceden, 8 derece yatay-
dan fazla olmamali ve 1sinin merkezinin her bir
tarafinda, kenarlarda 5 dakikadan, 15 derece ya-
taydan fazla olmamalidir.

8.3.41 Sekil 8-10'da gosterildigi gibi bir test
tesisi diizeni kullanilarak, bir beyaz ve bir kirmizi

[~ Analog kayit
(agi/yogunluk)

<
<

/

Ayarlanabilir masa |

Teleskop /
(durdurmalr)

| ) |

Yer cam ekrani
Renk 6l¢lim tertibati

lizerinde PAPI
(initesi

10m
(Harici 1s1k yolu)

»
'

Not. -
degistirilmesiyle yapilmistir.

Sekil 8-10. Test laboratuvari diizenegi

Yogunluk 6lctimleri, yer cam ekraninin ve tintometrenin kiiciik entegre edici bir kiire ve fotosel ile
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0.2 0.3 0.4

05 [

04 —

03 —

PAPI sistemi igin
I.~uzatilan kirmizi sinir
0.2 e
Mavi
0.1 | | I | |

0.5 0.6 0.7

Sekil 8-11. Kirmizi PAPI icin 6nerilen pratik simir

sinyal renginin, 151nin merkezinde bir kisa mesafe
tizerinde bir laboratuarda olciilebildigi acilar
arasindaki agisal alt zaman 15 ark dakikayr agma-
malidir. Bunun yani sira, beyaz sinyal ile uzatilan
kirmizi alan (Sekil 8-11'de gosterilmistir) dahilinde
yer alan bir sinyal arasindaki act 3 ark dakikay:
agmamalidir. Gegis bolgesinin herhangi bir tarafin-
da bir %2 derece dahilinde, yayilan sinyalin renk
koordinatlart Annex 14, Cilt I, Ek 1, paragraf 2'ye
uygun olmali, ve daha biiyiik acilarda yayilan sinyal
cok farkli olmamalidir. Test edilen iinite, lamba
icin nominal akimda isletilmeli ve normal isletim
icin odaklanmalidir.

Not. - Yogunluk 6l¢iimleri, yer cam ekraninin
ve tintometrenin kiiciik entegre edici bir kiire ve
fotosel ile degistirilmesiyle yapilmustir.

Ornek A. PAPI/APAPI'nin ILS/MLS'li pist
iizerinde konumlandirmaya yonelik hesaplama

1. ILS/MLS referans baslangic1 ve MEHT.

ILS/MLS i¢in konumlandirma ve kurulum ve-

rileri, pist esigi tizerindeki ILS/MLS siiziilis yo-
lunun yiiksekligini (ILS/MLS baglangic yiiksekligi)
saglayacaktir. Bu 6rnek icin, ILS/MLS baslangic
yiiksekliginin 15 m oldugunu ve 3 derecelik bir
stiziiliis yolu varsayiniz.

a) esikten 15 x kot3° = 286 m'lik bir hem-
zemin pist varsayarak etkin ILS/MLS siiziiliis yolu
bas-langicl.

b) Havaalanini kullanan ugaklar icin ortala-
ma goz-anten yiiksekligi, bu durumda B737'den
A300'e: 1.7 m.

c¢) 1.7 m goz-anten yiiksekligi icin nominal
PAPI pozisyonu: (15 + 1.7) kot 3° = 318.6 m.

d) MEHT: 318.6 x tan 2°43' = 15.1 m.

Not. - ILS/MLS ile daha uyumlu bir diizen-
leme elde etmek icin, iinite 2 icin 2°45' 'lik bir ayar
veren bir 30' giizergah ustii sektor kullanimak-
tadir. Bu neden M, 2' ark oraninda daha azdir, yani

2°43" (bakiniz Sekil 8-6).
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2. Tekerlek kleransi kontrolii
a) En algak tekerlek yoluna g6z yolu:

B737
A300

5.18 m
9m

b) Annex 14, Cilt I, Boliim 5, Tablo 5-2'den:

Arzu edilen tekerlek Minimum tekerlek

kleransi kleransi
B737 6 m 3m
A300 9m 6 m

¢) 15 m'lik MEHT kullanildiginda, B737 igin
tekerlek kleransi, yani arzu edilen kleranstan daha

iyi:
15-5.18 = 9.82 m.

A300 icin tekerlek kleransi, yani bu durumda
yerel otorite tarafindan asagidaki sekilde kabul
edilir olan minimum tekerlek kleranst:

15 - 9 = 6 m; bu nedenle MEHT 15 m kul-
laniniz.

Not. - A300 icin arzu edilen tekerlek kleran-
sin1 vermek iizere 18 m'lik daha ytiksek bir MEHT
kullanildig1 takdirde, PAPI'nin ILS ile uyumlu
diizenlemesi, daha kiiciikk goz-anten yiikseklikleri
olan ucaklar icin yaklasmada daha ileride kaybola-
caktir. Bu noktada, PAPI'yi konumlandiracak olan
kisi, yardimcilarin uyumlu halde diizenlenmesini
muhafaza etmek ile arzu edilen tekerlek kleransini
saglamak arasindaki Oncelikleri ¢dziimlemek zo-
rundadir.

3. Yer yiiksekligi varyasyonu icin dogru nomi-
nal PAPI pozisyonu (yiizolciimii verilerinden
(bakimiz Sekil 8-12).

318.6 m'de yer yiiksekligi : 63.79 m
Esikte yer yiiksekligi :60.65 m
Fark :-3.14m

PAPT'yi esige dogru kaydiriniz:
3.14 x kot 2°43' = 66.33 m

PAPI'nin degistirilmis pozisyonu:
318.6 - 66.33 = 25227 m

Yer yiiksekliklerini tekrar kontrol ediniz:
318.6 m'deki yer yiiksekligi :63.79 m
252.27 m'deki yer ytiksekligi: 63.08 m
Fark: +0.71 m

PAPT'i esikten uzaklastiriniz:
0.71 x kot 2°43' = 14.96 m

PAPI icin yeni pozisyon:
252.27 + 14.96 = 267.23 m

Yer yiiksekliklerini tekrar kontrol ediniz:
267.23 m'de yer yiiksekligi :63.31 m
252.27 m'de yer yiiksekligi : 63.08 m
Fark: 0.23 m

Fark, 0.3 m'den az; bu nedenle, pozisyonun

daha da miikkemmellestirilmesi gerekmemektedir.

4. PAPI pozisyonunu mercek yiiksekligine

gore diizeltiniz.

Mercek merkezinin yer seviyesi iizerindeki
yiiksekligini 0.3 m olarak varsaymiz. PAPl'yi esige

dogru kaydirimiz:
0.3x kot 2°43' = 6.32 m
PAPTI'nin nihai pozisyonu:

267.23 - 6.32 = 260.91 m veya yuvarlak 261.

5. MEHT'nin agir hataya yonelik geri kon-
trolii (bakiniz Sekil 8-13).

MEHT : 261 x tan 2°43'+(63.21-60.65) + 0.3
= 12.37 + 2.56 + 0.3
= 1523 m.
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BOLUM

PIST VE TAKSI YOLU
ISIKLANDIRMASI
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Bolium 9

Pist ve Taksi Yolu Isiklandirmasi

9.1 GOMME ISIKLAR
Genel

9.1.1 Gomme 151k armatiirlerinin, cevreleyen
yiizeyin {iizerinde, gerekli fotometrik ozelliklere
uygun bir minimum dikey korumaya ve cevreleyen
yiizeyin lizerinde, tim yOnlerde kolay bir egimin
sunumuna uygun bir minimum hacime sahip ol-
malari tavsiye edilmektedir. Beklenen en agir ucak
tipinin en biiyiik lastik basincina ve agirligima da-
yanabilmelidirler. Ucaklarin, gdmme 1siklarin bu-
lundugu hareket alaninin boéliimiinde ulasabilecek-
leri hiza da dikkat edilmelidir; bir taksi yolunun
merkez hattinin (yiiksek hizli bir doniis haricinde)
isaretlenmesine elverisli olan bir 151k armatiiriiniin
projeksiyonunun kabul edilebilir olgiisii, bir pist
gobmme 15181 icin tolere edilebileceginden fazla
olur. 12 mm'den biiyiik projeksiyonlar, yiiksek ucak
hizlarinin ve yiiksek lastik basincinin bulundugu
durumlarda lastiklere zarar verebilir.

9.1.2 Kar kaldirma prosediirleri, gomme 151k
armattrleri tarafindan engellenmektedir. Foto-
metrik gerekliliklere uygun olan cikintisiz 151k
armatiirlerinin saglanmasi1 mimkiin degildir. An-
cak uygun olan, fakat 12 mm'den ¢ok daha az bir
projeksiyona sahip olan isiklarin tasarlanmasi
mimkiindiir.

Kurulum

9.1.3 Sathi gdbmme konma bolgesi 1giklarinin
ve sathi gomme pist merkez hatt1 1giklarinin kurul-
masi, mevcut kaplamaya, armatiirden biraz daha
derin bir deligin delinmesiyle saglanmaktadir. Izo-
lasyon malzemesi hazirlanan deligin icine dokiliir,
ve armatiir, dogru dikey ve yanal hizalamay1 temin
etmek iizere bir mastar veya tutma tertibati yar-

dimiyla tesis edilmektedir. Isiklar1 baglamak tizere
mevcut kaplamada yuvalar veya testere centikleri
saglanmaktadir. Bunlar pist kenarina uzanmak-
tadir. Teller veya kanallar ¢entiklerin icine dosen-
mekte olup, bunlar bunun iizerine izolasyon mal-
zemesi ile doldurulmaktadir.

9.1.4 Derin gomme konma bdlgesi ve mer-
kez hatt1 1siklarinin tesis edilmesi en iyi sekilde
kaplama yapiminin bir boliimii olarak saglanmak-
tadir. Konma bolgesi 1siklart igin, bir baret icin
gobmme temellerinin daha sonraki kurulumunu
barindirmasi icin ilk kaplama sirasinda dogru ebat-
landirilmig bir delik acik birakilmaktadir. Kati bir
kanal, pistin kenarindan kaplamanin altina yer-
lestirilmekte ve gomme temellerine baglanmak-
tadir. Gomme temelleri, bir mastar yardimiyla
dogru yiikseklikte ve hizada tutulmaktadir. Acik
alan bunun iizerine beton kaplama ile doldurul-
maktadir. Tel, kanaldan gegcirilerek temellerin icine
cekilmekte olup, yalitim transformatdrlerine
baglantilar yapilmakta ve lambay1 igceren sokiile-
bilir iist armatiir tesisatt tamamlamak {izere
gomme temelin lizerine civatalanmaktadir. Derin
temelli kutularin mevcut beton kaplamaya kurul-
masina yonelik teknikler de mevcuttur.

Gomme 1s1klarin sicakliginin dlgiilmesi
Gomme siklarin lastikler iizerindeki etkisi

9.1.5 Birtakim Devletler, gdmme 1siklarin
sicakligini1 ve hem 1giklarla irtibatta bulunan hem
de onlarin yakininda bulunan lastikler iizerindeki
etkilerini 6lcmek iizere testler gerceklestirmis-
lerdir. Sonuglar, lastigin bir gdmme 151k ile irtibat-
ta bulunmasi durumunda kisa (yani yaklagik 10
dakika) siireyle 160°C'ye kadarki sicakliklarin
lastikte dnemli bir hasar yaratmadigini gostermis-
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tir. Ayrica gomme 1siklardan yayilan isindaki 1st
yayan enerji de yiiksek lastik sicakliklarina neden
olabilir, fakat yine, bugiine kadar, lastik tizerinde
herhangi bir 6nemli zararl etkilere neden oldugu
gOriilmemistir.

9.1.6 Gomme 1siklardan gelen i1sinin bir
sorun olusturmamasinin bir nedeni, gdmme 151310
tepesindeki yiiksek sicakligin cok lokalize olma-
sidir, yani genellikle gdbmme 1518in tepesinin or-
tasinda bulunmasidir. Gomme 15181n ortasi ile
kenar1 arasinda genellikle biiyiik bir sicaklik egimi
bulunmaktadir, béylece lastik tarafindan gémme
1siktan massedilen toplam enerji nispeten azdir.

Saha ve laboratuar testleri arasindaki fark

9.1.7 Birkag Devlet, bu etkileri incelemek
tizere saha arastirmalari gerceklestirmistir. Bunun
yani sira, testlerin ¢ekimsiz bir 1s1 test odasinda
yuritildigi laboratuar esash arastirmalar gercek-
lestirilmistir. Laboratuar sicaklik Olgiimlerinin,
sahada goriilenlerden cok daha yiiksek oldugu
Onem tagimaktadir. Bu husus iyi bilinmektedir,
clinkt herhangi bir hava hareketinin etkisi, incele-
nen cisim iizerinde 6nemli bir sogutma etkisine
sahiptir.

Tavsiye edilen sicaklik sinirlari

9.1.8 Mevcut bilgilere dayanarak, 6l¢ciimlerin
yapilabilecegi kosullardan olusan iki set, saha ve
laboratuar, her birine uygun rakamlarin 6ngoriil-
mesini gerektirmektedir. Laboratuar esash 6lciim-
ler tekrarlanabilir olacakken, saha Olciimleri biraz
degisken olacaktir. Lastikler, pist yiizeyleri, gom-
me 1siklar vs. iizerindeki giiclii solar radyasyon ile
birlikte cok yiiksek cevre sicakliklarinin etkileri ile
ilgili olarak mevcut sinirh bilgi dikkate alindiginda,
bu alanlar icin miinferit tavsiyelerin gerekli olabile-
cegi ve muhtemelen birtakim isletim muhafaza-
larinin gerekli olabilecegi onerilmektedir.

Saha kosullari

9.1.9 Kurulmus gomme 1siklar tizerinde ger-
ceklestirilen testler icin, ugak lastigi ile gomme 151k
arasindaki arabirimdeki sicaklik, ister iletim isterse
radyasyon yoluyla maruz kalinan 10 dakika boyun-
ca 160°C'yi asmamalidir. GOmme 151k, 15181n termal
dengeye yaklasan bir sicakliga ulagmasi icin 6lgiim
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Oncesinde yeterli bir stire boyunca tam yogunlukta
calistirdmalidir. Bu stire muhtemelen en az iki saat
olacaktir. Olgiim, lastigin yiizeyi ile gdmme 151810
en cok 1sinan bolimii arasina yerlestirilen bir 1s1l
ayrisim kullanilarak yapilmalidir. Gomme 1siklarin
bazi tasarimlart igin, lastigin yiizeyindeki sicaklik,
1s1k 1s1mnindaki 1s1 yayan enerji nedeniyle bir maksi-
mum olabilir ve bu nedenle en kritik pozisyonu
tespit etmek i¢in bir dizi 6l¢limiin yapilmasi gerek-
li olabilir.

Laboratuar kosullar:

9.1.10 Asagidaki paragraflar, gomme 1siklarin
sicakliklarinin degerlendirilmesine yonelik labora-
tuar yontemleri konusunda kilavuz materyal sagla-
maktadir. Bunlarin, bir tekerlek bir 1s181n iizerine
park edildiginde herhangi bir potansiyel 1s1 hasarini
tanimlamalar1 Ongoriilmiistiir. Testler, cevre hava-
nin sicakliginin 30°C oldugu cekimsiz bir sicaklik
test odasinda gerceklestirilmelidir. Olciimler yapil-
madan Once, gdbmme 151k, 1518in termal dengeye
yaklasan bir sicakliga ulasabilmesi icin yeterli bir
siire boyunca tam yogunlukta caligtirilmalidir. Bu
siire muhtemelen en az iki saat olacaktir.

9.1.11 Laboratuar kosullarinda gergeklestiri-
len testler icin, gdmme 151k ile lastik arasindaki ara-
birimdeki sicakligin, ister iletim isterse radyasyon
yoluyla maruz kalinan 10 dakika boyunca 160°Clyi
agmamasi gerektigi onerilmektedir.

9.1.12 Bu testler icin gdbmme 151k, Sekil 9-1'de
gosterilen minimum ebattaki bir kutuya yerlesti-
rilmelidir. Bu kutu ya:

a) beton olabilir ve gomme 151k, imalatc ta-
rafindan tavsiye edilen sekilde betonun igine tut-
turulabilir; veya

b) kumla dolu olabilir.

Kumla dolu kutunun, kumun diisiik 1s1l ilet-
kenligi nedeniyle test icin daha agir kosullar yara-
tacagi dikkate alinmalidir. Ancak gdmme 1siklarin
bazi tasarimlart igin, lastigin yiizeyindeki sicaklik,
1s1k 1s1nindaki 1s1 yayan enerji nedeniyle bir maksi-
mum olabilir ve bu nedenle kritik pozisyonu tespit
etmek igin bir dizi 6l¢iim yapilmalidir. Lastik, test
sirasinda lastik ile gdbmme 1g1k arasindaki temas
hizmet kosullarini dogru temsil etmesi igin yete-
rince yiikli olmalidir.
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Sekil 9-1. Gomme 1s1klarin sicaklik dl¢iimii icin kullanilan tipik bir muhafaza

9.2 TAKSIi YOLU KENAR ISIKLARI -
"SEA OF BLUE" (MAVILER DENIZI)
ETKISI

9.2.1 Bircok havaalanlarinda, taksi yolu ke-
nar 1siklarinin igletim alanindaki yogunlugu genel-
likle, yaygin olarak "maviler denizi" olarak anilan,
mavi 1giklardan olusan sasirtict bir kitleye neden
olmaktadir. Bazi durumlarda bu, pilotlarin taksi
yolu sinirlarint dogru tanimlamada zorlanmalarina
yol acabilir. Bu sorun ozellikle kiiciik yarigapl
donemeclere sahip olan kompleks taksi yolu dii-
zenlerinde meydana gelmektedir.

9.2.2 Bu sorun, taksi yolu merkez hatti 1s1k-
larmin kullanilmasiyla ve bdylelikle taksi yolu sis-
teminin ¢ogunlugunda kenar 1siklarini tesis etme
geregini ortadan kaldirilabilir. Kenar 1siklar1 nor-
malde halen taksi yollarinin donemegli boliim-
lerinde, taksi yolu kavsaklarinda ve taksi yolu/pist
kavsaklarinda tesis edilmektedir.

9.3  CIKIS TAKSIi YOLU
ISIKLANDIRMASI

9.3.1 Pist merkez hatti 1giklar1 ve taksi yolu
merkez hatt1 1giklar1 icin Annex 14, Cilt I spesi-
fikasyonlar1 sirasiyla 60 cm ve 30 cm'lik yanal tole-

ranslart icerecek sekilde degistirilmistir. Bu, bir
kaplama ekinin varlif1, 6rnegin bir ¢imento beton
pisti veya taksi yolunun boyuna konstriiksiyonu
nedeniyle merkez hatti boyunca isiklarin tesis
edilmesindeki sorunlarmn stesinden gelmek igin
yapilmistir. Buna ragmen, pist merkez hatti igiklari
ve taksi yolu merkez hatti igiklar1 yakinda, 6rnegin
cikis taksi yollarinda, bulundugunda, sinyallerin
birbirine gecmesini 6nlemek i¢in 1siklarin en az 60
cm birbirlerinden ayrilmasinin saglanmasi gerek-
mektedir. Bu amacla, hizli ¢ikis taksi yollarinda ve
diger cikig taksi yollarinda taksi yolu merkez hatti
isiklarina yonelik spesifikasyonlar da degistiril-
mistir. Bu kismin amaci, pist ve taksi yolu merkez
hattr isaretlemelerinin ve 1giklarinin, yeni gerek-
liliklere uymalart igin farkli sartlar altinda pist/taksi
yolu kavsaklarinda ne sekilde gOsterilmeleri/tesis
edilmeleri gerektigini agiklamaktir.

9.3.2 Spesifikasyonlarin, sirasiyla pistin ve
taksi yolunun merkez hatti boyunca taksi yolu
merkez hatti isaretlemesinin ve pist merkez hatti
isaretlemesinin gosterimini halen tasarladigini
dikkate almak 6nemlidir. Isiklar isaretlemenin tize-
rinde bulundugu durumlarda, isaretlemenin yeni-
den boyanmasi sirasinda boyanin bulasmasinin 6n-
lenmesine dikkat edilmelidir.
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9.3.3 Sekil 9-2'de gosterilen dort kosullardan
en basit olan1 kosul a)'dir. Pist, esnek bir kapla-
madan (Ornegin asfalt beton) olusmaktadir ve
bunun sonucunda pist merkez hatti 1siklarinin
pistin merkez hatti1 boyunca veya c¢ikig taksi yolu
merkez hatti 1siklarinin ¢ikig taksi yolu merkez
hatt1 isaretlemesi boyunca tesis edilmesinde hicbir
zorluk bulunmamaktadir.

9.3.4 Kosul b), pist merkez hatt1 boyunca bir
boyuna eke sahip olan bir ¢cimento beton pisti tem-
sil etmektedir. Bunun sonucunda, pist merkez hatti
isiklart 60 cm kaydirilmaktadir. Diger taraftan,
cikig taksi yolu merkez hatti 1giklariin c¢ikig taksi
yolu merkez hatti isaretlemesi lizerinde konum-
landirilmasinda higbir zorluk bulunmamaktadir.
Pist merkez hatt1 1giklarinin, karsi tarafta cikis taksi
yoluna kaydirildiginin dikkate alinmasi dnemlidir.

9.3.5 Kosul ¢), ¢ikis taksi yollarinin, esnek bir
kaplamadan, 6rnegin asfalt betondan, olusan bir
pistin her iki tarafinda bulundugu bir durumu tem-
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sil etmektedir. Pist merkez hatti isiklar: pist merkez
hatt1 boyunca ve ¢ikis taksi yolu merkez hatti 1g1k-
lart ise cikig taksi yolu merkez hatti isaretleme-
lerinin tizerinde konumlandirilmaktadir.

9.3.6 Kosul d), cikig taksi yollarinin, bir
¢imento beton pistin her iki tarafinda bulundugu
bir durumu temsil etmektedir. Pist merkez hatti
1siklari, pist merkez hatti boyunca bir boyuna ekin
varligt nedeniyle 60 cm kaydirilmaktadir. Buna
karsilik bu, pist merkez hatti 1giklari ile cikig taksi
yolu merkez hatt1 1giklar1 arasinda 60 cm'lik bir
ayrimi muhafaza etmek tlizere cikis taksi yolu
merkez hatt1 1siklarinin bir tarafta 30 cm kaydiril-
masini gerektirmektedir. Diger taraftaki ¢ikig taksi
yolu merkez hatt1 1giklari, ¢ikig taksi yolu merkez
hatti isaretlemesinin lizerinde bulunmaktadir. Pist
merkez hatt1 1giklarinin karsi tarafta cikis taksi yol-
larinin cogunluguna kaydirilmas: gerektigine
dikkat etmek dnemlidir.
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BOLUM

YUZEY HAREKET KILAVUZU
VE KONTROL SISTEMLERI
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Yiizey Hareket Kilavuzu ve Kontrol Sistemleri

10.1 GENEL

10.1.1"Ylzey hareket kilavuzu ve kontrol
(SMGC) sistemi", belirli bir havaalaninda belirli
isletme gsartlarina uygun olarak yiizey trafigi
kontroliine ve kilavuzuna yonelik gereklilikleri ye-
rine getirmek tizere tasarlanmig bir yardimcilar,
tesisler ve prosediirler sistemi anlamindadir. Tim
havaalanlar belirli bir SMGC sistemine sahiptir.

10.1.2 Bir SMGC sistemi, gorsel yardimcila-
rin, gorsel olmayan yardimcilarin, radyotelefon ha-
berlesmelerinin, prosediirlerin, kontrol ve bilgi-
lendirme tesislerinin uygun bir kombinasyonunu
kapsamaktadir. Sistemler, yalnizca iyi goriis sart-
larinda isleyen hafif trafikli kiiciik havaalanlarinda
en basit olanlardan cok kotii goriig sartlarinda
operasyonlar1 bulunan biiyiik ve yogun havaalan-
larindaki kompleks olanlara uzanmaktadir. Bu bo-
liimiin amaci, bir SMGC sisteminde kullanilan gor-
sel yardimcilar1 tanimlamaktir. SMGC sistemleri-
nin tim diger yonlerine iligkin rehberlik igin
okuyuculara Yiizey Hareket Kilavuzu ve Kontrol
Sistemleri (SMGCS) Elkitab: (Dok. 9476)'ya bas-
vurmalari tavsiye edilmektedir.

10.1.3 Bir SMGC sisteminin saglanmasi icin
baglica sebep, bir havaalaninin belirlenmis isletme
kosullarinda ona yoneltilen yer hareket talepleri ile
emniyetli bir sekilde basa c¢ikabilmesini saglamak-
tir. Bu nedenle sistem, ucaklar arasinda, ucaklar
ile yer araglari, ucaklar ile manialar, araclar ve
manialar ve araclar arasinda carpigmalart Onleye-
cek sekilde tasarlanmalidir. En basit durumda, yani
iyl goriis sartlarinda ve hafif trafikte, bu amaca
gorsel levhalardan olusan bir sistem ve bir
havaalani trafik kurallari seti ile ulasilabilmektedir.
Daha karmasik durumlarda, 6zellikle kot goriig

sartlarinda ve/veya agir trafikte, daha gelistirilmis
bir sistem gerekli olacaktir.

10.1.4 Yiizey Hareket Kilavuzu ve Kontrol
Sistemleri (SMGCS) Elkitabi'nda belirtildigi tizere
temel SMGC sistemleri, 6zellikle kotii goriis sart-
larinda gerekli kapasite ve emniyet diizeylerini
muhafaza etmek amaciyla ugak operasyonlarina
her zaman gerekli destegi saglayamamaktadir. Bir
ileri yiizey hareket kilavuz ve kontrol sistemi (A-
SMGCS)'nin, cesitli islevsellikler arasinda yiiksek
bir entegrasyon diizeyi ve modern teknolojilerin
kullanimu ile spesifik hava sartlari, trafik yogunlugu
ve havaalani diizeni ile ilgili olarak uygun kapa-
siteyi ve emniyeti saglamasi beklenmektedir. Oto-
masyon kapasiteleri dahil olmak iizere, yeni tek-
nolojilerin kullanilabilirligi ve gelistirilmesi, hava-
alan1 kapasitesinin kotii goriis sartlarinda ve
kompleks ve yiiksek yogunluktaki havaalanlarinda
havaalani kapasitesinin artirilmasint mimkiin kil-
maktadir.

10.1.5 SMGC sistemleri, hareket alaninda
ucaklar ve/veya araglar arasindaki ayrimi muhafaza
etmek icin uygun olan "gor ve goriin" prensibine
dayanarak gelistirilmistir. Trafik seviyelerindeki
kademeli artiglar, kompleks havaalani diizenlerin-
de taksi yollari lizerinde seyretme zorluklari ve "gor
ve goriin" prensibinin kotii goriis sartlariyla eroz-
yonu, pist akinlar1 dahil olmak tizere olaylara ve
kazalara yol acabilecek faktorlerdir. Yukarida be-
lirtildigi tizere, bu sorunlar1 ele almak igin temel
SMGC sistemlerine iligkin gelistirmeler gerekmek-
tedir. 12 Haziran 1998 tarih ve SP 20/1-98/47 no.lu
Devlet Tezkeresinin bir Ilavesi olarak yaynlanan
"Tleri Yiizey Hareket Kilavuz ve Kontrol Sistemleri
(A-SMGCS) icin ICAO Isletim Gereklilikleri"nin
bu gelistirmeleri kademeli olarak tasarlamasi ve
yonlendirmesi amaclanmaktadir.
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10.2 ISLETME GEREKLILIKLERI

10.2.1 Bir havaalaninda saglanan SMGC sis-
teminin seviyesi, sistemin caligtiritlmasi 6ngoriilen
isletme sartlartyla ilgili olmalidir. Karmasik ir
SMGC sisteminin gerekli olmadigini ve goriis sart-
lariin, havaalani diizeninin karmasikligi ve trafik
yogunlugunun, ayri ayri veya birlikte, ucaklarin ve
aracglarin yer hareketi operasyonlari icin su anda
sorun yaratmadigl havaalanlarinda ekonomik
olmadigini anlamak énemlidir. Ancak bir havaala-
nindaki isletme talepleriyle dogru olarak eslestiril-
memis bir kapasiteye sahip bir SMGC sisteminin
saglanmamasi hareket oranin kisitlayacak ve em-
niyeti etkileyebilir.

10.2.2 Tum SMGC sistemlerinin dort ana
fonksiyonu vardir:

a) ucaklarin1 veya araclarimi yiizeylerde ve
kendi kullanimlart icin tahsis edilmig glizergahlar-
da tutmak tlizere ucaklarin pilotlarina ve araclarin
stirticiilerine siirekli, anlami acik ve giivenilir bilgi
saglamak iizere gerekli olan tesis, bilgi ve Oneriler-
den olusan kilavuz;

b) mevcut pozisyondan ongdriilen pozisyona
emniyetli, siiratli ve etkin hareketi saglamak tizere
minferit ucaklara ve araclara bir rotanin planlan-
masi ve tahsis edilmesi olan rota tespit etme;

¢) emniyetli, siiratli ve etkin yer hareketleri
temin ederek, carpigsmalart ve pist akinlarim
Onleme tedbirlerinin uygulanmasi olan kontrol; ve

d) ucaklara, araclara ve diger cisimlere iligkin
dogru pozisyon bilgilerini ve tanimlamayi saglayan
gozetim.

10.2.3 Park etme alanlarinda calisan bircok
aracin kontrolii ve yonlendirilmesi, gerekli olan
SMGC sisteminin seviyesi ile ilgili olarak o©zel
sorunlar olusturmaktadir. Bunlar, herhangi belirli
bir park yerinin roliiniin zamanla degistigi konsep-
ti kullanilarak ele alinabilir. Bir ucak motorlar
calisir haldeyken bir park yerinde hareketsiz dur-
dugunda veya bir ucak park yerinde hareket edi-
yorsa veya bir ugak park yerine yaklasmaktaysa,
park yeri hareket alaninin bir parcasidir ve ilgili
SMGC sistem Onlemleri gerekmektedir. Bir park
yeri isgal edildigi takdirde, fakat ucak motorlari
calisir halde degilse veya park yeri bossa ve ona bir
ucak yaklagsmiyorsa, park yeri o anda hareket
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alaninin bir parcasi degildir ve SMGC sistemi
Onlemleri gerekmemektedir.

10.2.4 A-SMCGS uygulamasindaki egilim,
pilota piste ve pistten yonlendirmeye yardimci
olmak iizere sesli haberlesme is yiikiiniin azaltil-
masina, yizey kilavuz yardimecilarinin kullanil-
masindaki bir artigsa ve kokpitte ugakgeilik elektro-
nigine daha fazla dayanmaya yoneliktir. Ucaklara
ve araclara iliskin ATC gozetimi, elektronik yar-
dimcilardan daha fazla yararlanacaktir ve otomas-
yon, ylizey operasyonlarinin dinamiginin izlen-
mesinde artan bir rol oynayacaktir.

10.2.5 Bir SMCG sisteminin yeni bir uygula-
mast planlandiginda, ilgili A-SMCGS konseptle-
rine uygunluk saglamak icin "A-SMCGS icin ICAO
Isletme Gereklilikleri" 'ne basvurulmahdir. Goriis
sartlari, trafik yogunlugu ve havaalani diizenine
dayanarak gerekli hazirlik seviyesini tanimlayan
parametreler s6z konusu Gerekliliklerde acik¢a
belirlenmistir.

Not. - A-SMGCS, isletme konularinda makul
goriildiitkce daha biiyiik kapasiteler saglayan, mev-
cut SMGC sistemlerinin kademeli bir artisidir.
Mevcut SMGC sistem uygulamalarinin faaliyetle-
rine son verilmesini gerektiren alternatif bir sistem
degildir.

10.3 GORSEL YARDIMCILARIN ROLU

10.3.1 Gorsel yardimcilar, SMCG sistemle-
rinin kilavuz, rota tespit etme ve kontrol fonksiyon-
larinda bir rol oynamaktadir. Herhangi bir sistemin
tasariminda, Ozel olarak gorsel yardimcilarin
saglanmasi ile ilgili olan, fakat her zaman yalnizc
bunlarla ilgili olmayan, birtakim yiliksek seviyeli
hedefler bulunmaktadir. Bunlar asagidaki gibidir:

a) bir SMCG sistemi, tiim ucaklar1 ve izin ve-
rilen araglar1 barindirabilmelidir;

b) kilavuz fonksiyonu, goriis sartlarini, trafik
yogunlugunu ve havaalani diizenini dikkate alarak
havaalaninda emniyetli operasyonlar1 destekleme-
lidir;

c) pilotlar ve arag siiriiciileri, kendilerine tah-
sis edilen rotalar1 kesintisiz, anlami agik ve giive-
nilir bir sekilde takip edebilmelidir;
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d) gorsel yardimcilar, yiizey hareket sistemi-
nin entegre bir unsuru olmalidir; ve

e) bir SMCG sistemi, igletme durumu degis-
tikce sistemin biiyiimesine olanak verecek sekilde
modiiler bicimde uygulanmalidir.

10.3.2 Goriisg sartlari, izin verilen hareketlerin
gorsel olanaklarla emniyetli, diizenli ve siiratli bir
sekilde akisina olanak vermesi halinde, bir SMCG
sisteminin kilavuz fonksiyonu esas olarak isaretle-
meler, 1siklandirma ve levhalarin kullanildigr stan-
dartlastirilmis gorsel yardimcilara dayanacaktir.
Goris sartlari, pilotlarin gorerek tek basina taksi
yapabilmeleri icin yeterli oldugunda, fakat yalnizca
geleneksel gorsel yardimcilarin kullanimi izin ve-
rilen hareketlerin siiratli akigini kisitladiginda,
kilavuz fonksiyonunu destekleyecek ek gorsel veya
gorsel olmayan sistemler gerekli olabilir. Gelisti-
rilen ek gorsel yardimcilar, ICAO uygulamalarina
uygun olarak standartlastirilmalidir.

10.3.3 Bir rota tayin edildikten sonra, bir pilot
veya arag siiriictisii o rotay1 takip etmek icin bilgiye
ihtiyac duymaktadir. Kilavuz olarak saglanana
gorsel yardimcilar, bir u¢agin veya aracin emniyetli
bir sekilde nereye manevra edilebilecegini goster-
mektedir. Secerek devreye sokulabilecek taksi yolu
merkez hatt1 1giklar1 ve/veya degisken mesaj lev-
halari, rotalarin essiz bicimde goOsterilmesini
saglayan muhtemel olanaklardir.

10.3.4 Pilotlar ve arac siiriiciileri her zaman
birtakim rota tespit ve kilavuz bilgilerine ihtiyac
duymaktadir. Bircok havaalaninda, gorsel yardim-
cilar kontrol fonksiyonunun da bir pargasi olmasi
gerekecektir. Bu servisi desteklemek icin gozetim
bilgileri gerekmektedir.

10.3.5 Bir SMCG sisteminin gozetim fonksi-
yonu, tiim ucaklar ve araclarla ilgili gerekli tanitma
ve pozisyon bilgilerini saglamak icin sensorlerin
kullanimina baghdir. En temel sekilde, ATC ile
gorerek gozetim, dogru gorsel yardimeilarin kont-
rol kulesindeki ATC personeli tarafindan aktive
edilmesine olanak vermektedir. Yogun cgalisan,
kompleks havaalanlarinda ve kotii goriis sartlarin-
da gerekli olabilecek daha sofistike sistemlerde,
radar, uydu esash seyriisefer sistemleri, endiiktif
dongiiler veya lazer, mikrodalga ve kizilotesi
detektorler gibi sensorlerden elde edilen gozetim,
rota tespit, kilavuz ve kontrol fonksiyonlarina bir
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girig olarak kullanilabilir. Sensorler tek basina kul-
lanilabilir veya cgesitli farkli sensorlerden saglanan
veriler, hareket alan1 boyunca optimal hale geti-
rilmig bir tanitma ve lokasyon ¢Oziimii saglayacak
sekilde birlestirilebilir. Gézetim fonksiyonuna yo-
nelik performans gereklilikleri, bilgiler, ucaklar
arasinda ayirim standartlarini muhafaza etmek
tizere kontrol fonksiyonunu bir girisi olarak kul-
lanilacaksa en zorlu hallerindedir.

10.4 BIR SMGC SISTEMININ GORSEL
YARDIMCI UNSURLARI

Kilavuz olarak gorsel yardimcilar

10.4.1 Asagidaki yardimcilar, kilavuz fonksi-
yonunu saglamak iizere kullanilmaktadir. Her bi-
rinin uygulandigl durumlar, Annex 14, Cilt I, Bo-
lim 5'teki ilgili "Uygulama" paragraflarinda acik-
lanmaktadir.

Pist merkez hatti isaretlemesi
Tgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.

Taksi yolu merkez hatti isaretlemesi
Tgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.

Pist bekleme pozisyonu isaretlemesi
Tgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.

Ara bekleme pozisyonu isaretlemesi
Tgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.

Ucgak park yeri igsaretlemesi
Tgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.
Kilavuz materyali: isbu elkitabi Bolim 2.

Levhalar
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Boliim 5.
Kilavuz materyali: isbu elkitabr Boliim 11.

Tahditli kullanim alanlarinin gosterilmesine
yonelik gorsel yardimcilar
Tgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 7.

Pist kenar giklart (gece)
Tgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.

Taksi yolu kenar isiklart (gece)
Tgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.
Kilavuz materyali: isbu elkitabi Bolim 9.
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Pist merkez hattu istklan
Tgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Boliim 5.

Taksi yolu merkez hatti isiklar
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Boliim 5.
Kilavuz materyali : isbu elkitabi paragraflar
10.1.7 ila 10.4.9.

Ara bekleme pozisyonu istklart
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.
Kilavuz materyali : isbu elkitab1 paragraf
10.4.13.

Durma barlar
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.
Kilavuz materyali : isbu elkitab1 paragraflar
10.4.10 ila10.4.17.

Pist koruma 1s1klar
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Boliim 5.
Kilavuz materyali : isbu elkitab1 paragraflar
10.4.18 ila 10.4.26.

Gorerek park etmeficeri yonlendirme kilavuz
sistemleri
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Béliim 5.
Kilavuz materyali : isbu elkitab1 Bolim 12.

Izleme sistemi
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I, Boliim 8.
Kilavuz materyali : Havaalani Tasarim
Elkitabi, Boliim 5.

Rota tespit etmeye yonelik gorsel yardimcilar

10.4.2 Kilavuz olarak saglanmig isiklandirma
yardimcilarinin secmeli olarak devreye sokulmasi,
isletme kosullar1 tarafindan gerekli oldugu tak-
dirde, ugak veya arag icin diizenlenmis olan belirli
sabit rotalar1 gOsterebilmektedir. Sabit rotalarin
kullanilmakta olmasi halinde, ayn1 gorsel yardim-
cilar tim hareketler igin ¢alistirilacakken, s6z ko-
nusu rotalar1 gerektiren igletim sartlar1 kalacaktir.
Rota tespitlerinin igletme ihtiyaglarina gore sik sik
degistigi havaalanlarinda, belirli hareketler icin
diizenlenmis rotay1 acikca goOstermek icin 1s1k-
landirma yardimcilari segmeli olarak devreye soku-
labilir. Bu esnek olanaklara ulasmak igin, 1s1k-
landirma yardimcilarinin, dogru rotayr acikga
gosterme amacini yerine getirebilecek kadar kiigiik
segmanlar halinde secilebilmesi gerekmektedir.
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Yakin araliklardaki iki ugagin tahsis edilmis farkl
rotalara sahip olabileceginden, 1siklandirma yar-
dimcilarinin devreye sokulmasinin zamaninda ve
dogru bir sekilde yapilabilmesi de 6nemlidir. ATC'
nin is yiikiintin azaltilmasinin arzu edildigi durum-
larda, rotanin 1siklarla gosterilmesi, diizenlenecek
rota kontrolor tarafindan dogrulandiktan sonra
bilgisayar esasli bir sistem yardimiyla gerceklesti-
rilebilir.

Kontrol icin gorsel yardimcilar

10.4.3 Tim havaalanlarinda, gorsel yardim-
cilar pilotlara ve arag siiriiciilerine kilavuz bilgileri
saglamaktadir. Rota tespit etme gosterimi kilavuz
fonksiyonu ile yakindan ilgilidir ve yukarida belir-
tildigi gibi, birgok havaalanlarinda rota tespit etme
bilgileri gorsel yardimcilarin se¢meli olarak dev-
reye sokulmasiyla iletilecektir. Uygulamada, tiim
SMGC sistemleri rota tespit ve kilavuz bilgilerini
gorsel yardimcilarin kullanimi yoluyla saglamak-
tadur.

10.4.4 Bir SMGC sistemi tarafindan uygula-
nan herhangi bir kontroliin 6l¢iisii, her havaalanin-
daki gerekliliklere baghdir. Uygulanabildigi du-
rumlarda, hareketleri kontrol etmeye iligkin baslica
olanaklar gorsel yardimcilar yoluyla olmalhdir.

10.4.5 Bu islevsellige ulasmak icin, bir SMGC
sistemi icin tasarlanmig gorsel yardimceilarin artiril-
masi gerekebilir, fakat yardimeilarin temel 6zellik-
leri degistirilmemelidir. Uygulamaya koyulabilecek
baglica artirimlar, yardimcilarin bilgisayar destekli
kontroliiniin artirilmis seviyeleri ve 1siklandirma-
nin bazi durumlarda bireysel 1sik {initeleri seviye-
sine kadar devreye koyulmasidir.

10.4.6 Bir kontrol fonksiyonunu saglamak
tizere kullanilabilecek gorsel yardimcilar asagidaki
gibidir:

Sinyal lambalan
Ilgili spesifikasyonlar : Annex 14, Cilt I,
Bolim 5; Annex 2,

Ek A.

Yiizey isaretlemeleri
Tgili spesifikasyonlar: Annex 14, Cilt I,
Bolim 5.

Kilavuz materyali ~ : isbu elkitab1 Boliim 2.
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Levhalar
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I,
Bolim 5.
Kilavuz materyali : isbu elkitabi Bolim 11.
Ara bekleme pozisyonu isaretlemesi
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I,
Bolim 5.
isbu elkitab1 paragraf
10.4.13.

Kilavuz materyali :

Durma barlan

Tlgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I,
Bolim 5.

Kilavuz materyali : isbu elkitabi paragraflar
10.4.10 ila10.4.17.

Pist koruma 1stklart

Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I,
Bolim 5.
isbu elkitab1 paragraflar

10.4.18 ila 10.4.26.

Kilavuz materyali :

Secmeli olarak devreye koyulabilir taksi yolu merkez
hatty isiklan

Kilavuz materyali : isbu elkitab:r paragraflar
10.4.2 ve 10.4.7 ila

10.4.9.

Yol tutma pozisyon isiklar
Ilgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I,
Bolim 5.
: isbu elkitabi paragraflar
10.4.27 ila 10.4.30.

Kilavuz materyali

Izleme sistemi

Tlgili spesifikasyon: Annex 14, Cilt I,
Boliim 8.
Havaalani Tasarim
Elkitabi, Bolim 5.

Kilavuz materyali :

Taksi yolu merkez hatti 1s1klar

10.4.7 Taksi yapma kilavuzu saglamanin en
olumlu yolu, taksi yolu merkez hatt1 isaretleme-
sidir. Bu 1giklar da secmeli olarak calistirildiginda,
taksi yapan ugaklarm rotalarinin pozitif kontroli
saglanmaktadir. Taksi yolu merkez hatt1 1siklandir-
mast Ozellikle etkilidir ve kotii goriis sartlarinda
kilavuz ve kontrol saglamanin bircok defa tek
yoludur. Isiklarin uygun yogunlukta olmasi sartiyla,

bu yontem giindiiz operasyonlart icin de etkili ola-
bilir.

10.4.8 Taksi yolu merkez hatt1 1siklarinin 6zel-
likle bir A-SMGCS'nin unsuru olarak tesis edildigi
durumlarda, spesifik bir arastirma sonrasinda, ytik-
sek yogunlukta taksi yolu merkez hatti isiklarinin
Annex 14, Cilt I'in tavsiyelerine gore kullanilmast
gerekli goriilebilir. Bu artirmanim, A-SMGS kila-
vuzu ve kontrol fonksiyonu parlak giindiiz veya cok
kot goriis sartlarinda uygulanacaksa gerekli
olmas: muhtemeldir.

10.4.9 Uygulamada, kilavuz, yalnizca ugagin
varig noktasina kadar takip edilecek rota iizerinde-
ki taksi yolu merkez hatti igiklandirmasinin dev-
reye sokulmasiyla saglanmaktadir. Birden fazla
ucagin ayni anda taksi yapabilmelerine olanak
saglamak icin ¢oklu rotalar 1siklandirilabilir. Daha
fazla emniyet icin sistemin, elektrikli veya mekanik
olarak, bir anda bir baglanti yoluyla yalnizca tek bir
rotanin 1giklandirilmasi fiziksel olarak miimkiin
olacak sekilde tasarlanmasi arzu edilmektedir.
Kontrol uygulamak icin, s6z konusu 1giklandirma
sistemleri kavsaklarda, merkez hatti 1siklari ile bir-
likte calisan ve kavsagi gecen ucaga nerede dur-
mast gerektigini ve nerede ilerleyebilecegini daha
da gosteren durma barlari ile de donatilmistir.

Durma barlar

10.4.10 Durma barlarinin kullanimi, manevra
yapma alanindaki ucaklarin ve araglarin yer hare-
ketlerini kontrol etmenin etkili bir yoludur ve pist
akinindan kaynaklanan olaylarin ve kazalarin sa-
yisin1 azaltacaktir. Durma barlarinin saglanmasi,
onlarin hava trafik hizmetleri tarafindan manuel
veya otomatik olarak kontrol edilmelerini gerek-
tirmektedir.

10.4.11 Annex 14, Cilt I, bir Standart olarak,
asagida belirtilen durumlar haric olmak iizere,
pistin 550 m'ik bir degerin altindaki pist gOriis
mesafesinde kullanilacak olmasi amaclandiginda
bir durma barinin, bir piste hizmet veren her pist
bekleme pozisyonunda saglanmasi gerektigini be-
lirlemektedir:

a) ugaklarin ve araglarin pist lizerine kasitsiz
olarak akinlarini 6nlemeye yardimci olacak diger
ilgili yardimcilarin ve prosediirlerin mevcut olmasi;
veya
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b) 550 m'lik bir degerin altindaki pist goriis
mesafesi kosullarinda,

1) manevra yapma alanindaki ucgaklarin sa-
yisin1 her defasinda bire; ve

2) manevra yapma alanindaki araglarin sa-
yisin1 zorunlu minimuma smirlamak tizere igletim
prosediirlerinin mevcut olmasi.

Not. - Bir pist bekleme pozisyonu, havaalani
kontrol kulesi tarafindan baska tiirlii izin veril-
medikee, taksi yapan ucaklarin ve araglarin dura-
cagl ve bekleyecegi bir pisti, bir mania sinirlama
yiizeyini, veya bir ILS/MLS kritik/hassas alanini
korumak iizere Ongoriilmis, tayin edilmis bir po-
zisyon olarak tanimlanmaktadir.

10.4.12 Annex 14, Cilt I, isaretlemelerin 151k-
larla tamamlanmasi ve gorsel olanaklarla trafik
kontroliiniin saglanmasi arzu edildiginde bir dur-
ma barmnin, bir ara bekleme pozisyonunda saglan-
mast gerektigini de tavsiye etmektedir.

10.4.13 Bir stop - go sinyali i¢in ihtiya¢ bulun-
madig1 bir ara bekleme pozisyonunda, ara bekleme
pozisyonu 1siklarinin saglanmasi tavsiye edilmekte-
dir. 550 m'lik bir degerin altindaki pist goriis me-
safesi kosullarinda bu hiikkiim bir Standart olarak
gecerli olacaktir.

Not. - Bir ara bekleme pozisyonu, havaalani
kontrol kulesi tarafindan bu sekilde talimat veril-
mesi halinde, taksi yapan ucgaklarin ve araclarin
duracagi ve izin verilene kadar bekleyecegi, trafik
kontrol icin 6ngoriilen tayin edilmis bir pozisyon
olarak tanimlanmaktadir.

10.4.14 Durma barlarina ait spesifikasyonlar,
bir ucagin ilerlemesi icin Ongoriilen yonde bir
aktive edilmis durma barinin 6tesinde 90 m'lik bir
mesafe boyunca taksi yolu merkez hatti 1giklarinin
gizlenmesi igin bir hazirligr icermektedir. Durma
bar1 ortadan kaldirildiginda, bu birbirleriyle
baglantili taksi yolu merkez hatt1 1giklar1 ayni anda
aydinlatilacaktir.

10.4.15 Bir durma barinda sabit duran bir
ucak, birbirlerine baglanmis taksi yolu merkez hatti
isiklart ile kapli 90 m'yi gitmek icin en az 30
saniye'ye ihtiya¢ duyabilir. Bir gecis izninin veril-
mesinden sonra durma barinin zamanindan 6nce
tekrar secilmesi, ozellikle kotii goriis sartlarinda,

HAVAALANLARINDA GORSEL YARDIMCILAR VE TASARIM KRITERLERI

pilotun gerekli 1siklandirma kilavuzu segmanindan
azina sahip olmasina yol agabilir.

10.4.16 Durma barlari, pist bekleme pozisyo-
nuna veya ara bekleme pozisyonuna yaklagma
yoniinde kirmizi gosteren taksi yolu boyunca 3 m
araliklarla yerlestirilmis tek yonli kaplama ici 151k-
lardan olusacaktir.

10.4.17 Durma barlar1 6zellikle bir A-SMGCS'
nin bir unsuru olarak tesis edildiginde, spesifik bir
arastirma sonrasinda, Annex 14, Cilt I'in tavsiyele-
rine gore yiiksek yogunlukta durma barlarinin kul-
lanilmasi gerekli goriilebilir.

Yiikseltilmis ve kaplama ic¢i pist koruma
1siklar:

10.4.18 Pist koruma 1siklarimin saglanmasi,
1200 m'lik bir pist goriis mesafesinin iizerindeki ve
de altindaki goriis kosullarinda pist-bekleme po-
zisyonunun lokasyonunun goze carpma oOzelliini
artirmanin etkili bir yoludur. Annex 14, Cilt I, Sekil
5-26'da gosterildigi izere, pist koruma 1siklarina ait
iki standart konfigiirasyon vardir, yiikseltilmis ve
kaplama igi 1siklar.

10.4.19 Annex 14, Cilt I, bir Standart olarak,
pist koruma 1giklari, Konfigiirasyon A'nin, asagida-
ki kosullarda kullanilmasi 6ngoriillen bir pist ile
baglantili her taksi yolu/pist kavsaginda saglana-
cagini 6ngérmektedir:

a) bir durma barin tesis edilmedigi durum-
larda 550 m'lik bir degerin altindaki pist goriig
mesafesi kosullarinda; ve

b) trafik yogunlugunun fazla oldugu durum-
larda 550 m ile 1200 m arasi1 degerlerdeki pist goriis
mesafesi kosullarinda.

10.4.20 Annex 14, Cilt I, pist koruma 1siklari,
Konfigiirasyon A'nin, asagidaki kosullarda kul-
lanilmasi 6ngoriilen bir pist ile baglantili her taksi
yolu/pist kavsaginda saglanmasi gerektigini tavsiye
etmektedir:

a) bir durma barinin tesis edildigi durumlar-
da 550 m'lik bir degerin altindaki pist goris
mesafesi kosullarinda; ve
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b) trafik yogunlugunun orta veya hafif ol-
dugu durumlarda 550 m ile 1200 m aras1 deger-
lerdeki pist goriis mesafesi kosullarinda.

10.4.21 Annex 14, Cilt I ayrica, pist koruma
1s1klar1, Konfigiirasyon A veya Konfigiirasyon
B'nin veya her ikisinin, genis bogazli bir taksi yo-
lunda gibi, taksi yolu/pist kavsaginin daha fazla
gbze carpmasi gerektigi her taksi yolu/pist kav-
saginda saglanmasi gerektigini, ancak Konfigiiras-
yon B'nin bir durma bari ile ayni1 yerde bulunma-
mast gerektigini tavsiye etmektedir.

10.4.22 Operasyonlarin sayisi tiim diinyada
bircok havaalanlarinda artmaya devam ettiginden,
pist akinlarina yonelik olasilik da artmaktadir. Bu
nedenle, giindiiz ve de iyi goriig sartlarinda pist -
bekleme pozisyonu lokasyonunun gozle goriiniir-
ligini iyilestirmek tizere pist koruma igiklarinin
saglanmasi da tavsiye edilmektedir.

10.4.23 Pist koruma 1siklari, Konfigiirasyon
A, yiikseltilmis yanip sonen sar1 1siklardan olugan
iki ¢iftten ve pist koruma 1giklari, Konfigtirasyon B
ise taksi yolu boyunca 3 m araliklarla yerlestirilmig
kaplama ici yanip sonen sar1 1siklardan olusacaktir.
Isik 1s1n1, pist bekleme pozisyonuna yaklagsma
yoniinde tek yonli olacaktir.

10.4.24 Pist koruma 1siklarmin giindiiz kul-
lanilmas1 6ngoriildiigii durumlarda, Annex 14, Cilt
I'e uygun olarak yiiksek yogunlukta pist koruma
isiklarinin kullanilmasi tavsiye edilmektedir.

10.4.25 Pist koruma 1siklarinin 6zellikle bir A-
SMGCS'nin bir unsuru olarak tesis edildigi durum-
larda, spesifik bir arastirma sonrasinda, Annex 14,
Cilt I'in tavsiyelerine uygun olarak yiiksek yogun-
luktaki pist koruma igiklarinin kullanilmasi gerekli
goriilebilir.

10.4.26 Pist koruma 1siklari, Konfigiirasyon
A'nmn tesis edilmesi, hassas yaklasma pistleri ile
baglantili pist - bekleme pozisyonlarinda tesis
edilmis durma barlarinin gozle goriinirligiini
artirmak icin yararli bulunmustur.

Yol - bekleme pozisyonu 1siklar:

10.4.27 Yol-bekleme pozisyonu isiklari, pist/
yol kavsaklarinda arag trafigini kontrol etmek iize-

re kullanilacaktir. Bu 1giklar, taksi yolu/yol kavsak-
larinda da kullanilmaldir.

10.4.28 Yol - bekleme pozisyonu 1siklari, arac-
larin durmalarmin istenildigi noktanin karsisinda
bulunmalidir.

10.4.29 Yol - bekleme pozisyonu 1siklari, bek-
lemeye ve ilerlemeye isaret edecek kirmizi ve yesil
sinyallerden veya yanip sOnen kirmizi isiklardan
olusmalidir.

10.4.30 Bir yol - bekleme pozisyonu 15181nin
kullanilmasi durumunda, SMGC sisteminin bir
parcast olarak kontrol edilmelidir.

10.5 UYGULAMA KONULARI

10.5.1 Bir SMGC sisteminin detayli tasarimi,
her havaalaninin isletme gerekliliklerine ve 6zel
siirlamalarina bagli olacaktir. Sistem mimarisi her
durum icin spesifik olacaktir. Bununla beraber,
herhangi bir hareket alaninda sistemin kul-
lanicilari, daima ayni fonksiyon igin sunulan ayni,
standartlastirilmig bilgilere sahip olmalidir. A-
SMGCS konseptlerine uygun olan ve yiiksek bir
hareket oranina sahip kompleks bir havaalaninda
kullanilmaya elverigli olan bir sistem mimarisine
ait bir ornek Sekil 10-1'de gosterilmistir. Gorsel
yardimcilarin bu tiir bir sisteme entegre edilme
sekli gosterilmistir. Sistemi gerceklestirmek ve
kilavuz, rota tespit etme, kontrol ve gozetim olan
dort temel fonksiyonu saglamak icin gerekli olan
cesitli ekipman unsurlar1 arasindaki iligski de gos-
terilmistir. Ozellikle, 1siklandirma yardimcilarinin
ve sistemin tiim diger bolimlerinin birbirlerine
bagli oldugu goriilebilmektedir.

10.5.2 Isiklandirmanin se¢meli olarak devre-
ye koyulmasi, bir A-SMGCS'nin uygulanmasinda
onemli bir kabiliyettir. "A-SMGS icin ICAO Is-
letme Gereklilikleri" bu teknigin, rotalarin secmeli
olarak gosterilmesine, tahsis edilmis kilavuzun
saglanmasina ve kontrol fonksiyonuna yardimci
olunmasma iligskin bir yol olarak stirekli kulla-
nimin varsaymaktadir. Bu se¢im, kontrol kulesin-
den yapilan gorsel gozleme yanit olarak manuel
olarak yapilabilir. Bazi1 durumlarda, manuel ope-
rasyona yardimci olmak igin gozetim sensorleri
kullanilabilir. Bagska durumlarda, drnegin sabit bir
zaman araligindan sonra bir durma barmin tekrar
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Sekil 10-1. A-SMGCS sistem mimarisine ait bir 6rnek

aktif hale getirilmesi durumunda oldugu gibi bir
otomasyon derecesi uygulamaya koyulabilir. Dur-
ma barlarinin pozisyon sensorlerinin kullanimi
yoluyla kontrol edilmesi asagidaki ornekle goste-
rilebilir. Verilen 6rnegin, belirli ATC prosediirleri-
ni varsaydig1 dikkate alinmalidir. Farkli prosediir-
ler, uygun sistem tasarimlarinin gelistirilmesini
gerektirmektedir.

10.5.3 Durma barlar lokasyonlari, Sekil 10-
2'de gosterildigi tizere tic ugak pozisyon sensorleri
ile donatilmaktadir. Cesitli tipte pozisyon sensor-
leri veya A-SMGCS'den bir kontrol sinyali kul-
lanilabilir: taksi yolu boyunca ve durma barmin 70
m Oniine yerlestirilmis pozisyon sensorii 1; taksi
yolu boyunca ve durma barindan hemen sonra yer-
lestirilmis pozisyon sensorii 2; ve pist boyunca ve
esikten yaklagik 120 m Gtesine yerlestirilmis pozis-
yon sensorii 3. Bir ucaga, kalkis icin taksi yapmasi-
na izin verildiginde pilot, yalnizca pist - bekleme
pozisyonunun durma barina kadar devam eden

taksi yolu merkez hatti 1giklarini takip ederek taksi
yapar. Ucak, pozisyon sensorii 1'i gectiginde (ba-
kiniz Sekil 10-2), kontrol kulesindeki 6zel bir
kontrol panosunda bir 1sik belirir. Bu, kontroldre,
bir ucagin durma barina yaklastigin1 ve pilotun
piste girmek icin izin bekledigini bildirmektedir.
Ucaga durma barini gecmesi i¢in izin vermek tizere
(bakiniz Sekil 10-3), kontrolor radyotelefoni yoluy-
la izin vermekle kalmaz, ayn1 zamanda bir butona
basarak durma barini kapatir. Bu, taksi yolu
merkez hatti 1siklandirmasinin durma barinin
Otesindeki boliimii otomatik olarak aydinlatir.
Ucak, pozisyon sensOrii 2'yi astiginda (bakiniz
Sekil 10-4), durma bari, pisti korumak iizere
otomatik olarak tekrar devreye koyulur. Ucgak,
kalkis kosusuna basladiginda ve pozisyon sensorii
3'i gectiginde (bakimz Sekil 10-5), taksi yolu
merkez hatt1 1isiklandirmasinin durma bari ile po-
zisyon sensoril 3 arasindaki kismi otomatik olarak
kapatilir. Bir ugagin kontroloriin izni olmaksizin
durma barini asmasi durumunda, pozisyon sensOrii
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2 bir emniyet bariyeri olarak gorev yapar (bakiniz
Sekil 10-6) ve sistem, kontroldrii kontrol panosun-
daki bir 151k yardimiyla hem gorsel olarak hem de
sesli bir alarmla uyarir.

10.5.4 Sekil 40-1'e bakilarak, taksi yolu mer-
kez hatti isiklandirmasinin se¢meli olarak calistiril-
masinin, ucak hareketlerini kolaylagtirmak icin
nasil uygulanabilecegine ve kullanilabilecegine ilis-
kin bir 6rnek verilebilir.

10.5.5 Tim SMGCS uygulamalari, bir cesit
gozetim kullanmaktadir. En temel sekilde, hava
trafik servis personeli, gorsel gozetim tekniklerini
kullanarak gerekli gozetimi gergeklestirmektedir.
Ancak Sekil 10-1'den goriilebilecegi iizere bu
fonksiyon, cesitli farkli sensor tiplerinden elde
edilen verilerin birlestirilmesiyle giivenilir bir se-
kilde saglanabilir. Herhangi belirli bir uygulama
mimarisi i¢in en uygun olan sensorlerin secilmesi,
sistem tasarim siirecinin bir pargasidir.

10.5.6 Benzer bir sekilde, sensorden elde
edilen gézetimin ve bagka verilerin kullanilmasiyla,

tahsis edilmis bir taksi rotasinin secilmesi ve diizen-
lenmesi bilgisayar esasli sistemlerin kullanilmasiyla
da uygulanabilir. Bu tiir sistemlerden ¢ikis, bunun
tizerine taksi yolu merkez hatti 1siklandirmasi veri-
minin se¢meli olarak kontrol edilmesi igin kul-
lanilabilir. Bu sekilde bir pilota, tahsis edilmig gii-
zergaha iliskin bir gorsel gosterim ve de ugagl o
giizergah boyunca yoOnlendirmek iizere gerekli
gorsel bilgiler saglanabilir.

10.5.7 Ucgagn ilerisindeki bitigik 1giklandir-
ma bloklari, tahsis edilmig rotayr géstermek tizere
ayn1 anda secilmektedir. Kontrol bloklarinin ebadi
degisir. Taksi yolu sisteminin topografyasina ve
SMGC mimarisine bagli olarak bir blok bir 1s1k
kadar kiiciik olabilir. Diger ugta, ugak park yerin-
den pist-bekleme pozisyonuna kadarki rotanin
tamami kadar biiyiik olabilir.

10.5.8 Sistem, pilota sunulan taksi yolu mer-
kez hatt1 1siklandirmasinin uzunlugu daima, ucagin
taksi yapilabilecegi hizin, goriis kapsaminda bulu-
nan rotamin Olciisiine bagli olmayacak sekilde
tasarlanacaktir.
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Sekil 10-6. Durma barimnin pozisyon sensorleriyle kontrol edilmesi - izin olmadan durma barim gecen ucak
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10.5.9 Taksi yolu kavsaklarinda, bir anda yal-
nizca tek bir rota aydinlatilmaktadir.

10.5.10 Gozetim sistemi, bir ugagin bir blok-
tan gectigini belirledikten sonra, o ugagin arkasin-
daki 1siklandirma ilgili sistem protokoliine uygun
olarak kapatilmaktadir.

10.5.11 Durma barlarmin ve taksi yolu mer-
kez hatti igtklarinin segmeli olarak calistirilmasiyla
kilavuz ve kontrol saglamak iizere, asagidaki tasa-
rim Ozellikleri sisteme dahil edilmelidir:

a) bir taksi yolu rotasi, bir durma bari ile
sonlandirilmalidir;

b) kontrol devreleri, bir durma bar1 aydin-
latildiginda onun arkasindaki ilgili taksi yolu
merkez hatt1 1siklar1 boliimii sonecek ve devreden
cikarilacak sekilde diizenlenmelidir;

c) sistem, aktif hale getirilmis olan merkez
hatti 1siklarinin ve durma barlarinin boliimlerini
gosterebilecek bir kontrol panosu iizerinde taksi
yolu diizenine ve 1siklandirma sistemine iligskin bir
gosterim saglanacak sekilde tasarlanmalidir;

d) gerekirse, hava trafik kontroldrlerine,
takdirlerine gore sistemi dikkate almamalarina ve
bir igletim pistin iizerinden gecen bir rotay:1 devre-
den cikarma olanagini veren bir kontrol saglan-
malidir;

e) sistem hatalar1 veya sistemin yanlig
calistirilmasi, kontrol panosundaki bir gorsel ekran
tarafindan gosterilmelidir.

10.5.12 Yeni SMGC sistemlerinin, "A-SMGS
icin ICAO Isletme Gereklilikleri"ne uygun olarak
artan otomasyon seviyeleri kullanacagi beklen-
melidir.
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BOLUM

LEVHALAR
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Bolum 11

Levhalar

11.1 GENEL

11.1.1 Havaalanlarinda emniyetli ve verimli
ucak taksi yapma ve yer hareketinin kazanilmasi,
hareket alaninda pilotlar ve arag siiriiciileri tarafin-
dan kullanilacak bir levhalar sisteminin saglanma-
sini1 gerektirmektedir.

11.1.2 Pilotlar ve arac siiriiciileri, levhalari
hareket alanindaki pozisyonlarim1 tanimlamak
tizere kullanirlar. Bu verilerle, kokpitte veya aracta
mevcut yer haritasi bilgileri arasinda baglanti
kurarak, her zaman kendilerine tahsis edilmis gii-
zergah tizerinde bulunmalarini temin edebilirler.
Gerekli oldugu iizere, pozisyonlarmi ATC'ye de
bildirebilirler.

11.1.3 Baz1 lokasyonlarda, levhalar ilgili o
pozisyona iliskin zorunlu bilgiler aktarmakta,
boylece operasyonlarin emniyetine katkida bulun-
maktadir.

11.1.4 Kavsaklardaki levhalar, o pozisyonda-
ki taksi yollarinin diizenini gostererek hareketleri
hizlandirmaktadir. Pilotlar ve arag siiriiciileri, lev-
hanin zamaninda goriilmesi sartiyla, kavsaktan,
kendilerine tahsis edilmis olan rotaya uygun olan
cikist kolayca belirleyebilmektedirler.

11.1.5 Tim levhalar ya zorunlu levhalar ya
da bilgilendirme levhalar1 olarak siniflandiriimak-
tadur.

11.1.6 Bir zorunlu levha, hava trafik yonetimi
servisi tarafindan izin verilmedikge, bir aracin veya
taksi yapan ucagin otesine ilerlememesi gerektigi
bir lokasyonu tanimlamak tizere saglanacaktir.

11.1.7 Bir bilgilendirme levhasi, spesifik bir
lokasyonun veya giizergah (yon veya destinasyon)

bilgisinin bir levha ile gOsterilmesine veya ucak-
larin ve araglarin emniyetli ve verimli hareketine
iliskin baska bilgilerin saglanmasina yonelik bir
isletme ihtiyacinin bulundugu durumlarda saglana-
caktir.

11.2 TASARIM

11.2.1 Annex 14, Cilt I, Bolim 5, 5.4 ve Ek
4'te belirtilen levhalar sistemi cesitli tasarim kriter-
lerine uygundur.

11.2.2 Tim levhalar, her levhanin fonksiyo-
nunu acikca gosteren bir renk koduna uygundur.
Zorunlu levhalar kirmiz1 ve beyaz ve bilgilendirme
levhalar1 sar1 ve siyah renkleri kullanmaktadir.
Renklerin se¢imi, renklerin spesifik ve iyi anlasilir
anlamlara sahip oldugu diger tasima sekillerinden
ve renk teamiillerinden etkilenmistir. Renklerin se-
¢imi ayrica, miimkiin olan en genis goriis yelpaze-
sinde okunakli olan levhalari, kombinasyon halin-
de, saglayan renk ciftlerini kullanma ihtiyacin-
dan da etkilenmistir. Levhanin unsurlari arasinda-
ki renk kontrastlari, bir levhanin okunabilirligini
belirlemedeki baslica faktordiir.

11.2.3 Levhalarin tasarimi ile ilgili dort temel
ozellik bulunmaktadir:

a) goze garpma Ozelligi;

b) okunaklilik;

c) anlasilirlik; ve

d) giivenilirlik.
. 11.2.4 Bu o0zelliklerden her biri 6nemlidir.
Isletme gerekliliklerini karsilamak {izere tiim lev-

halar kompleks havaalani ortaminda kolayca
goriilmek zorundadir ve levhanin tizerindeki yazi
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kolayca okunmak zorundadir. Levha tarafindan
iletilen mesaj, pilotlar ve arag siiriiciileri tarafin-
dan kolayca anlagilmak zorundadir ve agikga dogru
olan bilgiler de sunmak zorundadir.

11.2.5 Bir levhanin toplam ebadi, rengi ve
parlakligi, goze carpma Ozelligini belirlemektedir.
Yazilarin ebad, yaziyiizii ve diizeni, yazi ile levha
yiizli arasindaki parlaklik kontrasti ile birlikte lev-
halarin okunakliligini belirlemektedir.

11.2.6 Levha yiizii ebadi ile ilgili olarak
Annex 14, Cilt I, Ek 4'deki kriterlere tam uygunluk,
levhalarin goze garpma oOzelligini maksimum dii-
zeye cikarmak ve levha karakterlerinin okunakl
olmasint saglamak igin gereklidir. Tasarim kriter-
leri, daima yazinin iki misli boyunda olan bir levha
yizli gerektirmektedir. Genisligi, yazinin toplam
uzunlugu ile belirlenmekte olup, buna levhanin her
bir ucunda yazi yiiksekliginin en az 0.5 misli olan
bir bordiir ilave edilmek zorundadir. Yalnizca tek
bir gosterge iceren levhalar igin yanal bordir
genisligi, yazi yiiksekligine esit olmalidir. Bu, uygun
ebatta bir levha yiiziintin tiim durumlarda saglan-
masini temin etmektedir. Annex 14, Cilt I, Ek 4,
paragraf 11'in gereklilikleri zorunlu levhalar icin
karsilanmalidir.

11.2.7 Secilen yaziyiizii ebadi, yazinin oku-
nakli olmasi gerektigi maksimum kapsama dayan-
maktadir. 30 kt'lik bir ucak taksi hiz1 i¢in ve 10
saniyelik bir okuma stiresi varsayildiginda, art1 lev-
hanin konumunu belirlemek iizere bir ilk arama
stiresi icin kiiciik bir karsilik ile, gerekli yaziyiizii
yiiksekligi en az 30 cm'dir. 40 cm'lik bir yaziyiizii
ebadi, dzellikle emniyet seviyesinin 6zellikle 6nem-
li oldugu lokasyonlarda levha verimini artirmak
icin uygulanmaktadir. Levhalar i¢in kullanilacak
yaziylizii Annex 14, Cilt I, Ek 4'te belirlenmistir.

11.2.8 Levhalarin parlakligi, azalmig goris
sartlarinda levhalarin faydali kapsamini maksimum
diizeye cikarmak iizere belirlenmistir.

11.2.9 Levhalarin pozisyonu ve levha mesa-
jinin gesitli unsurlarinin lokasyonu, levha sistemi-
nin anlasilabilirligini biiyiik 6l¢tide etkilemektedir.
Levhalarin diizeni, 6zellikle cesitli levha unsurla-
rinin ayni yerde bulundugu kompleks kavsaklarda-
ki uygulamalar igin, gosterilen bilgilerin hizli ve
dogru 6ziimlenmesini temin etmek tizere 6zel ola-
rak tasarlanmaktadir. Belirlenen yazilar, bilgilerin
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tim kullanicilar tarafindan kolayca anlasiimasini
temin etmek {izere secilmektedir. Kompleks bir
levha diizenine ait bir 6rnek Sekil 11-1'de veril-
mistir.

11.2.10 Kotii goris sartlarinda veya gece vakti
gerceklesen operasyonlar icin, levha yiiziiniin ay-
dinlatilmast 6nemli bir tasarim parametresidir.
Annex 14, Cilt I, Ek 4'te belirtilen levha aydinlik-
larinin bu sartlar altinda isletim kriterlerine uygun
oldugu goriilmiistiir. Iki aydinlatma seti verilmistir.
Daha yiiksek parlakliklar, yalnizca 800 m'lik bir
degerden diistik pist goriis mesafesi sartlarindaki
operasyonlar sirasinda zorunludur. Geceleri iyi
goriis sartlarinda, levhalarin parlakligi, levhanin
goze carpma ve okunaklilik kriterlerinin muhafaza
edilmesi sartiyla gosterildigi tizere azaltilabilir.

11.2.11 Okunabilirligi maksimum diizeye ci-
karmak igin ekipmanin, levha yiiziiniin tamami
tizerinde tekbicim bir parlaklifa sahip olacak se-
kilde tasarlanmasi1 dnemlidir. Ayn1 sekilde, levha-
nin renkleri arasindaki belirlenmis parlaklik oran-
larina daima uyulmalidir.

11.3 DEGISKEN MESAJLI LEVHALAR

11.3.1 Sabit bir mesaji gosteren geleneksel
levhalar, isletme sartlarina bakilmaksizin her
zaman ayni bilgileri gostermektedir. Bu, en azin-
dan mantik dist olan ve igletme sorunlarina neden
olabilecek durumlara neden olabilir. Ornegin,
VMC'de kalkis icin taksi yapan bir pilotun, bir
zorunlu Kategori I, I1, III veya ortak II/III bekleme
pozisyonu levhasini ATC'den izin olmaksizin
gecmesi beklenecektir. Bu prosediir, levhanin,
manevra gerceklestigi anda gecerli olmamasi esasi-
na dayanarak takip edilmektedir. Herhangi bir
yanlig anlamaya yonelik potansiyel, levha bilgileri,
yalnizca gosterilen bilgiler gegerli oldugunda
gOriiniir olsaydr ortadan kaldirilabilirdi. Taksi yol-
larmnin, bir tam yiizey hareket kilavuzu ve kontrol
sisteminin bir parcast olarak veya yakin paralel
taksi yollar1 tizerindeki cok biiyiik ugaklar arasin-
daki ayirimlarin muhafaza edilmesine iliskin bir
olanak olarak secmeli kullanilmasi, levha bilgi-
lerinin gosterilis seklinde daha fazla esneklige
yonelik ihtiyacin bagka 6rnekleridir. Annex 14, Cilt
I, 5.4.1.2'de, yukarida agiklanan isletme ihtiyacla-
rinin karsilanmast icin degisken mesajli levhalarin
saglanmasi tavsiye edilmektedir.
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Sekil 11-1. Kompleks bir levha diizenine ait 6rnek

11.3.2 Bu nedenle, bir degisken mesajl lev-
ha asagidaki durumlarda saglanmalidir:

a) levha iizerinde gosterilen talimat veya bilgi
yalnizca belirli bir siire boyunca gecerli oldugunda;
ve/veya

b) yiizey hareket kilavuz ve kontrol sistem-
lerinin gerekliliklerini karsilamak iizere levha tize-
rinde Onceden belirlenmis degisken bilgilerin gos-
terilmesine yonelik ihtiya¢ bulundugunda.

11.3.3 Degisken mesajli levhalar, goz alici
1s1k olmaksizin yiiksek parlaklik saglamak ve bilgi-
lerin se¢meli olarak gosterilmesini kolaylastirmak
iizere tasarlanabilir. Kullanilabilecek teknolojiler,
fiber optik veya 151k sacan diyotlar1 icermektedir.
Levha mesajin1 olusturmak iizere s6z konusu
teknolojilerin kullanilmasi, transiliimine levhalarin

kullanilmasiyla elde edilenle karsilastirildiginda
kapsama randimanini artirmaktadir. Bir fiber optik
veya 1s1k sagan diyot 151k noktasinin parlakligt, nor-
malde transiliimine levhalar i¢in kullanilan en yiik-
sek deger olan, 300 cd/m?lik deger ile karsilastiril-
diginda yaklasik 10000 cd/m? olabilir.

11.3.4 Asagidaki ilkeler, bir havaalani hare-
ket alaninda kullanilacak herhangi bir degisken
mesajli levhanin tasarimina uygulanmalidir:

a) levha, kullanilmadiginda bos bir yiize sahip
olmali. Bir pilot, mesajin bir goriintiisiinii veya
"iz"ini gormemelidir;

b) levha, levhanin arizalanmasi durumunda
bir pilotun emniyetsiz hareketine yol acabilecek bir
mesaj sunmamalidir;
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c¢) levha kisa bir tepki stiresine sahip olma-
lidir, yani mesajin degismesi igin gerekli siire beg
saniyeden fazla olmamalidir;

d) gilindiiz/gece operasyonlari icin ve iyi/kotii
goris sartlarinda farkli parlaklik seviyeleri gerekli
olacaktir;

e) levhanin goriis sahasinin, taksi yolu lev-
halart icin gerekli bakig acilarinin tiim kapsami
tizerinde yeterli olmasini temin etmek icin dikkat
edilmelidir; ve

f) levha, yalnizca zorunlu ve bilgilendirme
levhalarinin tasariminda takip edilecek temel
teamiillere uygun olan renk ve yazi unsurlari icer-
melidir.

11.4 ZORUNLU TALIMAT LEVHALARI

11.4.1 Bir zorunlu talimat levhasi, bir pilotun
veya arac¢ slricistiniin ATC'nin spesifik izni
olmaksizin ge¢cmemesi gerektigi hareket alani
tizerindeki bir lokasyonu / konumu tanimlamakta-
dir. Zorunlu talimat levhalar1 bu nedenle hareket
alanlariin tizerindeki emniyet tedbirlerinin 6nem-
li bir unsurudur.

11.4.2 Zorunlu talimat levhalari, her zaman
taksi yolunun veya pistin her iki tarafinda bulu-
nacaktir. Bu, pilotlara, her zaman levhalara iligskin
kesintisiz bir goriige sahip olma olanagini vermek-
tedir. Ayrica, birden fazla yonden yaklasilabilecek
bir kavsaga yakin bulunduklarinda levhalarin erken
saglanmasini temin etmektedir.

11.4.3 Zorunlu talimat levhalari, pist tanitma
levhalarmi, Kategori I, II veya III bekleme pozis-
yonu levhalarini, pist-bekleme pozisyonu lev-
halarini, yol-bekleme pozisyonu levhalarini ve NO
ENTRY (GIRILMEZ) levhalarmi icermektedir.
S6z konusu levhalara ait ornekler Sekil 11-2'de
gosterilmistir.

11.4.4 Bir zorunlu talimat levhast her zaman
pist-bekleme pozisyonunun her iki tarafinda bir
pist/pist kavsaginda veya bir taksi yolu/pist kavsa-
ginda saglanacaktir. Boylece Annex 14, Cilt I, asa-
gidaki hususlari belirlemektedir:

a) bir bicim "A" pist-bekleme pozisyonu isa-
retlemesi, bir taksi yolu/pist kavsaginda veya bir
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pist/pist kavsaginda bir pist tanitma levhasi ile
tamamlanacaktir; ve

b) bir bicim "B" pist-bekleme pozisyonu
isaretlemesi, bir Kategori I, II veya III bekleme
pozisyonu levhasi ile tamamlanacaktir.

11.4.5 Bunun neticesinde, bir taksi yolu ve
bir hassas yaklasma Kategori I, II veya III pistinin
bir kavsaginda tek bir pist-bekleme pozisyonu sag-
landig1 durumda, pist-bekleme pozisyonu isaretle-
mesi her zaman bir pist tanitma levhasi ile tamam-
lanacaktir. Bu tiir bir kavsakta iki veya ii¢ pist-bek-
leme pozisyonunun saglanmast durumunda, piste
en yakin olan pist-bekleme pozisyonu igaretlemesi
bir pist tanitma levhasi ile tamamlanacak ve pistten
en uzak olan isaretlemeler, uygun olacagi tizere, bir
Kategori I, II veya III bekleme pozisyonu levhasi
ile tamamlanacaktir.

11.4.6 Taksi yolu/pist kavsaklarinda levha po-
zisyonlarma iliskin ornekler Sekil 11-3'te goste-
rilmistir.

Not. - Bir pist-bekleme pozisyonu, havaalam
kontrol kulesi tarafindan baska tiirlii izin veril-
medikge, taksi yapan ucaklarin ve araclarin dura-
cagl ve bekleyecegi bir ILS/MLS kritik/hassas
alanini, bir pisti veya bir mania sinirlama yiizeyini
korumasi Ongoriilen, tayin edilmis bir pozisyon
olarak tanimlanmaktadir.

11.4.7 Bir pist-bekleme pozisyonu, taksi yo-
lunun lokasyonu veya hizalamasi, bir taksi yapan
ucak veya ara¢ bir mania sinirlama yiizeyini ihlal
edebilecegi veya telsiz seyriisefer yardimcilarinin
operasyonlarina miidahale edebilecegi sekilde
oldugu takdirde bir taksi yolunun iizerine kurula-
caktir. Bu tiir pist-bekleme pozisyonlarinda, Annex
14, Cilt I, bir bicim "A" pist-bekleme pozisyonu
isaretlemesinin, pist-bekleme pozisyonunun her iki
tarafinda bir pist-bekleme pozisyonu levhasi (Sekil
11-2'deki "B2" levhasi) ile tamamlanacagini belir-
lemektedir.

11.4.8 Konum levhalari, yetkilendirme siire-
cinde muhtemel hicbir belirsizligin olamamasini
temin etmenin 6nemli oldugu herhangi bir durum-
da bir pist tanitma levhasi ile iliskilendirilmelidir.
Lokasyon tam olarak bilinmeksizin, coklu pist/taksi
yolu kavsaklarina sahip olan bir havaalaninda taksi
yapan pilotlarin, bagka bir ucak icin cikarilmig bir
iznin kendi hareketleri icin gecerli olarak yanlig



HAVAALANLARINDA GORSEL YARDIMCILAR VE TASARIM KRITERLERI 125

SOL TARAF

B 125-07

KONUM / PIST TANITMA

PIST - BEKLEME POZISYONU

A 25

KONUM / PIiST TANITMA

GIRILMEZ

SAG TARAF

25-07 B

PIST TANITMA / KONUM

25 CAT I

PIST TANITMA/
KATEGORI Il BEKLEME POZISYONU

25 A

PIST TANITMA / KONUM

Sekil 11-2. Zorunlu talimat levhalari

yorumlamalar1 ve yanlishkla pistin {izerine manev-
ra yapmalar1 miimkiindiir. Boylece Annex 14, Cilt
I, bir taksi yolu/pist kavsagindaki bir pist tanitma
levhasinin, uygun olacagi tizere, dis (taksi yolundan
en uzak) pozisyonda bir konum levhasi ile tamam-
lanmalidir.

11.4.9 Bir NO ENTRY (GIRILMEZ) levha-
s1, bir alana girisin yasaklanmis oldugu durumlarda
daima saglanmalidir.

11.4.10 Bir yolun bir piste girdigi yerdeki yol-
bekleme pozisyonlar1 icin, Annex 14, Cilt I,
5.4.7nin hiikiimleri uygulanmalidir. Bir yol-bek-
leme pozisyonu levhasina ait bir 6rnek Sekil 11-4'te
gosterilmistir. Bu levhalar havaalani personeli
tarafindan kullanilacagindan, levha yiiziindeki ya-

zilarin o lokasyonda bulunan tiim yol kullanicilar:
tarafindan anlasilir bir dilde olmasi 6nemlidir.

11.5 BILGILENDIRME LEVHALARI

11.5.1 Bilgilendirme levhalari, pilotlara ve
arag siriiciilerine hareket alanindaki pozisyon-
larini siirekli izleme olanagini vermektedir. Bu lev-
halarin, tiim ucaklarin ve araclarin emniyetli ve
verimli seyriseferi icin bir yardimci olarak on-
gOrilmiistiir.

11.5.2 Bilgilendirme levhalari, yon levhala-
rint, konum levhalarini, destinasyon levhalarini,
pist cikis levhalarini, pist bosaltilmig levhalarini ve
kavsak kalkis levhalarini igerecektir.
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ALETSIZ, HASSAS OLMAYAN, KALKIS PISTLERI

N

| N

X

A
HASSAS YAKLASMA PISTLERI
X
Y
KATEGORI | Ez=s
A 27 CATI p==pg 27CATI 1%
A
X
: Y
KATEGORI I
A 27|9R27 A ]
A 27 CAT I |"=Y 27 CATI Y
A
N N
KATEGORI Il —
A 27 CAT I |™=) 27 CAT II |

Not. - X mesafesi, Annex 14, Cilt I, Boliim 3, Tablo 3-2'ye gore olusturulmaktadir. Y mesafesi, ILS/MLS
kritik/hassas alaninin kenarinda olusturulmaktadir.

Sekil 11-3. Taksi yolu/pist kavsaklarinda levha pozisyonlarina ait 6rnekler
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Sekil 11-4. Yol-bekleme pozisyonu levhasi

11.5.3 Bilgilendirme levhalarina ait drnekler
Sekil 11-5'te gosterilmistir. Lokasyon ve yon bilgi-
lerinin bir kombinasyonunu gosteren levha sistem-
leri en yaygin olarak kullanilanlardir. Sekil 11-5'te,
bu tip uygulamaya ait dort 6rnek verilmistir. En ba-
sit iki Ornek, yalnizca iki taksi yolunun kesistigi bir
pozisyon Oncesinde, ucagin veya aracin halihazirda
bulundugu taksi yolunun gosterimine ve gegis taksi
yolunun gosterimine isaret etmenin alternatif yol-
laridir. Bu bilgilerden ve bir havaalani haritasina
bagvurarak pilotlar ve arag siiriiciileri, bulunduk-
lar1 tam lokasyonu ve kendilerine tahsis edilmig ro-
ta tizerinde kalmalari i¢in birlesme noktasinda git-
mek zorunda olduklart yonii essiz bir sekilde
tanimlayabilmektedir.

11.5.4 Lokasyon bilgilerinin levha diizeninin
sonuna yerlestirmesi opsiyonuna yalnizca bu en
basit taksi yolu diizenleri icin izin verilmektedir.
Tim diger, daha kompleks olan kavsaklarda, ko-
num levhasimin ve bununla baglantili yon levha-
larinin pozisyonu, levha diizeninin direkt olarak
kavsak geometrisini yansitmasi gerektigi seklindeki
gelenege uygun olmak zorundadir. Sola doniisi
gerektiren tiim taksi yollari, konum levhasinin so-
luna yerlestirilen bir levha yazisi ile gosterilmek
zorundadir ve tiim saga doniigler ise lokasyon lev-
hasinin sagina yerlestirilmis bir levha yazisi ile gos-
terilmek zorundadir. Bunun yani sira, gegis taksi
yolu bilgilerinin konum levhasindan gosterildigi
sira, tahsis edilmis o taksi yoluna girmek icin ge-
rekli doniisiin biyiikliigi ile belirlenmektedir. Boy-
lece, en kiiciik yon degisikligini gerektiren taksi
yollar1 konum levhasinin en yakimina yerlesti-
rilmekte ve en biiyiik yon degisikligini gerektiren-
ler konum levhasinin en uzagma yerlestirilmekte-
dir.

11.5.5 Isaret ve levhalar sisteminin gelistiril-
mesi sirasinda, yukarida belirtilen standartta be-
nimsenen levha diizeni kullanildifinda pilotlarin
bilgileri okumak ve yorumlamak icin diger herhan-
gi bir diizende oldugundan daha az siireye ihtiyag
duyduklart gériilmiistiir. Bunun yani sira, bagka
levha diizenlerini test ederken meydana gelmis
taksi yolu konfigiirasyonunun yorumlanmasindaki
hatalar1 yapmamuslardir.

11.5.6 Sari/siyah renk kombinasyonunun ter-
sine cevrilmesiyle temin edilen, lokasyon levhalari
ile tim diger bilgilendirme levhalar1 arasmdaki
acik ayrim da sistemin énemli bir unsurudur. Ko-
num levhalari, taksi yolu kavsaklarinda levhala-
rin temel bir unsurudur, fakat hareket alaninda bir
pozisyonun benzersiz bir sekilde tanimlanmasi-
nin gerekli oldugu durumlarda da 6nemli bir fonk-
siyona sahiptirler. Ornegin, uygun sekilde ko-
numlandirilmig bir konum levhasi, bir ugak pist
disinda manevra yaptiginda pozisyonun bildirilme-
sini hizlandirabilir.

11.5.7 Pist iizerinde bir pilota bilgi gosterildi-
ginde, lokasyon bilgileri levha sisteminden ¢ikartil-
maktadir. Bu durumda yalnizca yon bilgileri gos-
terilmektedir.

11.5.8 Bir pist/taksi yolu kavsagi disindaki
lokasyonlarda bir taksi yolu iizerinde ara bekleme
pozisyonlarinin saglanmast gerekli oldugunda,
lokasyon levhalari bir numara ile tamamlanan taksi
yolu gostergesinden olusmalidir.

11.5.9 Belirleyici harflerin bir taksi yolu sis-
temine tahsis edilme sekline iliskin bir 6rnek, Sekil
11-6'da gosterilmektedir. Bu sekilde, taksi yollar
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Sekil 11-5. Bilgilendirme levhalari
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Sekil 11-6. Taksi yollarina harflerin tahsis edilmesi

A, Cve D, yer hareketi operasyonlarini kolaylastir-
mak i¢in ara bekleme pozisyonlarinin gosterilmesi-
ni gerektirebilecek tipik taksi yollaridir.

11.6 LEVHA KONUMU

11.6.1 Levhalar, ucaklarini/araclarini hareket
alaninda manevra yaptirdiklart sirada pilotlar ve
ara¢ siriiciileri tarafindan kolayca goriilebilme-
lidir. Bu, pilotlar ugagin ilerisindeki taksi yoluna
iliskin goriislerinden kazanilan kilavuzu takip eder-
lerken levhalar okunabildiginde en iyi sekilde
bagarilmaktadir. Levhalar bu nedenle kaplamanin
kenarina olabildigince yakin yerlestirilmelidir.

11.6.2 Bir levhanin lokasyonu secilirken,
Annex 14, Cilt 1, 5.4%in hiikiimlerine uyulmalidir.

Taksi yolu cevresi, benzin tanklari veya pervaneler-
le ile carpisma nedeniyle veya jet piiskiirtme etki-
leri sonucunda olusacak zarardan kaginilacaksa
konumlandirmaya iliskin kilavuza uyulmak zorun-
da olundugu sekildedir.

11.7 LEVHA DEGERLENDIRME

Genel

11.7.1 Taksi yolu levhalarmin fiziksel 6zellik-
leri, Annex 14, Cilt I, Ek 4'un hiikiimlerinde yan-
sitilan igletme gereklilikleri ile belirlenmektedir.
Herhangi bir levhada kullanilan renkler, Annex 14,
Cilt I, Ek 1, Sekil 1.2 ila 1.4'te verilen spesifikas-
yonlara uygun olmalidir.
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11.7.2 Isiklandirilmig levhalar icin belirlen-
mis parlaklik randimanina ulagmak icin, genellikle
transiliimine levhalarin gerekliliklere en iyi sekilde
uyduklari goriilmektedir. Aydinlatmanin tekbicim-
liligi, bir levhanin okunabilirligini etkilemektedir.
Diizensiz olarak aydinlatilmig levhalarin okunmast
zordur ve bu nedenle bir taksi yolu levhalar siste-
minde kabul edilemez.

11.7.3 Bir levha kurulmadan 6nce, Annex 14,
Cilt I, Ek 4%n gerekliliklerinin levha tasarim
tarafindan yerine getirildigi gosterilmelidir. Hem
aydinlik hem de renk spesifikasyonlarina tamamen
uyulmus olmasi 6nemlidir. Bu uygunlugu goster-
mek icin, servis halindeyken kullanilacak olan
ebad, renk, yazi diizeni ve 1siklandirma sistemini
tamamen temsil eden bir levha iizerinde testlerin
yapilmasi gerekmektedir.

11.7.4 Levha parlakliginin test edilmesine
yonelik kullanilan referans plan noktalarmin ebat-
lar1 ve lokasyonu her zaman Annex 14, Cilt I, Ek 4,
Sekil 4.1'in spesifikasyonlarina kesinlikle uygun
olmalidir. Test spesifikasyonlarinin plan ebadi veya
plan nokta lokasyonu bakimindan gevsetilmesi,
belirli bir levhayr gerekliliklere uygun hale getir-
menin kabul edileblir bir yolu degildir.

11.7.5 Bir levha uygunluk yoniinden test edil-
diginde, yaziyilizii ebadi, yazi lokasyonu, yazinin
etrafindaki bordiirlerin ebadi ve levha yiiziiniin
toplam ebatlar1 dahil olmak {izere tiim parametre-
ler degerlendirilmelidir.

11.7.6 Taksi kilavuz levhalari kirilabilir olma-
I1, fakat ayni zamanda 6nemli riizgar hizlarina da-
yanabilmelidir. Tasarim amach olarak, en az 60
m/s'lik bir riizgar hiz1 kullanilabilir. Bazi yerlerde,
bir pist tizerinde biiyliik ucaklarin kalkis kosusu
sirasinda dondiriildigi noktaya yakin olan her-
hangi bir lokasyon gibi, daha yiiksek tasarim riizgar
hiz1 degerleri uygun olabilir. Ancak hareket alanin-
daki bazi lokasyonlarda levhalar, jet hava dalga-
sinin neden oldugu 90 m/s'ye kadar riizgar hizlari-
na maruz kalabilir.

11.7.7 Bir levha yiiziini destekleyen yapisal
tiyeler, levha ytizii ebatlarinin bir parcasimni teskil
etmemelidir. Tasarimin yapisi, levha yiiziiniin iize-
rine bindiginde, yiiziin ebatlari, levha yiiziiniin
dogru alanmin temin edilmesini saglayacak sekilde
buna gore ayarlanmalidir.

11.7.8 Levhanin arkasi, levhalar sirt sirta
monte edildikleri durumlar haricinde gbze carpan
tek bir renkle isaretlenmelidir.

11.7.9 Bu spesifikasyonlara uyan tipik levha-
lara ait ornekler Sekil 11-7'de gosterilmistir.

Degerlendirme prosediirleri

11.7.10Bir levhanin fiziksel 6zelliklerini de-
gerlendirmek icin, asagidaki prosediirler uygulan-
malidir:

a) levhanin kullanilacagi operasyonun kate-
gorisini degerlendirin;

b) gecerli oldugu durumlarda tutucu gerceve
haricindeki levha yiiziiniin yiiksekligini ve genisligi-
ni ol¢tling

c) tiim karakterlerin yiiksekligini Olciin;

d) her karakterin ¢izgi genigligini 6lgiin ve
cizgi genigliginin Ozellikle egri unsurlar igeren
karakterler etrafinda tutarli olmasini temin edin;

e) her karakterin genisligini olciin;

f) karakterlerin etrafindaki boslugu, tstiini,
altini, sagini ve solunu o6l¢iin;

g) gecerli oldugu durumlarda bordiir genis-
ligini Olciin;

h) gecerli oldugu durumlarda kelimeler ara-
sindaki boglugu o6l¢iin;

i) iki tip levhanin tek bir iinitede bulunmasi
durumunda (6rnegin taksi yolu zorunlu ve bilgi-
lendirme levhalari), levhalarin arasindaki ayrimi
Olciin; ve

j) Olciilen ebatlar1 ve bosluklart Annex 14,
Cilt I, Ek 4'teki tavsiyelerle karsilastirin.

11.7.11 Bir levhanin fotometrik verimini de-
gerlendirmek icin, asagidaki prosediirler uygulan-
malidir:

a) levhanin fotometrik performansini karar-
tilmig bir ortamda degerlendirin;

b) Annex 14, Cilt I, Ek 4, Sekil 4.1'de goste-
rildigi iizere levha yiiziinii karelere ayirip isaret-
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Sekil 11-7. Tipik levha tasarimlarina ait é6rnekler
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leyin (herhangi bir cergeve haric). Kare taksimati
noktalarinin siralarinin/siitunlarinin levha yiiziiniin
hem iist hem de sol kenar1 ile dogru hizalanmig
paralel oldugundan emin olun;

¢) levhadan uygun bir mesafede, her miinfe-
rit 6l¢iim icin kullanilan alanin, kare taksimati nok-
tas1 merkezli 3 cm capindaki bir daire ile 6ngo-
rilleni asmamasini temin ederek her ilgili kare tak-
simati noktasindaki parlaklik ve renk koordinat-
larmi Olgiin. Haricen aydinlatilmig levhalar igin,
Olciimiin 151k kaynaginin arkasindan yapilmasini
temin edin;

d) her renk icin ortalama parlakligi hesap-
layin ve degerleri Annex 14, Cilt I, Ek 4'te tavsiye
edilen minimum degerlerle karsilastirin;

e) her renk icin maksimum ile minimum par-
laklik degerleri arasindaki orani hesaplayarak ve
Annex 14, Cilt I, Ek 4'te tavsiye edilen maksimum
tavsiye edilen oranla karsilagtirarak parlakigin bir-
bicimligini temin edin;

f) bir zorunlu (kirmizi ve beyaz) levha igin,
ortalama kirmizi parlaklik ile ortalama beyaz par-
laklik arasindaki maksimum ve minimum oranlarin
Annex 14, Cilt I, Ek 4'te tavsiye edilen kapsam
dahilinde bulunmasini teyit edin;

g) dikey ve yatay diizlemlerdeki bitisik par-
laklik seviyelerinin oranlarmi degerlendirin ve

onlart Annex 14, Cilt I, Ek 4'te verilen tavsiye
edilen maksimum oran ile karsilastirin (yalnizca
ayni rengin bitisik noktalar1 arasindaki orani deger-
lendirin); ve

h) her renk i¢in renk koordinatlarinin ortala-
masini hesaplayin ve degerlerin Annex 14, Cilt 1,
Ek 1'de tavsiye edilen smurlar dahilinde bulun-
masini teyit edin.

Not. - Farkli uzunluklardaki levhalar farkli
fotometrik verimlere sahip olabilir.

Bir levha yiiziiniin genisliginin belirlenmesi

11.7.12Tablo 11-1 ve 11-2'deki Ornekler, bir
levha yiiziinlin genisliginin nasil belirlenecegine
iliskin rehberlik saglamaktadir.

Not. - Karakter gruplar1 veya karakter
gruplar ile semboller arasindaki boslugun genis-
ligi, kullanilan harfin ortalama yiiksekligine esit
olmalidir:

Harf yiiksekligi Ortalama harf genisligi
(mm) (mm)
400 280
300 210
200 140

Tablo 11-1. Yazi: 27 CAT III (harf yiiksekligi 400 mm)

Kalem Genislik (mm)
" H 200
2 274
Karakter boslugu 76

7 274
Karakter grubu boslugu 280
C 274
Karakter boslugu 50

A 340
Karakter boslugu 26

T 248
Karakter grubu boslugu 280
111 440
" H 200
Toplam genislik 2 962
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Tablo 11-1. Yazi: 27 CAT III (harf yiiksekligi 400 mm)

Tablo 11-2. Yazi: APRON —

(harf yiiksekligi 300 mm)

Kalem Geniglik (mm)
" H 150
A 255
Karakter boslugu 57

P 205
Karakter boslugu 71
R 205
Karakter boslugu 57
0] 214
Karakter boslugu 71
N 205
Karakter grubu boslugu 210
- 300
" H 150

Toplam genislik 2150
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Gorerek Park Etme ve YOnlendirme Kilavuz Sistemleri

12.1 GIRIS

Ucaklarin hassas konumlandirilmasi

Bircok durumda ucaklarin, diger ucaklardan
gerekli araligl temin etmek iizere Ongoriilmiis bir
pozisyonda park etmeleri gerekmektedir. Ugakla-
rin hassas bir sekilde konumlandirilmasi, 6zellikle
0zel yolcu bindirme tesislerinin terminal binasini
ucaklara bagladiginda gereklidir. Ayrica, yakit
ikmali, elektrik yer giicii, su, yer iletisim hatlari,
basingli hava, ve saire icin sabit servis tesisleri sag-
landiginda, ucaklarin dogru konumlandirilmast
onlarin emniyetli ve verimli operasyonu icin 6nem
tagimaktadir. Isaretlemelere ve gomme 1siklara
dayanan ve yolcu bindirme kopriileri ile donatil-
mamis terminallerde ucaklarin konumlandirilmast
igin kullanilan bir sistem, bir apron park etme
kilavuz sistemi olarak bilinmektedir. Yolcu bindir-
me kopriileri ile donatilmig terminallerde, ucak-
larin park yerine yonlendirilmesi i¢in daha sofistike
bir sistem gerekmektedir. Bu tiir bir sistem, bir go-
rerek yonlendirme kilavuz sistemi olarak bilinmek-
tedir. Yonlendirme kilavuz sisteminin igletme ge-
reklilikleri Ek 1'e, ve park etme kilavuz sisteminki-
ler Ek 2'ye dahil edilmistir.

12.2 UCAK PARK YERINE MANEVRA

KILAVUZ ISIKLARI

2.3.1'de, kotii goriis sartlarinda ucaklarin ma-
nevra yaptirilmasi igin taksi yolu merkez hatti 1g1k-
larima benzeyen yakin aralikli igiklarin, isaretle-
melere ilaveten ucak park yerlerinde gerekli ol-
dugu belirtilmisti. Ucak park yerine manevra ki-
lavuz 1g1klar1 olarak anilan bu 1siklar, bir taksi yolu
boyunca bir dik agiyla bir park yeri merkez hattina
yaklasmakta olan bir pilot tarafindan goriilebilecek
sekilde 360 derece agili olmalidir. Sari 151k veren

diisik yogunluktaki taksi yolu 1siklar1 normalde
kullanilmaktadir. Yaklagik 60 cd'lik bir sart 1s1k yo-
gunlugu, operasyonlar1 50 m'lik bir RVR'ye esit bir
goriis mesafesine kadar desteklemek icin gerek-
mektedir. Isik armatiirlerinin yiizey sicaklig, onlar-
la temas eden ucak lastikleri etkilemeyecek kadar
diisik olmak zorundadir. Isiklar normalde 15 m
araliklarla yerlestirilmektedir.

GOREREK YONLENDIRME
KILAVUZ SISTEMI

12.3

12.3.1 Ucak park yerine manevra kilavuz
1siklari, merkez hatti tizerindeki doniisii ve pozis-
yon almay1 baglatmak icin yeterli kilavuzu saglaya-
cakken, yolcu bindirme kopriileri ile donatilmig
burun iceri park yerleri i¢in gerekli azimut dogru-
lugunu kazanmak icin mutlaka yeterli degillerdir.
Bunun yani sira, ucagi dogru pozisyonda durdur-
mak icin, durdurma kilavuzu esastir. Gorerek yon-
lendirme kilavuz sistemleri bu nedenle yolcu bin-
dirme koprileri ile donatilmig terminallerde kurul-
maktadir.

12.3.2 Gorerek yonlendirme kilavuz sistemi-
ne yonelik Annex 14, Cilt I spesifikasyonlari, Ek
1'deki isletme gerekliliklerine uygundur. Bu tiir bir
sistem secilirken dikkat edilmelidir. Isletme gerek-
liliklerinin ve spesifikasyonlarinin ¢coguna, belki de
hepsine, en uygun bulunan gorerek yonlendirme
kilavuz sistemlerinin birkag tipinin temel 6zellik-
leri agagidaki paragraflarda belirtilmistir.

Ucak pozisyonu sensorlerine dayanarak
grafikli gosterimi kullanan sistemler

12.3.3 Azimut kilavuzu, geri kalan gidilecek
mesafe ve durma pozisyonu bilgilerini saglamak
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lizere bir grafiksel gosterim ve lazer esasl sensor-
ler kullanan bir gorerek yonlendirme kilavuz siste-
mi Sekil 12-1'de detaylandirilmistir. Bu sistem,
timi ayni dolapta barinan bir gercek zaman LED
(151k yayan diyot) gosterim tinitesinden, bir kontrol
tinitesinden ve bir lazer tarama Unitesinden olus-
maktadir. Bu dolap, terminal binasina veya ucak
park yeri merkez hattinin uzantisina yakin bagka
bir destege eklenmektedir. Bu sistem ayrica, bir
alfaniimerik gosterge ekranini ve bir acil durum
durdurma butonu kapsayan bir operatér kontrol
panosunu igermektedir. Operatdr kontrol panosu,
apron seviyesinde monte edilmektedir.

12.3.4 Goster Unitesi, timil ugaktaki her iki
pilot pozisyonundan agikga goriilebilen alfanii-
merik, azimut ve geri kalan gidilecek mesafe bilgi-
leri icin ii¢ farkli gostergeler icermektedir. Gos-
terge, her biri, bir serit kablo iizerinden kontrol
tinitesine seri halinde baglanmig bir iglemci kartini
barindiran, bir dizi LED gostergeleri, sar1 ve kir-
miz1 gosterge kartlarini kapsamaktadir. Kontrol
tinitesi ile LED modiilleri arasindaki haberlesme
icin bir seri haberlesme protokolii kullanilmak-
tadir. Ustteki iki sira alfaniimerik bilgiler igin kul-
lanilmakta, iglincii sira azimut bilgileri icin ve
ortadaki dikey bar ise geri kalan gidilecek mesafe
bilgileri icin kullanilmaktadir.

12.3.5 San ile gosterilen alfaniimerik gos-
terge, ucak tipi, havaalani kodu ve ucus numarast
icin kisaltmalar gibi bilgiler sunacaktir. Kilavuza
yonelik 6zel metin bilgileri de yonlendirme asa-
masinda pilota gosterilmektedir. Kirmizi bir ok
olarak gosterilen azimut kilavuz gostergesi, pilota
ucagin istikametinin ne sekilde yonlendirilecegi
konusunda bilgi vermektedir. Sar1 bir dikey ok,
ucak park yeri merkez hattr ile iligkili olarak ucagin
fiili pozisyonunu gostermektedir. Sistem, coklu
yakinsak merkez hatlarini ve de kavisli merkez hat-
larii desteklemektedir. Sar1 ile gosterilen geri ka-
lan gidilecek mesafe gostergesi, merkez hattini
sembolize eden bir dikey bar olarak gosterecek 32
yatay elemani kapsamaktadir. Her yatay eleman,
0.5 m'lik bir mesafeyi temsil etmektedir.

12.3.6 Gosterge penceresinde anti-reflektif
materyal ve koyu renkli LED kartlari, LED 151k
yogunlugunun otomatik ayari ile birlikte kul-
lanildiginda, gosterilen bilgiler tiim 151k kosullarin-
da okunaklidir.
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12.3.7 Lazer tarama {initesi, gdsterge iinitesi
dolabinin alt kisminda bulunmaktadir. Ug boyutlu
teknolojiye dayanan {inite, bir lazerli telemetreyi
ve tarama aynalarini kapsamaktadir. Bu iinite ayri-
ca sistemin kendi kendini test etmesi sirasinda kul-
lanilacak sabit bir ayna icermektedir.

12.3.8 Ucgagin geometrisine yonelik spesifik
parametreler kullanan secilmis ucaklar icin ii¢ bo-
yutlu profiller, gorerek yonlendirme kilavuz siste-
minin icine programlanmistir. Yonlendirme prose-
diiri sirasinda, lazer ekipmani yaklagsmakta olan
ucagin ilgili parametrelerini 6lgmektedir.

12.3.9 Yonlendirme prosediirii, Sekil 12-1'de
gosterildigi lizere, asagidaki sekilde aktive edile-
bilir:

a) ucak tipini operatér kontrol panosundan
sececek olan gorerek yonlendirme kilavuz sistemi-
nin operatorii tarafindan;

b) operator kontrol panosunda gorerek yon-
lendirme kilavuz sisteminin operatorii tarafindan
teyit edilmek durumunda olacak bir gate yonetim
sistemi tarafindan ugak tipinin uzaktan secilme-
siyle; veya

¢) ucus bilgi gosterim sistemi (FIDS) 'den ali-
nan bilgilere dayanarak bir gate yonetim sistemi
tarafindan ugak tipinin otomatik olarak secilmesi.

12.3.10 Herhangi bir yonlendirme prosediirii
aktive edilemeden Once, sistem kendi kendini test
edecektir. Bilinen bir pozisyonda bulunan daimi
bir test cisminin dogru pozisyonu kontrol edilecek-
tir. Basarisiz bir test, LED gostergesinde bir hata
mesaji ile sonuclanacaktir. Sistemin kendi kendine
gerceklestirdigi test basarili oldugu taktirde, ucak
tipi LED gosterge tinitesinde ve de operator kont-
rol panosunda gosterilecektir. Azimutta ve geri ka-
lan gidilecek mesafedeki dalgalanan oklar, siste-
min operasyon icin hazir oldugunu gosterecektir.
Lazer tarama dinitesi artik aktive edilmistir ve
operatdr kontrol panosu ucgak tipini ve lazer tara-
ma tnitesinin durumunu "ACTIVE" (Aktif) olarak
gosterecektir.

12.3.11 Ugak, lazer telemetresi tarafindan,
genellikle durma pozisyonundan 50 m'den daha
Oncesinde, tespit edildiginde, geri kalan gidilecek
mesafe LED gostergesi aktive edilecektir. Azimut
gostergesi, sar1 ok, ugak park yeri merkez hatti ile
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Sekil 12-1. Azimut kilavuzu, geri kalan gidilecek mesafe ve durma pozisyonu bilgilerini saglamak iizere bir
grafiksel gosterim ve lazer esash sensorler kullanan bir gorerek yonlendirme kilavuz sistemi
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iliskili olarak ug¢agin yanal pozisyonunu gosterecek,
ve yanip sonen kirmizi bir ok, gerekli herhangi bir
istikamet ayarlamasinin yoniini gosterecektir.
Operator kontrol panosunda "TRACKING" gorii-
lecektir.

12.3.12 Ucagin durma pozisyonuna dogru
yaklagmasi sirasinda, ucak tipi, elde edilen verilerin
secgilen ucak icin programlanmig olanlarla karsi-
lastirilmasiyla dogrulanacaktir. Ugak tipi, durma
pozisyonunun 6niindeki 12 m dahilinde dogrulan-
madig1 taktirde, LED gosterge tnitesinde "STOP/
ID FAIL" goriilecektir. Elde edilen veriler ucak ti-
pini dogruladigi takdirde, operatdr kontrol pano-
sunda "IDENTIFIED" (tanimlanmis) goriilecektir.

12.3.13 Ucak, durma pozisyonundan belirli
bir mesafe uzakliktaysa (12 m veya 16 m dahi-
linde), geri kalan gidilecek mesafe gostergesinin
yiiksekligi, ucak durma pozisyonuna yaklastikca
giderek azalacaktir (sar1 barin yatay elemanlari
teker teker kapatilacaktir). Ugak durma pozisyo-
nuna ulagtiginda, alfantimerik gostergede "STOP"
ve iki kirmizi durma sembolii goriilecektir. Once-
den belirlenmis bir siire sonrasinda uc¢aga ait hicbir
hareket tespit edilemediginde, alfaniimerik goster-
ge "STOP" konumundan duruma gore "OK" veya
"TOO FAR" (fazla uzak) konumuna gececektir.
Onceden belirlenmis ek bir siire sonrasinda, ope-
ratdor kontrol panosundaki durum "PARKED"
(park edildi) konumuna gececektir.

12.3.14 Azimut kilavuzu saglamak igin optik
1zgaralarin (Moiré teknigi) olusturdugu miidahale
sagaklar kalibinin grafiksel bir gosterimini ve geri
kalan gidilecek mesafe ve durma pozisyonu bilgi-
lerini saglamak tiizere bir lazerli radar kullanan
bagka bir gorerek yonlendirme kilavuz sistemi
Sekil 12-2'de detaylandirilmistir. Bu sistem, timi
bir aliminyum muhafaza icinde bulunan bir
gosterge iinitesinden, bir kontrol {initesinden ve bir
lazerli radardan olugsmaktadir. Bu muhafaza, ter-
minal binasina veya ugak park yeri merkez hattinin
uzantisina yakin bagka bir destege ilistirilmektedir.
Sistem ayrica, bir gosterge terminalini ve bir acil
durum durdurma butonunu kapsayan bir operator
kontrol panosu icermektedir. Operatdr kontrol
panosu normalde yolcu bindirme kopriisiinde veya
yer seviyesinde bulunmaktadir.

12.3.15 Gosterge tnitesi, alfaniimerik, azimut
ve geri kalan gidilecek mesafe bilgileri icin tic fark-
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It gostergeyi kapsamaktadir. Alfantimerik ve geri
kalan gidilecek mesafe gostergesi, hem pilota hem
de ikinci pilota bilgi saglayacaktir. Azimut kilavuzu
yalnizca pilota rehberlik saglayacaktir. Ikinci pilota
azimut bilgileri saglamak icin, ek bir ikinci pilot
azimut kilavuz iinitesi gerekli olacaktir.

12.3.16 Alfantimerik gosterge, ucak tipi,
"STOP", hata kodlar1 vs. gibi yatay metin bilgilerini
gosterecektir. Her biri bir 7'ye 5 sar1 fluoresan nok-
ta matris olan dort alfantimerik gosterge panosun-
dan olugsmaktadir.

12.3.17 Geri kalan gidilecek mesafe gosterge-
si, bir lazerli mesafe Olciim teknigine dayanarak
bilgi saglamaktadir. Lazer, ucaga olan mesafeyi
Olcmekte ve gosterge Olciilen mesafeyi, park etme
pozisyonuna ilintili olarak analog ve/veya niimerik
formatta sunmaktadir. Mesafe 6lciimii saniyede 10
defa giincellenmektedir. Geri kalan gidilecek me-
safe bilgisi, ucagin park etme pozisyonuna yaklas-
masinin son 15 m'sinde 0.75 m'lik basamaklarla
saglanmaktadir. Geri kalan gidilecek mesafe gos-
tergesi, bir dikey bar olusturan ii¢ alfaniimerik
gosterge panosundan olusmaktadir. Her gOsterge
panosu, bir 7'ye 5 sar1 fluoresan nokta matrisidir.
Aydinlatma, bir fluoresan tiipii ile saglanmaktadir.

12.3.18 Sistem, yonlendirme igin aktive edil-
diginde, bir mesafe sensorii, yaklagmakta olan bir
ucag1 tespit etmek iizere dikey diizlemde lazer
vurumlarini iletmektedir. Lazer vurumlari ucaga
carptiginda, vurumlar aliciya yansitilmaktadir.
Mesafe ol¢iimii saniyede 10 defa yapilmaktadir.
Sistem, bir ucagr 100 m'den fazla bir mesafeden
belirleyebilmektedir. Mesafe dlgimiine iliskin ve-
riler kontrol iinitesine gonderilmekte olup, kontrol
Uinitesi ise verileri park etme pozisyonuyle ilintili
olarak, geri kalan gidilecek mesafe bilgisinin gos-
terge Unitesinde sunulmadan Once igleyecektir.
Veri 6l¢me, verilerin iglenmesi ve bilginin gosterge
tinitesinde gosterilmesinden olusan operasyonun
tamami 0.2 saniye'den kisa siirmektedir.

12.3.19 Azimut kilavuz gostergesi, Moiré tek-
nigine dayanarak, pilota kesintisiz ve gercek zaman
azimut kilavuz bilgileri sunmaktadir. Azimut kila-
vuz gOstergesi bir 6n 1zgaradan ve bir arka 1zgara-
dan olugmaktadir. Isik, iizerine koyulmus izga-
ralardan ge¢cmekte ve bir Moiré ok bicimi yarat-
maktadir. Izgaralar arasindaki kiiciik nispi hareket-
ler bicimde biiyiik degisikliklere yol agmaktadir.
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APIS++ sistem tesisatinin yandan goriinlst
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Durma pozisyonu ve
merkez hatti azimut
kilavuzu icin gbsterge

Gosterge Unitesi unitesi

Alfantimerik metin sirasi

Kapanis orani termometresi

ikinci pilot azimut
Kilavuzu (istege bagh)

>5m ~’m ~3m STOP
(varsayilan konfiglrasyonu)

Azimut kilavuz g0stergesi

o0 | LK

Saga yonelin Sola y6nelin

Merkez hatti lizerinde

Sekil 12-2. Azimut kilavuz saglamak iizere bir grafiksel gosterim (Moiré teknigi) ve geri kalan gidilecek mesafe
ve durma pozisyonu bilgisini saglamak iizere bir lazerli radar kullanan bir gorerek yonlendirme
kilavuz sistemi
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Aydinlatma, kompakt fluoresan tiiplerle saglan-
maktadir. G6z kamastirici 151gin neden oldugu is-
letme sorunlarini 6nlemek igin geceleri azaltilmig
aydinlatma uygulanmaktadir.

12.3.20 Pilot, ucak park yerine yaklasirken
ucagi, ok diiz bir ¢izgi haline gelene kadar ok bigi-
mi ile gdsterilen yone yoneltir. Azimut kilavuz gos-
tergesi diiz bir dikey siyah ¢izgi gosterdiginde ucak
merkez hatt1 izerinde dogru sekilde yerlesmistir.

12.3.21 Kontrol iinitesi bir sinai kontrol bil-
gisayarma dayanmaktadir. 5004 askin farkli ucak
tipleri ve serileri icin uzunluk, kanat araligi ve
buruna mesafeler, pilotun gozleri, burun tekerlegi,
ana inig takimi ve kapilar 1 ve 2 gibi ugak verileri
bilgisayarda saklanmaktadir. Olay kayit imkanlar1
da kontrol tinitesine dahil edilebilir.

12.3.22 Gorerek yonlendirme kilavuz sistemi,
bir havaalan1 operasyonlar1 veri tabani (AODB)
veya ucus bilgi gosterge sistemi (FIDS) ile arabirim
olarak kullanilabilir. Boylece yerdeki miirettebata,
ucus numarasi, kalkig noktasi ve varig noktasi gibi
ucus bilgileri saglayabilmektedir.

12.3.23 Sistem, otomatik olarak ya da ope-
rator kumanda panosundan aktive edilebilir. Ma-
nuel aktivasyon, gelen ucagin operatdr kumanda
panosunda segilmesiyle gerceklestirilmektedir.
Otomatik aktivasyon, sistemin havaalanindaki
AODB/FIDS'ye baglanmasiyla saglanabilmektedir.

12.3.24 Sistem, ugak tipini alfaniimerik gos-
terge lizerinde gostermektedir. Bu, sistemde isle-
nen ucak tipi hatali oldugu takdirde pilota park
etme pozisyonuna yaklagmayr durdurma imkanini
vermektedir.

12.3.25 Ucagm park yerine yonlendirilmesi
sirasinda sistem izlenmekte ve bir hata veya igletme
hatasi tespit edildigi takdirde, alfaniimerik goster-
gede "STOP" goriilecek ve hata kodu ve operator
kumanda panosunda hata mesaji goriilecektir.

12.3.26 Operator, yaklasmakta olan ugagin
tehlikede olduguna karar verdiginde acil durum
durdurma butonu kullaniimaktadir. Acil durum
durdurma butonu aktive edildiginde, gérerek yon-
lendirme kilavuz sistemi, azimut kilavuz ve geri
kalan gidilecek mesafe bilgisini gosterecek ve
alfaniimerik gostergede "STOP" goriilecektir. On-
ceden belirlenmis bir siireden sonra, alfaniimerik
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gostergede "ESTP" (acil durum durdurma) ve acil
durum durdurma butonu serbest birakilana kadar
"STOP" goriilecektir. Acil durumun aktive edildigi
siire boyunca, diger park yeri donanimina tiim
baglantilar normalde kaldirilmaktadir. Acil durum
durdurma butonu serbest birakildiginda, sistem,
acil durdurma aktive edilmeden 6nceki durumuna
geri donecektir.

Yalmzca 1siklar kullanan sistemler

12.3.27 Kilavuz saglamak tizere yalnizca 1s1k-
lart kullanan bir gorerek yonlendirme kilavuz siste-
mi Sekil 12-3 ve 12-4'te acgiklanmustir. Sistem, iki
unsurdan olugsmaktadir: bir azimut kilavuz iinitesi
ve bir durma pozisyonu gostergesi. Azimut kilavuz
tinitesi, ugagin ilerisindeki park yeri merkez hat-
tinin uzantisi lizerinde tesis edilmektedir (bakiniz
Sekil 12-3). Durma pozisyonu gostergesi de park
yeri merkez hatti uzantisi izerinde tesis edilmekte-
dir, fakat azimut kilavuz tnitesi ile ayni yerde
bulunmamaktadir (bakiniz Sekil 12-4).

12.3.28 Azimut kilavuz iinitesi asagidaki gibi
islemektedir. Park yeri merkez hatti baslangic
olarak ele alindiginda, park yeri merkez hattinin
solunda bulunan agilar negatif olarak ve sagdakiler
pozitif olarak kabul edildiginde, pilot iinite ile yiiz
yiize bulundugunda asagidaki bes gosterimi elde
etmektedir:

a) -10°37'dan -6°37' 'ya, sol 1gin kirmizi ve sag
181n yesil;

b) -6°37'ile -0°7" arasi, tiim yiiksekligi boyun-
ca kirmizi olmus olan sol 1sin yesile donerken, sag
1s1n ise yesil kalmaktadir;

c) -0°7"ile +0°7" arasi, iki 151n yesildir;

d) +0°7" ile +6°37" arasi, sol 1sin yesil
kalirken, yiiksekligi boyunca yesil olmus olan sag
1s1n ise giderek kirmiziya donmektedir;

e) +6°37 ile +10°37" arasi, sol 151n tamamen
yesil ve sag 1s1n tamamen kirmizi.

12.3.29 Yukaridaki hususlara gore, pilot, yiik-
seklikleri boyunca iki yesil 151mn gordiigii takdirde
ucak, park yeri merkez hatti iizerinde veya yakinin-
da bulunmaktadir. Ucak, park yeri merkez hattinin
solunda bulundugu takdirde, pilot sol 1sin1 sapma-
nin Olgiisiine bagl olarak kismen veya tamamen



HAVAALANLARINDA GORSEL YARDIMCILAR VE TASARIM KRITERLERI

143

Azimut kilavuz Unitesi

12, 1 1 0, 1 1 2
‘ID‘ED wll| A [II]‘I]D (W Di|[|l
Bes gosterim Yeiil Kwﬁm

Park yeri merkez hatti

Durma noktasi

Sekil 12-3. Isiklar kullanan bir gorerek yonlendirme kilavuz sisteminin azimut kilavuz iinitesi
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Sekil 12-4. Isiklar kullanan bir gorerek yonlendirme kilavuz sisteminin durma pozisyonu gostergesi

kirmizi ve sag 1si yesil gorecektir. Pilot bunun
tizerine her iki 151 yesil gormek amaciyla saga
hareket etmek zorundadir. Diger taraftan, ucak,
park yeri merkez hattinin saginda bulundugu
takdirde, pilot sag 1sin1 kismen veya tamamen kir-
mizt ve sol 1sin1 yesil gorecektir. Pilot bunun tize-
rine her iki 1511 yesil gormek igin sola hareket
etmek zorundadir.

12.3.30 Sistemin durma pozisyonu gostergesi,
tam durma pozisyonlarini gostermek icin yesil ve
kirmizi renkleri kullanmaktadir. Sekil 12-4'te gos-
terildigi lizere pilotun 6niinde ve pilotun goz yiik-

sekliginin iizerinde bulunmaktadir. Unite, iizerin-
de isaretli bulunan ii¢ durma pozisyonlarina sahip
icten aydinlatmali yatay bir yuvadan olusmaktadir.
Her durma pozisyonu, gecerli oldugu ucak tipi ile
belirlenmektedir. Ucak, park yerine girdiginde,
yatay yuvanin tamami pilota yesil goriinecektir.
Ucak, park yeri merkez hatti boyunca ileriye dogru
hareket ettikce yuvanin sol kismi kirmizi hale gelir
ve daha sonra kirmizi sektoriin uzunlugu giderek
artmaktadir. Ucak, kirmizi ile yesil sektorlerin ara-
birimi, o ugak tipine ait durma isareti (yuva
tizerinde) ile ayn1 hizada oldugunda durma pozis-
yonuna ulagmaktadir.
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BOLUM

APRONUN PROJEKTORLERLE
AYDINLATILMASI
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Bolim 13

Apronun Projektorlerle Aydinlatilmasi

13.1  GIRIS

13.1.1 Asagidaki materyal, Annex 14, Cilt I,
5.3.2.1'in uygulanmasinda rehberlik saglamak ama-
ciyla saglanmaktadir.

13.1.2 Bir apron, yolcularin bindirilmesi ve
indirilmesi, posta veya kargonun yiiklenmesi ve bo-
saltilmasy; yakit ikmali; park etme veya bakim ama-
ciyla ucaklarin barmdirilmasi icin 6ngoriilmiis bir
kara havaalani tizerinde tanimlanmis bir alandir.
Ucaklarin normalde kendi giicleriyle veya cekile-
rek bu alanlara gecmeleri beklenmektedir ve bu
islerin geceleri emniyetli ve verimli bir sekilde
yapilabilmesi i¢in uygun 1siklandirma gerekmekte-
dir.

13.1.3 Apronun, ugak park yerlerini iceren
boliimii nispeten yiliksek bir aydinlatma seviyesi
gerektirmektedir. Her bir ucak park yerinin ebad:
biiyiik 6lciide ugagin ebadi ile ve ugagin bu pozis-
yonun icine ve bu pozisyondan digart manevra yap-
tirilmast igin gerekli saha miktari ile belirlenmekte-
dir.

13.2 AMACLAR

13.2.1 Apronlarin projektorlerle aydinlatil-
masinin baglica amaclar1 asagidaki gibidir:

a) ucagin nihai park etme pozisyonunun igine
ve bu pozisyondan digari taksi yapilmasinda pilota
yardimci olmak;

b) yolcularin ucaga binmesi ve ugaktan in-
mesi ve personelin kargo yiiklemesi ve bogaltmasi,
yakit ikmalinde bulunmasi ve bagka apron servis
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fonksiyonlarini yerine getirmesi icin uygun 1sik-
landirmanin saglanmasi; ve

¢) havaalani giivenliginin muhafaza edilmesi.

Ucaklarin taksi yapmasi

13.2.2 Pilot, apron iizerinde taksi yaparken
esas olarak apron projektor 1siklarina givenmekte-
dir. Ucak park yeri dahilindeki kaplamanin diizgiin
bicimde aydinlatilmasi ve g6z kamastirici 15181n or-
tadan kaldirilmasi baglica gerekliliklerdir. Ucak
park yerlerinin bitisigindeki taksi yollarinda, ucak
park yerlerinde daha yiiksek aydinliga kademeli bir
gecis saglamak amaciyla daha diisiik bir aydmhk
arzu edilmektedir.

Apron servisi

13.2.3 Bu fonksiyonlar, ucak park yeri ala-
ninn, iglerin bircogunun yerine getirilmesi icin
yeterli diizeyde tek bicim aydinlatma gerektirmek-
tedir. Kacinilmaz golgeler s6z konusu oldugunda,
bazi igler ek 1siklandirma gerektirebilir.

Havaalam giivenligi

13.2.4 Aydinlatma, apronda yetkisiz kisilerin
varligini tespit edecek ve ugak park yerlerindeki
veya yakinindaki personelin belirlenmesini sagla-
yabilecek yeterlikte olmalidir.

13.3 PERFORMANS

GEREKLILIKLERI
Isik kaynaginin secilmesi

13.3.1 Cesitli 151k kaynaklar1 uygulanabil-
mektedir. Bu 1siklarin spektral dagilimi, rutin servis
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isleri ile baglantili ucak isaretlemeleri igin ve yiizey
ve mania isaretlemeleri i¢in kullanilan tiim renkler
dogru tanimlanabilecek sekilde olacaktir. Uygu-
lama, akkor halojenin ve de farkl yiiksek basinclt
gaz tahliye lambalarin bu amaca uygun oldugunu
gostermistir. Tahliye lambalari, spektral dagilimlari
nedeniyle, renk yansimasi iiretecektir. Bu nedenle,
dogru renk tanimlamasini temin etmek igin bu
lambalar tarafindan giin 15181 altinda ve de suni 151k
altinda tiretilen renklerin kontrol edilmesi zorun-
ludur. Bazen yiizey ve mania isaretlemeleri icin
kullanilan renk planinin ayarlanmasi tavsiye edi-
lebilir. Ekonomik sebepler nedeniyle, yiiksek ba-
sicli sodyum veya yiiksek basincli civa halid lam-
balar1 tavsiye edilmektedir.

Aydinhik

13.3.2 20 lux'ten diisiik olmayan ortalama bir
aydinlik, renk algilamasi icin gereklidir ve ucak
park yerlerinde gerceklestirilecek isler igin asgari
gereklilik olarak kabul edilmektedir. Optimal go-
riis sartlar1 saglamak amaciyla, ugak park yerinde-
ki aydinligin 4'e 1 (ortalamadan minimuma) orani
dahilinde tek bicim olmasi esastir. Bu baglamda 2
m yiikseklikteki ortalama dikey aydinlik, ilgili yon-
lerde 20 lux'ten az olmamalidir.

13.3.3 Kabul edilebilir goriig kosullart muha-
faza etmek iizere, apronun lizerindeki ortalama
yatay aydinlik, servis fonksiyonlarinin gerceklesti-
rildigi yerler haricinde, bu alanda 4'e 1'lik (ortala-
madan minimuma) bir tek bigimlilik dahilinde
ucak park yerlerinin ortalama yatay aydinliginin
yiizde 50'sinden az olmamalidir.

13.3.4 Bazi gorerek yapilan iglerin tamamla-
yic1 ek 1siklandirma, 6rnegin portatif 1siklandirma,
gerektirdigi kabul edilmektedir. Ancak siiriis sira-
sinda kilavuz harici amaclar icin arag farlarinin kul-
lanilmasindan kagmilmalidir.

13.3.5 Giivenlik sebeplerinden dolayi, yuka-
rida belirlenenden daha fazla ek aydmlik gerekli
olabilir.

13.3.6 Ugak park yerleri ile apron sinir1 ara-
sindaki alan (servis ekipmani, park etme alani, ser-
vis yollar1) 10 Iux'luk bir ortalama yatay aydinliga
kadar aydinlatilmalidir. Daha yiiksege monte edil-
mis projektorler bu alana yeterli sekilde 1siklandir-
madig1 taktirde, sokak 1siklandirmasi tipindeki goz
kamastirict olmayan 1siklandirma kullanilabilir.
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Apronlardaki aydmlatmaya ait bazi drnekler Sekil
13-1, 13-2, 13-3 ve 13-4'te sunulmustur.

Goz kamastirici 151k

13.3.7 Projektorlerden direkt lamba 1s18in-
dan, bir kontrol kulesi ve inig yapan ucak yoniinde
kaginilmalidir. Projektorler, miimkiin oldugunca,
bir kontrol kulesinden veya inig yapan ucaktan
uzaga yonlere dogrultulmalidir. Bir projektor
yoluyla yatay diizlem iizerindeki direkt 1s1tk mini-
mum ile smirl olmalidir (bakiniz Sekiller 13-5 ve
13-6).

13.3.8 Direkt ve dolayl goz kamastirict 15181
en aza indirmek igin:

a) projektorlerin monte edildigi yiikseklik,
havaalanimi diizenli olarak kullanan ucaklarin
pilotlarinin maksimum ucak goz yiiksekliginin en
az iki kat1 olmalidir (bakiniz Sekil 13-6);

b) direklerin lokasyonu ve yiiksekligi, goz
kamastirict 151k nedeniyle yer personelinin rahatsiz
olmast minimum diizeyde tutulacak sekilde ol-
malidir.

Bu gereklilikleri yerine getirmek amaciyla,
projektorler dikkatlice dogrultmali ve kendi 1s1k
dagilimlarina gereken dikkat gosterilmelidir. Isik
dagilimin, perdelerin kullanilmasiyla adapte edil-
mesi gerekebilir.

Acil durum 1siklandirmasi

13.3.9 Bir elektrik kesintisi olanagini karsila-
mak i¢in, yolcu emniyetini temin etmek iizere
yeterli aydinlatmanin mevcut olmasina yonelik ted-
birin alinmasi tavsiye edilmektedir (bakiniz ayrica
13.4.3).

13.4 TASARIM KRITERLERI

Isiklandirma yonleri

13.4.1 Performans gerekliliklerinden elde
edilen tasarim kriterlerinin yani sira, bir apron pro-
jektorli aydinlatma sisteminin tasarlanmasinda
asagidaki yonler dikkate alinmalidir:

a) apron projektor direklerinin yiiksekligi,
Annex 14, Cilt I, Boliim 4'te gosterilen ilgili mania
klerans gerekliliklerine uygun olmalidir;
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b) kontrol kulesi personelinin bakis alam
dahilindeki manialardan kaginilmalidir. Bu bakim-
dan, projektorli aydinlatma kulelerinin lokas-
yonuna ve yiiksekligine 6zel dikkat gosterilmelidir;
ve

c) projektorlerin diizenlenmesi ve yOnlen-
dirilmesi, ucak park yerleri, golgeleri en aza in-
dirmek tizere 15181 farkli yonlerden alacak sekilde
olmalidir. Daha iyi sonuclar, miinferit projektor-
lerin ugaga yoneltilmesi yerine toplam alanin ayni
bicimde aydinlatilmasiyla elde edilmektedir
(bakiniz Sekil 13-7 ve 13-8).

Fiziksel yonler

13.4.2 Bir havaalaninin tasarim asamasi si-
rasinda, apronun projektorlerle yeterince aydinla-
tilmasini saglamak amaciyla apronun fiziksel yon-
leri gerektigi gibi dikkate alinmalidir. Projektor-
lerin lokasyonunun ve yiiksekliginin nihai segimi
asagidakilere baghdir:

a) apronun (apronlarin) ebatlari;
b) ucak park yerlerinin diizenlenmesi;
c) taksi yolu diizenlemesi ve trafik plani;

d) bitisik alanlar ve binalar, 6zellikle kontrol
kulesi (kuleleri); ve

e) pist(ler)in ve helikopter inis alanlarinin
lokasyonu ve durumu.

Not.- Apron ve park etme yerlerinin ebadlari-
na iliskin kilavuz materyal, Havaalani Tasarim
Elkitabi, Dok. 9157, Kisim 2'de yer almaktadir.

Elektrik yonleri

13.4.3 Tahliye lambalar1 kullanildig1 takdir-
de, stroboskopik etkilerden kacinmak iizere ii¢
fazli bir gilic kaynagi sistemi kullanilmahdir.
Yiiksek basincli tahliye lambalari kullanildigt
takdirde acil durum isiklandirmasi ya halojen
akkor lambalarla ya da yiiksek basingli tahliye lam-
balarindan bazilarinin 6zel devre olusumu ile
diizenlenebilir.

Bakim yonleri

13.4.4 Isiklandirma sistemi, bakim gideri
makul bir degerde tutulabilecek sekilde tasarlan-
malidir. Isiklara erisim zor oldugu takdirde, lam-
balarin bir grup degistirme esasina dayanarak de-
gistirilmesi en ekonomiktir. Yiiksege monte edil-
mis 1siklarin lambalarinin degistirilmesi maliyeti
Onemli olabileceginden, uzun Omiirli lambalar
kullaniimalidir. Miimkiin oldugu durumlarda 1sik-
lar, 6zel ekipman olmaksizin kolayca erisilebilir
olacak sekilde yerlestirilmelidir. Uzun direkler, ba-
kim iglemleri icin direk basamaklar1 veya kaldirma
ve indirme tertibatlari ile donatilabilir.
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Sekil 13-1. Yatay aydinlatma icin tipik izolux egrileri (Ornek A)
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Sekil 13-2. 2 m yiikseklikte tipik ortalama dikey aydinlatma (Ornek A)
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Sekil 13-3. Yatay aydinlatma icin tipik izolux egrileri (Ornek B)
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Sekil 13-4. 2 m yiikseklikte tipik ortalama dikey aydinlatma (Ornek B)
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F f f f t
Apron / Taksi yollar Pistler
Projektor yoneltme noktasi

Minimal 1s1k

- (Direkt) 151k yok

Sekil 13-5. Goz kamastiricl 1s1ktan kaginmak icin yoneltme sekli

Minimal 1s1k

- (Direkt) 151k yok

Sekil 13-6. Goz kamastirici 1siktan kacinmak icin montaj yiiksekligi
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Sekil 13-7. Paralel park etme icin tipik projektor diizenlemesi ve yoneltilmesi

Sekil 13-8. Burun iceri park etme icin tipik projektor diizenlemesi ve yoneltilmesi
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141 GENEL

Isletme gereklilikleri

14.1.1 Gorerek ugus kurallar1 (VFR) kapsa-
minda disiik seviyelerde ugma emniyeti, 6nemli
Olciide bir pilotun, ugusa bir mania olusturan her-
hangi bir maniayi, bir kagma manevrasini telassiz
ve kontrollii bir sekilde gerceklestirmek igin yeter-
li zaman Oncesinde gorebilmesine baglidir. En
zorlu sartlar, ucuslar, o operasyon sinifina ait sinir-
layic1 degere yakin bir goriis mesafesinde gercek-
lestirildiginde olugsmaktadir. Manialar, mevcut
goriis sartlarindan fazla mesafelerde goriileme-
mekte ve bircok defa daha az mesafelerde goriile-
cektir. Ucus tehlikesine yol acan, mania kapsami
performansindaki eksikliktir. Pratik olarak, ucus
emniyeti hususlari, manialarin gdze carpma 6zel-
liginin, gorsel kapsamlar1 marjinal hava kosullarin-
da en az mevcut goOriis sartlar1 ile ayni olacak
sekilde artirllmasini gerektirmektedir.

14.1.2 Geceleri, benzer sorunlar olugmakta-
dir. Pilotlar manialari, herhangi bir gerekli kagma
manevrasini yapabilmek icin yeterli zamanda
gorme ihtiyacina sahiptir.

14.1.3 Tim kosullarda, pilotlar manianin
lokasyonunu ve o6lciistinii belirleyebilmelidir. Ge-
celeri bu, manianin belirli detaylarini tanimlamaya
iligkin 6nlemlerin uygulanmasini gerektirmektedir.
Giindiiz, manianin yerinin kolayca belirlenebil-
mesini saglayan ipuglarmin artirilmast 6nemlidir,
fakat bircok durumda manianin boyutunu tanimla-
mak icin ipuglarinin artirilmasi esas degildir.
Giindiiz, pilot maniay1 gorebildigi takdirde, bircok
durumda ebat ve bi¢cim de kolayca takdir edilebilir.

14.1.4 Bir Devlette, 165 kt veya daha diisiik
hizda seyreden ugaklarin pilotlarinin maniayi, tim

operasyon kosullarinda yapidan en az 600 m yatay
olarak kacinmak icin yeterli zamanda gorebil-
meleri varsayillmaktadir. 165 kt ile 250 kt aras: ca-
lisan pilotlar, mania 1giklarin1 1.9 km'de gorebil-
meli, ancak hava kosullar1 gece vakti 1.5 km goriig
mesafesine gerilediginde 1siklar1 ayni mesafede
gormek igin 2000 cd gerekli olacaktir. Gece vakti
daha biiyiik goriis mesafeli daha yiiksek bir yogun-
luk, yerel sakinler icin sinir bozucu bir sinyal
yaratabilir. Bunun yani sira, bu hiz araliklarindaki
ucaklarin normalde goriis mesafesinin 1.5 km
oldugu gece vakti aletli ugus kurallar1 (IFR) kap-
saminda ¢alismalar1 beklenebilir.

14.1.5 Baska bir Devlette, gerekli mania 15131
yogunlugunun tanimlanmasima yonelik mantiksal
temel, 1s1klarin, bir pilotun VFR kapsaminda uca-
bilecegi en diisiik goriis mesafesine, yani 3.7 km'ye,
esit bir kapsama sahip olmasi gerektigi varsayimina
dayanmaktadir.

Mania tipleri

14.1.6 Manialar hem havaalaninda hem de
giizergah iizeri ortamlarda bir yapilar yelpazesiyle
yaratilabilir; en yaygin olanlardan bazilari iletim
direkleri, pilonlar, kopriiler, sogutma kuleleri,
haberlesme direkleri ve kablolaridir. Tim bu
manialar, Annex 14, Cilt I'in goérev alaninda yer
almaktadir, fakat bu spesifikasyonlar ozellikle
havaalani operasyonlari ile iligkili olarak yaymlan-
maktadir.

Uygulama

14.1.7 Yerlesik halk, bircok manianin yerel
cevre iizerinde olumsuz bir gorsel etkiye sahip
oldugunu diisiinmektedir. Isletme gereklilikleri bu
nedenle, cevreciler manialarin gdze ¢carpmamasint
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isterlerken pilotlarin manialarin goze carpma 6zel-
liginin artirilmasini istedikleri bir menfaat catig-
masindan kaginilmaz olarak etkilenmektedir. Bu
nedenle temel gereklilik, yerden bakildiginda
manialarin goze carpma Ozelligini dnemli Olciide
artirmaksizin, ucaktan bakildiginda manialar1 goze
carpacak hale getirmektir.

14.1.8 Secilen mania goriniirligini artirma
yontemi, her zaman etkin bicimde isleyebilmelidir.
Bu nedenle yiiksek seviyede giivenilirlik ve kul-
lanilabilirlik gerekmekte olup, bu da tesis edilen
sistemin uzun doénemler boyunca muhafaza
edilebilir zorunda olduguna ima etmektedir.

142 GOZE CARPMA OZELLIGINi

ARTIRMA TEKNIKLERI

14.2.1 Manianin goéze carpma Ozelliginin
artirtlmasina yonelik Annex 14, Cilt I, Boliim 6'da
tavsiye edilen teknikler esas olarak iki kategoriye
girmektedir, isaretleme ve 1siklandirma. Manianin
ebadinin, ek yapi1 maddesinin ilistirilmesiyle
artirildigi ticiincii bir yontem de bazi uygulamalar-
da kullanilmaktadir. Bu son yontemin bir drnegi,
kiirelerin kablolar boyunca araliklarla yerlestiril-
mesidir. Manialarin yiizeylerinin, yiiksek veya
diisiik yansitma 6zelligine sahip bantlar veya kare-
ler tretecek sekilde kontrast renklerden olusan
biiyiikk degisen alanlarla isaretlenmesi, ozellikle
binalar, direkler ve kuleler gibi manialara uygu-
lanan bir gerekliliktir. Yapiya ilk olarak uygu-
landiginda, s6z konusu renklendirme araci, ma-
nianin giindiiz vakti goriis kosullarindan olusan
genig bir yelpazede gbze carpmasini saglamada
etkili olabilir. Ancak bu ¢oziimiin ilk 6zelliklerini
muhafaza etmenin maliyeti ve zorlugu 6nemlidir.
Bunun yani sira, gece vakti bu sistem bir 1siklandir-
ma tesisi ile tamamlanmak zorundadir.

14.2.2 Isletme yoniinden etkili olan 1siklan-
dirma sistemleri yaygin olarak kullanilmaktadir.
Bu sistemler pilotlara, uygulandiklar1 cisimlerin
lokasyonu ve 6lciisii konusunda uygun bilgiler sag-
lamaktadir. Tecriibe, geceleri, uygun renkte ve yo-
gunlukta sabit 1siklarin igletme gerekliliklerini hem
pilotlart hem de yerel sakinleri tatmin edecek se-
kilde karsiladigin1 gostermistir.

14.2.3 Manialarin goze carpma O6zelliginin
artirlmasima yonelik tavsiye edilen uygulamalar,
kendileriyle ilgili birtakim uygulama sorunlarina

sahiptir. Halihazirda belirtildigi iizere, kontrastin
boya veya benzeri renklendirme maddelerinin kul-
lanimi ile artirilmasi yalnizca giindiiz ucusu icin
etkilidir ve geceleri her zaman igiklandirma ile
tamamlanmak zorundadir. Uygulama ve bakim
maliyetleri yiiksektir, ve bu sorunlar 6zellikle uzun
yapilarda erisim konulariyla koétillemektedir.

14.2.4 Sabit kirmizi 1siklara ait bicimler,
pilotlara geceleri manialar1 uygun sekilde goster-
meleri sartiyla yer alabilecekken, giindiizleri 1s1k-
larin yogunlugu, ayn1 kapsam performansini tiret-
mek tlzere Onemli oOlgliide artirilmak durumun-
dadir. Bu yiiksek seviyedeki verime sahip sinyaller,
uygulamada, yalnizca beyaz yanip sénen 1siklarin
kullanilmasiyla saglanabilmektedir. Bu tipteki 1s1k-
lar baz1 Devletlerde yaygin olarak kullanilmakta-
dir. Bu tip 1siklandirma icin ekipmanin ebadi ve
agirhigl, bu ¢6ziimiin baz1 manialara uygulanmasini
elverissiz hale getirmektedir. Bunun yanisira, yanip
sonen 1siklarin sinyal 6zellikleri giindiiz vakti bazi
yerel sakinler icin kabul edilir degildir ve, yogunluk
seviyeleri azaltilsa dahi, geceleri bircok yerde
biyiik olciide itiraz edilmektedir. Bu olumsuz
kosullar, cevresel 1sik seviyelerinin genellikle
diisiik oldugu kentsel ortamlardan uzakta 6zellikle
zorluklara neden olmaktadir.

143 ISARETLEME

14.3.1 Bir manianin isaretlenmesi gerektigi
kosullar ve isaretlemelerin uygulanmasina yonelik
teknikler Annex 14, Cilt I, Bolim 6'da aciklan-
mistir. Kullanilan teknikler, bazi ortamlarda etkili
olmamalarina ragmen, toplamda cisimlerin goze
carpma Ozelligini en iyi sekilde artiranlardir.

14.3.2 Bir cisme, bir gokyiizii arka plana karsi
bakildiginda en biiyiik kapsam, cisim siyah oldugu
takdirde elde edilecektir. Bulutlarla kapl kosullar-
da, turuncu renkli cisimler, siyahta s6z konusu
olanla neredeyse eslesen bir goriis mesafesine
sahip olabilir. Giinesli sartlarda, giinesten asagiya
dogru ucarken, turuncu veya beyaz yiizeyler benzer
ve yararl gorsel mesafeler yaratmaktadir. Giinese
dogru ucarken, turuncu ile baglantili kontrast azal-
makta, fakat beyazinki artmaktadir. Boylece, ayni
cisimler i¢in bir turuncu ve beyaz boya plani genel-
likle siyah kadar etkilidir. Bunun yani sira, bir
kompleks karasal arka plana karsi bakildiginda
turuncu ve beyaz renkli plan, 6nemli isletme kon-
tak kapsami yararlar1 saglamaktadir.
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14.3.3 Giindiiz, renkli cisimlerin kapsamini
uygun belirlenmig bir 1g1kla eslestirilmesi veya asil-
mast teorik olarak miimkiindiir. Ttim giin boyunca
isletme bakimindan 6nemli kapsam yararlar1 elde
etmek tiizere, hava sartlar1 bazi uygulamalarda
pratik olmayan yogunluklarin kullanilmasini gerek-
tirmektedir. Bu, 6zellikle 1s1k {initelerinin ebadinin
ve agirhigimin so6z konusu ¢oziimleri uygulanamaz
hale getirdigi kiiciik yapilar icin dogrudur.

14.3.4 Bir telsiz veya televizyon diregi gibi
uzun, ince bir sebeke yapisinin goriis araligi, ya-
pisal elemanlarin yansimasinin, onlarin alan ve ara-
liklarinin, gokytizii sartlariin, giinesin yoniiniin,
diregin goriildigli yoniin ve de atmosferin iletken-
liginin ve gorildigi arka planin kompleks bir
fonksiyonudur. Diregin goriis aralig1 az oldugunda,
kulenin yapisal elemanlari, cismi gériis mesafesinin
siirinda dahi goriirken bir pilot tarafindan ¢oziim-
lenebilmektedir. Diger taraftan, goris araligi bi-
yiik oldugunda, yapisal elemanlar coziimlene-
memektedir ve direk, arka plan ile diisiik kontrasta
sahip biyiik bir cisim olarak dikkate alinmak zo-
rundadir. Bu durumda kontrast, diregin genel
alaninin, yapisal elemanlarin ve diregin sargisi
dahilindeki arka planin toplam alaninin ortalama
parlakligindan belirlenmektedir.

144 ISIKLANDIRMA OZELLIKLERI

14.4.1 Mania 1siklandirmanin o6zellikleri
Annex 14, Cilt I, Tablo 6-3 ve Ek 6'da belirtilmistir.
Ilgili uygulamaya bagli olarak, diisiik, orta veya
yiksek yogunluktaki isiklar gerekmektedir. Bazi
durumlarda, 1sik tiplerinin bir kombinasyonu kul-
laniimaktadir.

14.4.2 Mania 1siklar;, mavi 11 kullanila-
bilecegi tek bir uygulama haricinde ya beyaz ya da
kirmizi 151k yaymaktadir. Bazi 151k tipleri sabit bir
sinyal saglamakta, baska tipler ise yanip sdnen bir
Ozellige sahiptir. Yanip sonen bir 15181 kullanildig
durumlarda, tekrarlama orani belirlenmektedir.
Bu, 1sik tipleri arasinda degigkenlik gostermekte-
dir.

14.4.3 Pilotlara optimal sinyali saglamak icin,
tekrarlama orani dakikada yaklasik 90 flag ol-
malidir. Dakikada 60 ile 120 flag arasi oranlar
pilotlar tarafindan genellikle gerekli gbze carpan
sinyali sagliyor olarak degerlendirilmektedir. Bu
oranlar, ilk kazanim sonrasinda isiklarla temasin

muhafaza edilebilmesini temin etmektedir. Daha
diisiik frekanslar, sinyaller arasinda arzu edilmeye-
cek kadar uzun bir araligin bulunmasina neden
olmaktadir. Bu, pilotun enstantane goriig sahasin-
da 1siklarin yerlerinin belirlenmesini ve akilda tu-
tulmasii zor hale getirmektedir. Tasarim diisiin-
celeri, optimal degerlerden az olan tekrar oran-
larinin kullanilmasi ile sonuclanabilir, fakat sz
konusu 1siklar halen isletme bakimindan etkili
bulunmaktadir. Bunun tersine, bu degerlerden
daha yiiksek frekanslar herhangi bir gdzlemci icin
sinir bozucu olabilir.

14.4.4 Mania 1siklandirmasi, tiim azimut aci-
larinda goriilebilir olmalidir. Bu 6zelligin kazanil-
masi, sogutma kuleleri gibi uygulamalarda coklu
armatiirlerin kullanimini gerektirmektedir. Belirle-
nen dikey 1s1n yayilimi, ucaklarin emniyetli seyriise-
ferine bir mania olusturan herhangi bir cismin
bulundugu yerin ve oOlgiisiiniin pilotlar tarafindan
tanimlanabilmesi icin yeterli isiklarin goriilebil-
mesini temin etmektedir.

14.4.5 Annex 14, Cilt 1, Tablo 6-3'te belirle-
nen yogunluklar, 1giklarin kullanilmasinin 6ngoriil-
diigii en zorlu kosullarda uygun bir goriig mesafesi
vermeleri icin segilmistir. Birtakim durumlar icin
yogunluk ile goriis aralif1 arasindaki iliski Tablo 14-
1'de gosterilmistir. Gosterilen yogunluklar, mania
1siklandirmasinin saglanmasinda kullanilan yiiksek,
orta ve dusiik yogunluklardan olusan tiim yelpazeyi
kapsamaktadir.

14.4.6 Giindiiz sartlarinda yiiksek yogunluk-
taki 1gtklandirmanin igletme yararlar1 Sekil 14-1'de
gosterilmektedir. 200 000 cd, 20 000 cd ve 2 000
cd'lik 1siklara ait kapsama performansi verileri
cesitli meteorolojik sartlar icin sunulmustur.

14.4.7 Bir 151k, isletme bakimindan yararli ol-
masl icin, iizerinde bulundugu aydmnlatiimamusg cis-
min kapsamindan fazla bir goriis aralifi yaratmak
zorundadir. Cismin aydmlatilmamig kapsami, me-
teorolojik goriig sartlarina esit olabilir. Tanim ola-
rak, asla daha biiyiik olamaz ve uygulamada genel-
likle daha az olacaktir. Spesifikasyon ve tasarim
amacl olarak, gerekliligin, 151k kapsaminin aydin-
latilmamig manianin kapsamindan daha fazla
olmak zorunda oldugu seklindedir.

14.4.8 Yiiksek yogunluktaki isiklar (200 000
cd), igletme bakimindan 6nemli mesafelerin tiim
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Tablo 14-1. Yogunluk ile goriis kapsam arasindaki iliski

Zaman Meteorolojik Mesafe Yogunluk

Dénemi goriis sartlari (km) (km) (cd)

Gilindiiz 1.6 2.4 200 000 = %25
2.2 100 000 = %25
1.6 20 000 = %25

Gilindiiz 4.8 4.8 200 000 = %25
4.3 100 000 = %25
2.9 20 000 = %25

Alacakaranlik 1.6 1.6-24 20 000 = %25

Alacakaranlik 4.8 2.9-6.7 20 000 = %25

Gece 1.6 1.9 2000 = %25
1.8 1500 = %25
1.0 32 £ %25

Gece 4.8 4.9 2000 = %25
4.7 1500 = %25
1.4 32 £ %25

yayilimi iizerinde gerekli kapsam artirimini yarat-
maktadir. Yaklagik olarak 6 km'nin iizerindeki tiim
kapsamlarda, yiiksek yogunluktaki isiklarin goriig
aralig1 meteorolojik (mania) kapsamindan az olma
egilimindedir, fakat bu mesafelerde dogal olarak
meydana gelen goriig isaretlerinin artirnmi genel-
likle gerekli degildir.

14.4.9 Mania 1siklandirmanmn kullanimi ile
ilgili cevresel sorunlar tanimlanmistir. Sorunun
Olcegi, manianin bulundugu yere baghdir. Belirli
alanlar, cevresel sorunlara karsi daha duyarhdir.
Bu alanlar, varoslar, ulusal parklar, vadiler ve 1s1k-
larin tarihi veya mimari 6neme sahip binalarin tize-
rine yerlestirildigi yerleri icermektedir. Kombi-
nasyon halinde, cevresel bakimdan itiraz edilebilir
ve cevresel bakimdan kabul edilebilir ¢oziimler
arasindaki siibjektif farki yaratabilen 1sik 6zellikleri
asagidakileri icermektedir:

a) renk;
b) izleyicinin yoniindeki yogunluk;

c) flas o6zellikleri; ve

d) yap1 tizerindeki 1stklandirma konfigiiras-
yonu.

Isiklarin cesitli renklerinin c¢evresel acidan
kabul edilebilirligi bagka bir konudur. Havacilik
kirmizi mania 1siklarinin yer seviyesinde, yanip
sonen beyaz mania 1siklarindan daha az itiraz
edilebilir oldugu genellikle kabul edilmektedir.

14.4.10 Izleyicinin yoniindeki 1g18m yogun-
lugu, geceleri yanip sdonen beyaz isiklarin gevresel
acidan kabul edilebilirligine iligkin 6nemli bir belir-
leyici 6gedir. Yer aydinlatmasinin miktari, asagi-

dakiler dahil olmak iizere cesitli faktorler tarafin-
dan belirlenmektedir:

a) 151n bigimi;

b) 1s1k armatiiriiniin yerden yiiksekligi;
c) maniadan izleyiciye kadarki mesafe;
d) meteorolojik goriis kosullari; ve

e) 1sik armatiirii izerindeki dogrultma
ayarlamalart.
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Isigin gorsel kapsami (km)

200 000 cd /

Isik kapsami, mania
kapsamindan fazla

Isik kapsami, mania
kapsamindan daha az

—

/

20000 cd

200ed —

Byuk I1siklandiriimamis manialarin gérsel kapsami (km)

Sekil 14-1.
yogunluk degeri icin karsilastiriimasi

14.4.11 Sekil 14-1'den goriilebilecegi iizere,
diisiik yogunluktaki 1siklar giindiizleri higbir ope-
rasyon yarar1 saglamamaktadir. VFR operasyonla-
rinin  gerceklesmedigi cok kotii goriig sartlari
haricinde, diisiik yogunluktaki isiklar, meteorolojik
kapsamdan asag1 olan kapsama 6zelliklerine sahip-
tir.

14.4.12 Orta yogunluktaki 1siklandirma
(20 000 cd), zayif ila orta goriis kosullarinda kiiciik
yararli kapsama artirimlari yaratabilir. Bu sartlar
altinda, bu tip 1siklandirmanin, boyali bir cismin
gorilebilirligine denk gelen bir kapsam performan-
sina sahip oldugu kabul edilebilir. Bu esitlik, orta
yogunluktaki isiklandirmay1 cismin igsaretlenmesine
yararl bir alternatif haline getirmektedir. Bu 1g1k-

Isiklarin tipik giindiiz kapsami ile biiyiik isiklandiriilmamis cisimlerin kapsaminin g

landirmanin yanip sonme 6zelligi, pilotun dikkatini
manianin bulundugu yere ¢ekerek manianin goze
carpma Ozelligini artirmasiyla yararhdir.

14.4.13 Herhangi bir yapi tizerindeki isaret-
lemelerin boyanmasi pahali ve potansiyel olarak
tehlikeli bir faaliyettir. Isletme bakimindan etkili
olmalar1 icin isaretlemeler daima yiiksek bir
standartta tutulmak zorundadir. Bu, ayn1 zamanda
uyulmasi gereken pahali bir gerekliliktir. Bu sartlar
altinda orta yogunlukta igiklandirmanin kullanil-
mast bircok defa agik maliyet faydalarina sahiptir.
Bunun yani sira, 1sik tiniteleri daha az pahaldir,
daha kiiciiktiir, daha hafiftir ve yiiksek yogunlukta-
ki alternatif 151k iinitelerinden daha az gii¢ sarf
etmektedir. Yiiksek yogunluktaki igiklarin takil-
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masinin miimkiin olmadig1 bircok yapr bulunmak-
tadur.

14.4.14 Bir manianin kisa ve orta mesafelerde
goze carpacak hale getirilmesinin zorunlu oldugu,
ancak cismin dogal olarak meydana gelen gorsel
kapsaminin uzun mesafede yeterli oldugu giindiiz
kosullarinda, orta yogunluktaki isiklar isaretle-
meye uygun bir alternatif sunmaktadir.

14.4.15 Tamamu alacakaranlik ve gece kosul-
larinda kullanilmak iizere, belirlenmis dort tip
disiik yogunlukta isiklandirma bulunmaktadir,
ancak Tip Cve D isiklari igin belirlenmis yogunluk-
lar, kullanildiklar1 kisa mesafelerde giindiiz acikca
goriilebilmelerini saglamak icin yeterlidir. Orne-
gin, Tip D "beni takip et" arag 1siklari, normalde
100 m'nin altindaki mesafelerde kullanilacaktir.
Sabit manialarin isaretlenmesi icin belirlenmis iki
diisiitk yogunlukta 151k, Tip A ve Tip B, bulunmak-
tadir. Tip A, yalnizca gece 1siklandirmasinin gerek-
li oldugu durumlarda normalda tek olarak veya bir
bicim halinde kullanilmaktadir. Bu 151810, 6zellikle
havaalanlarinda ve etrafinda, isletme verimliligi
kullanildig bir¢ok yil boyunca ortaya koyulmustur.

14.4.16 Diisiik yogunluktaki 1sik, Tip B, uygu-
lanabilirlik ve cevresel sorunlar bakimindan uygu-
lama opsiyonlar: saglayan ikili bir 1siklandirma sis-
teminde orta yogunluktaki 151k, Tip A ile birlikte
kullaniimak tizere gelistirilmisti.

14.4.17 Diger 1siklandirmanin varhiginin di-
stik yogunluktaki 1s1k, Tip A'min gozle goriliirli-
ginti Onemli Olciide etkiledigi cevrelerde diisiik
yogunluktaki 151k, Tip B'nin kullanilmasi goz
oniinde bulundurulabilir.

14.4.18 Asagidaki ii¢ tip orta yogunluktaki
1siklar Annex 14, Cilt I, Tablo 6-3'te belirlenmistir:

a) Tip A - orta yogunlukta yanip sonen beyaz
1s1k;

b) Tip B - orta yogunlukta yanip sonen kir
miz1 151k; ve

c) Tip C - orta yogunlukta sabit kirmiz1 1g1k.

14.4.19 Orta yogunluktaki 151k, Tip A, giin-
diiz, alacakaranlik ve gece kosullarinda kullanil-
mak iizere tasarlanmistir. Gece kosullarinda 1g18in
randimani, tam yogunlugun yiizde 10'una ayarlan-
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maktadir. 20 000 cd'lik bir yogunluk, geceleri 15181
etkili kilmak i¢in gerekli degildir ve kullanildig
takdirde goz kamastirici 15181n veya cevresel tahdit-
lerin neden oldugu isletme zorluklarina neden ola-
bilir. Bu tip 1sik, giindiiz ve gece bir ikaz sinyali
saglamak iizere tek bagina kullanilabilir. Tip A 1s1k,
yiitksek yogunluktaki 1giklandirmanin tesis edilme-
sinin uygulanabilir veya gerekli olmadig1 ve isa-
retlemelerin muhafaza edilmesinin zor olacag:
durumlarda, bir manianin igaretlenmesi veya 1s1k-
landirilmast konusunda bir isletme ihtiyact bulun-
mast durumunda tesis edilmektedir. Tip A 1sik,
yiiksek yogunluktaki isiklandirmanin kapsam per-
formansina sahip degildir, fakat bir cevresel aras-
tirmanin, yiikksek yogunluktaki ekipmanin kurul-
masimin gerekli olmadigimi ve orta yogunluktaki
istklandirmanin kapsam performansmim uygun
oldugunu gosterebilecegi bircok uygulama vardir.

14.4.20 Orta yogunluktaki 151k, Tip B, ikili
1siklandirma sistemlerinde kullanilmak {izere 6zel
olarak gelistirilmistir. Orta yogunluktaki 151k, Tip
A ile ayn yogunluga (2 000 cd), ve yiiksek yogun-
luktaki 1s1iklarin, Tip A ve B, gece ayaria sahiptir,
fakat kirmizi 151k yaydigindan, diger sistemlerde
olusan geceleri yanip sonen beyaz 1siklarin kullanil-
masina yonelik itirazlar1 asmaktadir. Orta giicte
oldugundan ve yogunluk kontrolii gerektirme-
diginden, Tip B 1s1gin maliyeti, ikili 1siklandirma
sistemlerinin kullanimin1 ekonomik bakimdan
uygun kilmaktadir.

14.4.21 Orta yogunluktaki 151k, Tip B, birta-
kim farkli gereklilikleri yerine getiren ikili sistem-
ler saglayan yiliksek yogunluktaki ve diisiik yogun-
luktaki 1siklarla kombinasyon halinde kullanilmak-
tadur.

14.4.22 Orta yogunluktaki 151k, Tip C, gece
kullanimu icin tasarlanmustir. Ozellikle cevresel hu-
suslarin beyaz veya yanip sonen 1sik sinyallerinin
kullanimint engelledigi durumlarda kullanilmak-
tadir. Bu tip 1s1k, 1siklandirmanin biiyiik miktarinin
ve renginin, mania 1stklandirmasinin goriilecegi zor
bir arka plan sagladigi bir kentsel cevrede ma-
nialarin 1siklandirilmasina iligkin etkili bir yoldur.
2 000 cd'hik kirmizi isiklar bu gerekliligi yerine
getirmektedir. Sinyalin kesintisiz niteligi, ilk kaza-
nimdan sonra mania ile gorsel temasin muhafaza
edilmesini bir pilot icin kolaylastirarak bu tip
cevrede Ozel yarar saglamaktadir.
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14.4.23 Yiiksek yogunluktaki igiklar, Tip A ve
B, en zorlu giindiiz gerekliliklerini yerine getirecek
yeterli yogunluga sahiptir. Alacakaranlik ve gece
icin yogunluk ayarlari (sirastyla 50 - 500 cd/m?'lik ve
50 cd/m?'den az arka plan parlakliklart) uygun daha
diisik randiman seviyeleri saglamaktadir. Bu 151k
tiplerini belirlerken, yalnizca yiiksek yogunluklara
yonelik isletme gerekliliklerinin g6z 6niinde bulun-
durulmasi degil, ayn1 zamanda ekipmanin ebadinin
ve agirhigmin da dikkate alinmasi gerekmektedir.
Diger 1siklandirma tipleri 360 derecelik bir yatay
kapsama sahipken, yiiksek yogunluktaki 1siklandir-
ma genellikle yaklasik 120 derecelik bir yatay kap-
sama sahip tinitelerden olusmaktadir. Bu nedenle,
cok cepheli kapsam elde etmek icin her 151k pozis-
yonunda birtakim initelerin tesis edilmesi gerek-
mektedir.

14.5 ISIKLANDIRMA LOKASYONU

14.5.1 Annex 14, Cilt I, Boliim 6, 6.3'te belir-
tilen 1siklandirma, birtakim sistem tasarimlarini
ongormektedir. Bu opsiyonlar yelpazesi, operas-
yon sistemlerinin genis yelpazesini uygun bir
bicimde ele almak icin gerekmektedir.

14.5.2 Kullanilacak 1giklarin bicimi ve 1sikla-
rin bicim igindeki lokasyonu 6nemli bir tasarim
konusudur. Bir mania 1siklandirma sisteminin
isletme ihtiyacini karsilayabilmesi ancak dogru
bicimin ve bi¢im igindeki 151k tipinin secilmesi ile
mimkiindiir.

14.5.3 Yiiksekligi 45 m'den az olan kiigiik
cisimler icin normalde diisiik yogunluktaki 1siklar
kullanilmaktadir. Daha genig cisimler icin ve 45
m'den daha yiiksek cisimler icin orta yogunluktaki
1stklarin kullanilmasi tavsiye edilmektedir. Cevre-
leyen yer seviyesinin 150 m'den daha fazla tizerinde
uzanan cisimler icin igletme gerekliliklerini karsila-
mak i¢in normalde yiiksek yogunluktaki mania 1§1k-
lar1 kullanilacaktir.

14.5.4 Tim durumlarda, bir 151k, diger hangi
siklarin saglandigina bakilmaksizin, herhangi bir
cismin en yiiksek noktasina miimkiin oldugunca
yakin tesis edilmelidir.

14.5.5 Bir binalar grubu gibi genis kapsaml
cisimler icin, mania 1giklar1 tiim birincil koselere ve
kenarlara dikkat cekecek sekilde konumlandiril-
malidir. Gece kullanimina yonelik sistemler tasar-

larken, cismin pozisyonunun ve 6l¢iisiiniin bir pilot
tarafindan anlasilabilmesi 6zellikle 6nem tagimak-
tadir. Diiz gizgilerin ve koselerin uygun bir 1siklar
bicimi ile tanimlanmasi 6zellikle yararlidir.

14.5.6 Genis kapsaml bir cisim i¢in bir ma-
nia 1sitklandirma sistemine ait bir 6rnek, Annex 14,
Cilt I, Bolim 6, Sekil 6-3'te verilmistir. Bu sekil,
maniay1 olusturan cisimlerin tanimlanmasi igin
istklandirmanin nasil uygulanabilecegini goster-
mektedir.

14.5.7 Her mania, o belirli duruma ait gerek-
li diizeni tanimlayacak bir tasarim arastirmasinin
konusu olmalidir. Tasarim, direkler ve bacalar gibi
uzun yapilar i¢cin mania 1stklandirma sistemlerine
ait 6rnekler de veren Annex 14, Cilt I, 6.3'te verilen
tavsiyelere uygun olmalidir. Bazi durumlarda, bun-
lar 600 m'yi askin yiiksekliklere uzanabilmektedir.
Yaklasik 250 m'lik yiikseklikler TV anten direkleri
icin yaygindir. Annex 14, Cilt I, Ek 6'da verilen
Ornekler, 1siklandirmanin, operasyon durumlarin-
dan olusan genis bir yelpazeye uyacak sekilde nasil
secilebilecegini ve uygulanabilecegini gdstermekte-
dir.

14.5.8 Annex 14, Cilt I, Ek 6, Sekil 6.1'de,
lokasyon detaylari, bir orta yogunluktaki isiklandir-
ma sistemi icin verilmistir. Bu tasarim, haberlesme
direkleri gibi manialar i¢in benimsenebilir. Direk,
150 m'yi askin bir yiikseklige sahip oldugu takdirde
yiiksek yogunluktaki isiklandirmanin kullaniimasi
g6z oniinde bulundurulmalidir. Bu durum igin,
yiiksek yogunlukta isiklandirma kullanilmadig:
takdirde isaretleme gerekmektedir. Orta yogun-
luktaki 1siklandirma, Tip A, 6zellikle agirlik tastyict
kapasitenin sinirli oldugu ve bakim amacli erisimin
saglanmasinin kolay olmadigi iskelet direkleri
tizerinde yararhidir. Bu diizenin tasarimi cesitli
tasarim ilkelerine uymaktadir. 45 m veya daha yiik-
sek tiim direkler i¢in yapinin en yiiksek noktasinda
bir 151k bulunmaktadir. 105 m veya daha yiiksek
tiim direkler icin modelde en az iki 151k bulunmak-
tadir. Modeldeki 1siklar esit araliklarla yerlesti-
rilmis ve aralarindaki mesafe hicbir zaman 105
m'den fazla degildir. En algak 151k daima 105 m'de
veya altindadir.

14.5.9 Annex 14, Cilt I, Ek 6, Sekil 6.2, yal-
nizca gece kullanimina uygun bir ikili 1gitklandirma
sistemine ait bir drnektir. Bu model, degisen 2 000
cd yanip sonen kirmizi ve 32 cd sabit kirmizi isiklar-
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dan olugmaktadir. Diisiik yogunluktaki isiklar,
Annex 14, Cilt I, 6.3.17'de verilen parametrelere
uygun araliklarla yerlestirilmis orta yogunluktaki
tiniteler arasina serpistirilmistir. Yanip sonen 1s1k-
lar bu diizeni goze carpacak hale getirmekte, fakat
tekrar oranlar1 distktir. Pilot manianin yerini
belirledikten sonra, diisiik yogunluktaki sabit 1g1k-
lar, pilota maniaya iliskin farkindaligi muhafaza
etmeye yardimci olan siirekli bir model sunmak-
tadir. Tecriibe, bu 6zellik olmaksizin, yanip sdnen
1s1k sinyalinin diisiik tekrarlama oranmi nedeniyle
pilotun mania ile yalnizca araliklarla temas kura-
bilmesinin miimkiin oldugunu gostermistir. Gorsel
bilgilerin siirekliligi, yalmzca disiik tekrarlama
oranlarima sahip 1siklarla yerine getirilemeyen
onemli bir gerekliliktir. Annex 14, Cilt I, Ek 6,
Sekil 6.2'de gosterildigi tizere igiklandirilmig bir
mania, giindiiz icin Annex 14, Cilt I, Ek 6, 6.2'ye
uygun olarak isaretlenmelidir.

14.5.10 Yalnizca sabit kirmizi 1giklar kullanan
orta yogunluktaki bir 1siklandirma sisteminin ge-
rekli oldugu durumlarda, Annex 14, Cilt I, Ek 6,
Sekil 6.3'te gosterilen diizen kullanilmalidir. Isik
araliklari, hem manianin lokasyonunun hem de
Olciisiiniin kolayca belirlenebilmesini saglamak icin
mania lzerine yeterince 1s1gin yerlestirilmesini
temin edecek sekilde secilmektedir. Isletme tecrii-
besi, bu konfigiirasyonun, herhangi bir g¢evresel
soruna neden olmaksizin pilotlarin ihtiyaci olan
isaretleri sagladigini gostermistir.

14.5.11 Annex 14, Cilt I, Ek 6, Sekil 6.4'te
tanimlanan ikili 1siklandirma sistemi, orta yogun-
luktaki ve diisiik yogunluktaki isiklandirmanin bir
kombinasyonunu kullanmaktadir. Giindiiz kulla-
nimu icin, orta yogunluktaki isiklar, Tip A, caligtiril-
malidir. Geceleri, orta yogunluktaki isiklar, Tip B,
diisiik yogunluktaki 1giklar, Tip B, ile cogaltilarak
kullaniimaktadir. Uygulamada bu konfigiirasyon,
gindiiz kullanimi icin 105 m'den fazla olmayan
araliklarla yerlestirilmis 20 000 cd'lik yanip sonen
beyaz 1siklardan olusan bir model ile, ve geceleri,
giindiiz operasyonlari icin kullanilanin yaris1 kadar
bir araliga sahip degisen yanip sénen 2 000 cd ve
sabit 200 cd'lik kirmizi 1siklardan olusan bir model
ile sonuclanmaktadir. Bu nedenle bu diizenleme,
Annex 14, Cilt I, Ek 6, Sekil 6.1 ve 6.2'de sirasiyla
giindiiz ve gece operasyonlari icin sunulanin
aymidir. Isiklandirma tasarimi Ozellikle, giindiiz
yanip sonen beyaz 1siklarin ve geceleri yanip sénen
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kirmizi 1siklarin tercih edildigi, 150 m'den az yiik-
seklige sahip cisimler icin yararhdir.

14.5.12 Diger bir ikili igiklandirma sistemi
Annex 14, Cilt I, Ek 6, Sekil 6.5'te tanimlanmustir.
Annex 14, Cilt I, Ek 6, Sekil 6.3'te sunulana esit bir
gece kapasitesi saglamak iizere, orta yogunlukta
1siklar, Tip C (sabit kirmizi) kullanmaktadir. Mania
tizerinde degisen pozisyonlarda orta yogunluktaki
Tip A 1siklarin ilave edilmesiyle 20000 cd yanip
sOnen beyaz 1giklar1 kullanan bir giindiiz kapasitesi
eklenmektedir. Bu ikili 1siklandirma sisteminin
kilit 6zellikleri, giindiiz yanip sdnen beyaz 1siklarin
kullanilmasi ve geceleri yalnizca sabit kirmizi
(2 000 cd) 1siklarin kullanilmasidir. Bu konfigiiras-
yon, giindiiz orta yogunluktaki yanip sonen beyaz
istklarin kullanilmasia olanak vermekte, fakat
gece, hem beyaz 1siklarin hem de yanip sOnen
sinyallerin kabul edilemez oldugu lokasyonlarda
kabul edilir. Orta yogunluktaki Tip A 1siklar1 kul-
lanan diger tasarimlarda oldugu gibi, esas olarak
150 m'dan kisa olan manialar tizerinde kullanilmasi
Ongoriilmektedir.

14.5.13 Yiiksek yogunluktaki isiklandirmadan
elde edilen uyar bilgilerinin uzun yapilar iizerinde
saglanmak zorunda oldugu durumlarda, Annex 14,
Cilt I, Ek 6, Sekil 6.6 ila 6.8'de verilen tasarim
kilavuzu kullanilmaktadir. Bu tip 1siklandirmanin
tesis edilmesine iligkin daha fazla detay asagida
14.6'da verilmekte olup, Annex 14, Cilt I, Ek 6,
Sekil 6.6 ise temel konfigiirasyonu vermektedir.
Annex 14, Cilt I, Ek 6, Sekil 6.7 ve 6.8'de, yapinin
tist kisminin yiiksek yogunluktaki 1sik tinitelerinin
ilistirilmesi icin elverisgli olmadig1 durumlarda bir
manianin en yiiksek noktasini isiklandirma ihti-
yacina yonelen bir ikili 1giklandirma sistemi tanim-
lanmustir. O lokasyonda orta yogunlukta 1siklandir-
ma kullanilarak bu problemin iistesinden gelin-
mistir. Geceleri, Annex 14, Cilt I, Ek 6, Sekil 6.7'de
gosterildigi iizere, 1stklandirma modeli sabit ve
yanip sonen kirmizi 1siklarin bir kombinasyonun-
dan olusmaktadir; bu diizende beyaz isiklar kul-
lanilmamaktadir. Annex 14, Cilt I, Ek 6, Sekil
6.8'de gosterilen 1siklandirma, Sekil 6.7'deki ile
benzerdir, fakat geceleri tim tniteler orta yogun-
lukta sabit kirmizi 1giklardir. Annex 14, Cilt I, Ek 6,
Sekil 6.8'de gosterilen diizen, cevresel konularin
Onemli bir sorun teskil ettigi durumlarda 6zellikle
yararhdir.
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YUKSEK YOGUNLUKTAKI MANIA
ISIKLANDIRMASININ TESIiS
EDILMESI

14.6

14.6.1 Yiksek yogunluktaki beyaz mania
1siklar, cevre zemin seviyesi lizerindeki yiikseklik-
leri 150 m'yi astig1 takdirde, ve bir havacilik aragtir-
masi, soz konusu igiklarin yapmin giindiiz tanin-
mast icin esas oldugunu gosterdigi taktirde, uzun
yapilarin varligina isaret etmek iizere kullanilmak-
tadir. Bu tiir uzun yapilara ait 6rnekler, radyo ve
televizyon anten kuleleri, bacalar ve sogutucu
kulelerdir (bakiniz Sekil 14-2 ve 14-3). Bu yapilar
isaretlerken, tiim 1siklar ayni anda yanip sondiiriil-
mektedir. Yiiksek yogunluktaki mania 1giklari, ha-
vai iletim hatlarinin destek yapilarinda da kullanil-
maktadir (bakiniz Sekil 14-4). Bu kullanimda 1s1k-
lar, yalnmizca kulelerin ve iletim hatlarmin varligim
tanimlamak icin degil, ayn1 zamanda pilotlara, izo-
le edilmig bir maniaya degil, kompleks bir maniaya
yaklagsmakta olduklarini bildirmek iizere kullanilan

167

spesifik, dikey, kodlanmig bir sirayla yanip son-
dirtilmektedir.

14.6.2 Isik 1sinlarmin en yiiksek yogunlugu,
yatay cizginin izerinde sifirdan sekiz dereceye
kadarki kapsamda acisal olarak ayarlanabilir ol-
malidir. Normalde 1siklar, 1s1n st noktast sifir de-
rece irtifadayken tesis edilmelidir. Zeminin, yakin-
daki yerlesim alanlarinin veya diger durumlarinin
Ongordiigii hallerde, alt tinitelerin 1s1k 1ginlarinin
yatay c¢izginin bir veya iki derece iizerine yiiksel-
tilmeleri yararli olabilir. Daha alt seviyelerdeki tini-
teler tarafindan tretilen 11k 151n1, yerel sakinlere
rahatsizlik vermemek amaciyla yapidan 4.8 km'dan
daha yakin zemine ulagmamalidir.

14.6.3 Mania ile muhtemel carpigma irtifala-
rinda tam 151k yogunlugu saglamak igin nispeten
dar bir dikey 1sin dagilimi gerekmektedir. Ma-
nianin yiiksekliginden daha biytik irtifalarda ve
zeminde olabildigince az 1s1k goriilebilmelidir.

Sekil 14-2. Bir bacaya tesis edilmis yiiksek yogunluktaki mania 1siklari
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Sekil 14-3. Yiiksek yogunluktaki tipik bir mania 1s1k iinitesi
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N Ustisik
" Orta 151k
e Alt isik

isaretleyiciler

Sekil 14-4. Yiiksek yogunluktaki mania 1siklarimin, havai hatlar1 destekleyen kuleler iizerindeki lokasyonu

14.6.4 Uzun yapilardaki yiiksek yogunluktaki
yanip sonen beyaz mania 1siklar;, en az 200000
cd'lik etkin bir yogunluga sahip olmalidir. Isiklarin
yogunlugu, fotosellerin kullanilmasiyla alacakaran-
likta otomatik olarak 20 000 cd'ye ve gece vakti
2 000 cd'ye azalmalidir.

14.6.5 Tepesine bir yiiksek yogunluktaki 1s1-
gin konumlandirilmasinin miimkiin olmadig celik
halath bir kule veya anten s6z konusu oldugunda,
bir 151k miimkiin olan en yiiksek noktaya yerlesti-
rilmeli ve orta yogunluktaki bir mania 15181 tepeye
monte edilmelidir. Orta yogunluktaki herhangi bir
yanip sonen 151k, yapi iizerine tesis edilmis yiliksek
yogunluktaki isiklarla uyum icinde yanip sdnme-
lidir. Giin boyunca, orta yogunluktaki beyaz 1sik,
pilot yiiksek yogunluktaki isiklandirma ile gorsel
temas kurduktan sonra yapinin tepesini tanimla-
maktadir.

14.6.6 Havai elektrik iletim hatlarini destek-
leyen yapilar, pilotlara hem kulelerin hem de kule-
ler arasindaki tellerin varligint uygun bicimde ikaz
etmek iizere benzersiz, dikey, sirali yanip sonen bir
sistem gerektirmektedir. Boya ve orta yogunlukta-
ki kirmizi 1giklardan olusan isaretleme sistemleri,
iletim hatlarinin varhigim herhangi bir sekilde
gostermemektedir. Bu nedenle, yiiksek yogunluk-
taki bir 1siklandirma sistemi bu uygulama icin

tavsiye edilmektedir. Destekleyici yapilarda 1sik-
landirma sistemlerinin senkronize olarak yanip
sondiiriilmesi de tavsiye edilmektedir.

14.6.7 Havai telleri destekleyen kulelerin
tizerinde yiiksek yogunluktaki mania 1giklari, en az
100 000 cd'lik bir giindiiz yogunluguna sahip
olmalidir. Isiklarin yogunlugu, fotosel kontroliiniin
kullanimiyla alacakaranlikta otomatik olarak
20 000 cd'ye ve gece vakti 2000 cd'ye azalmalidir.

14.6.8 Yiiksekliklerine bakilmaksizin, havai
hatlar1 destekleyen yapilar ii¢ seviyede isaretlen-
mek zorundadir. En yiiksek 151k seviyesi, destek
yapisinin tepesinde olmalidir. Fiili montaj yiiksek-
ligi, 15182 emniyetli servis erigimi saglamak tizere
secilebilir. En diisiik seviye, iki destek yapinin ara-
sindaki katenerdeki en diistik noktanin seviyesinde
olmalidir. Destek yapisinin tabani, katenerin en
diisik noktasindan daha yiiksek oldugu takdirde
en distik seviye, bitisik zemin tizerinde, engelleme-
siz bakisi temin edecek sekilde tesis edilmelidir.
Orta seviye, iist ve alt seviyeler arasindaki orta
nokta olmalidir (bakiniz Sekil 14-4).

14.6.9 Seviye bagina gerekli olan 1siklarin sa-
yis1, 1g1klandirilan yapinin dig capina baglhidir. Dog-
ru kapsami elde etmek igin tavsiye edilen sayilar
asagidaki gibidir:



170

Cap Seviye bagina 151k iiniteleri
6 m veya daha az 3
6 mila 30 m 4
30 m ila 60 m 6
60 m'den fazla 8

14.6.10 Orta seviye ilk olarak yanip sonmeli,
iist seviye ikinci olarak yanip sonmeli ve alt seviye
son olarak yanip sonmelidir. Ust seviyenin yanip
sonmesi ile alt seviyenin yanip sonmesi arasindaki
aralik, yaklasik olarak orta seviye ile iist seviye
arasindaki araligin iki kati kadar olmalidir. Bir
siranin sonu ile bir sonrakinin baslangici arasinda-
ki aralik, orta seviye ile {ist seviye arasindaki
araligin yaklasik on kati olmalidir.

14.6.111ki veya daha fazla 1sik iinitesi her 151k
seviyesinde tesis edilmeli ve iletim hatt1 iizerinde
ortalanmis 180 derece kapsam saglayacak sekilde
bir yatay diizlem iizerinde yonlendirilmelidir. Bir
nehirdeki bir donemec yakininda, vs., bir katener
gecisin bulundugu durumlarda 1siklar, herhangi bir
yonden yaklagmakta olan pilotlary, iletim hatlarinin
varlig1 konusunda ikaz edecek en verimli 151k kap-
samini saglayacak sekilde yoneltilmelidir.

14.6.12 Yiiksek yogunluktaki mania 1siklari,
151k basina yaklasik 200 W'lik bir elektrik girisi
gerektirmektedir. Yapi tizerindeki tel ebadi, 1s1k
bagina 400 V/A ortalama girisine dayanmalidir.
Transformatorler kullanilmak zorunda oldugu
takdirde, en yogun akim talepleri sirasinda c¢ekir-
dek doyumunu 6nlemek amaciyla 600 V/A'ya gore
tasarlanmalidir. Yiiksek yogunluktaki mania 1s1k-
lar1, tel ve iletken boru ebadini en aza indirmek
tizere genellikle 240 V veya 480 V'ta caligtirilmak-
tadir, fakat 120 V'a kadarki voltajlar kullanilabilir.
Hem 50 Hz hem de 60 Hz'lik sistemler mevcuttur.

14.6.13 Havai yiiksek gerilim hatlari, algaktan
ucan ucaklar i¢cin 6nemli bir tehlike olusturmak-
tadir. Tellerin mesafesi genellikle ¢cok uzundur.
Bazi lokasyonlarda teller, ara destekler olmaksizin
bir vadiyi veya nehri gecmektedir. Bu, diisiik ve
orta yogunluktaki isiklart bulunan direklerin 1g1k-
landirilmasimi  etkisiz kilmaktadir. Bu durumda,
isiklarin tellerin kendileri {izerinde tesis edilmesi
g6z oniinde bulundurulmalidir.
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14.6.14 Diistik yogunluktaki mania 1siklarinin
teller tizerine monte edilmesinde énemli zorluklar
bulunmaktadir. Akimin gerilimi biiyiik oldugu tak-
dirde, ortaya ¢ikan yalitim ve akim doniisiim sorun-
lart nedeniyle onun dogrudan geleneksel lamba-
larin beslenmesi igin kullanilmasi fazlasiyla zordur.
Bu tiir lambalarin beslenmesi icin bir diistik gerilim
giic kaynaginin (110 V veya 220 V) saglanmasi ma-
liyeti hatir1 sayilir olabilir. Asagida agiklanan ter-
tibat, bu zorluklar1 ¢oziimlemek iizere ve Annex
14, Cilt I, Bolim 6, 6.3'te verilen spesifikasyonlara
uyan mania 1giklarinin tesis edilmesini kolaylastir-
mak tizere Ozel olarak gelistirilmistir. Bu sistem
asagidakileri kapsamaktadir:

a) bir 151k kaynagy; ve
b) gerekli elektrik enerjisini iletecek bir
yardimci iletken.

14.6.15 Isik kaynagi, kirmizi 1gik iireten bir
alcak basing neon gazi atmosferindeki bir tahliye
lambasindan olugsmaktadir. Lamba, birka¢ onbin
saatlik bir 6miire sahiptir. Enerji tiiretme prensibi,
disiik akim ve yiiksek gerilimli bir elektrik kay-
nagini icermektedir; lamba, helezoni sargili ve iki
soguk elektrodlu uzun kiiciik ¢apl bir cam tiipten
olugsmaktadir. Unite, yaklagik 50 mm capinda
sertlestirilmis camli koruyucu bir kovan icinde yer
almaktadir. Koruyucu tiipiin uglari, metal tikaclar-
la hermetik olarak tikanmakta olup, bdylece ig
alan, telsiz parazit yayilimlarin ortadan kaldiracak
0zel bir sivi ile doldurulabilmektedir. Lambanin
kendisi esnek ¢ikmalar {izerine asili olup, bir tarafi
aktif hatta ve diger taraf1 yardimc iletkendedir.

14.6.16 Yardimci iletken, ana telden tecrit
edilmis ve, kapasitif etkiyle, lambanin calistirilmasi
icin gerekli elektrik enerjisini iiretmesi amaclanan
bir metalik iletim teli bolimidir. Yardimci ilet-
kenin geometrisi, aktif hatta ve onun gerilimine
bagldir. Iletken, birinci sinif aliiminyumdan imal
edilmis 4 m uzunlugunda tiiplerden olusmaktadir;
say1 ve konfigiirasyon, operasyon sartlari ile belir-
lenmektedir. Yardimci telin uzunlugu, ana telin
gerilimi ile dogru orantilidir. Yardimer iletken,
kablolarla herhangi bir elektrik baglantisi sorunun-
dan kaginmak icin yiiksek mekanik mukavemete
sahip cam izolatorler ve aliiminyum kelepgelerle
astlmaktadir. Kelepceler, elektrik kablolarinin tam
capina gore takilmaktadir. Kullanilabilir caplar 16
mm ile 34 mm arasidir; bu lambanin isletme gerili-
mi birkag bin volttur.
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14.6.17 Sistem, Sekil 14-5'te gOsterilmistir.
Farkli gerilimler icin, montaj kolaylig1 ihtiyacina
cevap verecek ve yiliksek gerilim kablolar tarafin-
dan dogal olarak yayilanlar diginda telsiz frekans-
larinda ek bozukluklarin olusmasini onleyecek iki
konfigiirasyon bulunmaktadir. Bu sekilde, yiiksek
gerilim kablolarinin kendilerinin diisiik yogunluk-
taki 1siklarla 1giklandirma hedefi emniyetli bir se-

kilde yerine getirilebilir.

14.7 IZLEME VE BAKIM

14.7.1 Yiksek yogunluktaki mania 1siklari,
bir otomatik izleme sistemi kullanilarak siirekli
olarak izlenmeli veya 24 saatte bir gorsel olarak
kontrol edilmelidir.

14.7.2 Isik kaynag1 dahil olmak {iizere, tahliye
1isiklandirma ekipmanindaki tiim elemanlar, bakim
kolayligina yonelik ve belirlenen performansi
bakim yapilmaksizin en az bir y1l stireyle saglayacak
sekilde tasarlanmalidir.
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Sekil 14-5. Mania 1siklariin yiiksek gerilim tellerinin iizerine tesis edilmesi
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BOLUM

GORSEL YARDIMCILARIN
KIRILABILME OZELLIGI
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Bolum 15

Gorsel Yardimcilarin Kirilabilme Ozelligi

15.1 KIRILABILME OZELLIGI NEDIR?

15.1.1 Kirilabilir bir cisim, ugaklar icin mini-
mum tehlike olusturmak iizere, darbe aninda ki-
rilacak, biikiilecek veya esneyecek sekilde tasarlan-
mug distik kitleli bir cisimdir.

15.1.2 Havaalanlarinda, inis, kalkis veya yer-
de manevra sirasinda kazaen ¢arpma durumunda
ucaklar icgin bir tehlike olusturabilecekleri pistler,
taksi yollar1 ve apronlar yakininda seyriisefer icin
cesitli gorsel ve gorsel olmayan yardimcilar bulun-
maktadir. Tim bu ekipman ve onlarin destekleri
kirilabilir olacak ve carpmanin ug¢agin kontroliiniin
kaybetmesine neden olmamasini temin etmek tize-
re mimkiin oldugunca alcaga monte edilecektir.
Bu kirilabilme 6zelligi, carpma aninda cismin kiril-
masina, biikiilmesine veya esnemesine olanak
verecek hafif malzemeler ve kopma veya ariza
mekanizmalari kullanilarak elde edilmektedir.

KIRILABILIR YAPILACAK
MANIALAR

15.2

15.2.1 Ucgaklarin yiizey hareketi igin 6ngo-
riilmiig bir alan iizerinde bulunan veya ugus ha-
linde bulunan bir u¢agr korumasi ongoriilen bir
yiizeyin lizerinde uzanan tiim sabit cisimler veya
bunlarin pargalari, tanim itibariyle, manialardir. Tlk
amag, cisimlerin, mania olusturmayacak sekilde
konumlandirilmasi olmalidir. Bununla beraber, be-
lirli havaalani techizati ve tesisleri, fonksiyonlar1
nedeniyle, kacinilmaz olarak mania olusturacak
sekilde konumlandirilmak zorundadir. Tim bu
ekipman ve tesisat ve de onlarin destekleri, carp-
manin ucagin kontroliinii kaybetmesine neden
olmamasini temin etmek amaciyla minimum kiit-
leye sahip ve kirilabilir olacaktir.

15.2.2 Annex 14, Cilt I, Bolim 8§, asagidaki
alanlarin, bir Standart olarak, hava seyriiseferi icin
gerekli olan, kirilabilir olanlar haricindeki tiim
ekipman ve tesisattan arindirilmig tutulmak zorun-
da oldugunu 6ngormektedir:

a) pist seridinin asagidaki boliimlerde yer
alan kismu:

1) kod numarasinin 3 veya 4 oldugu pist
merkez hattinin 75 m'si dahilinde; veya

2) kod numarasinin 1 veya 2 oldugu pis mer-
kez hattinin 45 m'si dahilinde;

b) pist sonu emniyet alani;
¢) asma sahasi;

d) taksiyolu geridi (veya Annex 14, Cilt I, Tablo
3-1, siitun 11'de belirtilen mesafeler dahi-
linde); ve

e) serit sonunun 240 m dahilinde bulunan alan
ve bir hassas yaklagsma pisti Kategori I, 11
veya 111 'iin:

1) kod numarasinin 3 veya 4 oldugu uzatilan
merkez hattmin 60 m'si dahilinde;

2) kod numarasimin 1 veya 2 oldugu uzatilan
merkez hattinin 45 m'si dahilinde bulunan
alan.

15.2.3 Annex 14, Cilt I, Boliim 8 ayrica, bir
pist seridinin tasnif edilmemig kisminda bulunmak
zorunda olan hava seyriisefer amacl gereken her-
hangi bir ekipmanin veya tesisatin bir mania olarak
kabul edilmesi gerektigini ve kirilabilir olmasi ve
mimkiin oldugunca al¢caga monte edilmesi gerek-
tigini tavsiye etmektedir.
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15.2.4 Yukarida detaylandirilan alanlarin
yani sira, Annex 14, Cilt I, Bolim 4'te belirtilen
mania sinirlama yiizeylerinden biri iizerinde ¢ikinti
yapan hava seyriisefer ekipmani veya tesisati da
kirilabilir olmalidir.

15.2.5 Tasarim kriterleri, test etme prosediir-
leri ve kabul kriterleri dahil olmak {izere, seyriise-
fere yonelik gorsel veya gorsel olmayan yardim-
clarm kirilabilir tasarimina iligskin kilavuz, Ha-
vaalam1 Tasarim Elkitabi, Kisim 6 - Kirilabilme
Ozelligi* 'de verilmistir.

153 GORSEL YARDIMCILAR

Genel

15.3.1 Kendi 6zel hava seyriisefer fonksiyonu
nedeniyle yukarida tanimlanan alanlardan birine
veya alternatif olarak, mania sinirlama yiizeyle-
rinden birine girecek sekilde konumlandiriimasi
gerekecek olan gorsel yardimcilar yiikseltilmis pist,
taksi yolu ve durma yolu 1siklarini; yaklasma 1sik-
landirma sistemlerini; gorerek yaklasma egimi
gosterge sistemlerini ve levhalari ve igaretleyicileri
icermektedir.

Yiikseltilmig pist kenari, esigi, sonu, durma
yolu ve taksi yolu kenari 1siklandirmasi

15.3.2 Bu 1giklarin yiiksekligi, pervane ve ya-
kit tanki aralifini temin edebilecek kadar alcak
olmalidir. Dinamik yiikler altinda kanat biikme ve
germe sikistirma, bazi ugaklarin yakit tankini yer
seviyesinin yakinina getirebilir. Yalnizca kiigiik bir
yiikseklik tolere edilebilir ve 36 cm'lik bir maksi-
mum Yyiikseklik savunulmaktadir.

15.3.3 Buyardimcilar, kirilabilir montaj terti-
batlarina monte edilmelidir. Isik tinitelerinin arzu
edilen maksimum yiiksekligi ve kirilabilir baglanti
yukarida belirtildigi gibidir. Bu yiikseklik sinirla-
masini asan iiniteler, kirilabilir montaj tertibati igin
daha yiiksek kirilma 6zellikleri gerektirebilir, fakat
kirilabilme 6zelligi, bir {initenin bir ugcaktan darbe
almasi halinde carpmanin ucaga minimum zarar
verecek sekilde olmalidir.

15.3.4 Bunun yanisira, kod numarasinin 3
veya 4 oldugu pistlere tesis edilen tiim yiikseltilmis
1siklar, 300 kt'luk bir jet motor egzost hizina daya-
nabilmelidir; kod numarasinin 1 veya 2 oludgu pist-
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lerdeki 1siklar 200 kt'luk daha az bir hiza dayana-
bilmelidir. Yiikseltilmig taksi yolu kenar1 1siklari,
200 kt'luk bir egzost hizina dayanabilmelidir.

Yaklasma 1siklandirma sistemi

15.3.5 Yaklasma isiklarmnin kirilabilirligine
iliskin kilavuzun gelistirilmesi, tesis edilmelerinde
daha fazla varyasyon s6z konusu oldugundan daha
zordur. Esige yakin tesisati cevreleyen kosullar, sis-
temin baslangicina yakin olanlardan farklidir;
Ornegin, esigin veya pist sonunun 90 m dahilinde
yer alan 1siklarin 200 kt'luk bir siddetli riizgar etki-
sine dayanmalar1 gerekirken, daha uzaktaki 1sik-
larin yalnizca 100 kt'luk bir siddetli riizgara veya
dogal cevresel riizgar yiikiine dayanmalar1 gerek-
mektedir. Esige yakin olan zeminin de esik ile ayni
irtifaya yakin olmasi, boylece 1siklarin kisa yapilara
monte edilmelerine izin vermesi beklenebilir.
Esikten daha uzakta, 6nemli yiikseklige sahip des-
tek yapilar1 gerekli olabilir.

15.3.6 Annex 14, Cilt I, yiikseltilmig yaklasma
isiklarinin ve onlarin destekleyici yapilarinin, bir
Standart olarak, kirilabilir olmasini belirlemekte,
ancak yaklagma isiklandirma sisteminin esikten
300 m ilerisinde bulunan kisimda:

a) bir destekleyici yapinin yiiksekliginin 12
m'yi astig1 durumlarda, kirilabilirlik ihtiyact yalniz-
ca ustteki 12 m icin gegerli olacaktir; ve

b) bir destekleyici yapinin kirilabilir olmayan
cisimlerle ¢evrelenmesi durumunda, o yapinin yal-
nizca cevreleyen cisimlerin {izerinde uzanan kismi
kirilabilir olacaktir.

15.3.7 Yiikseltilmis yaklagma 1siklar1 ve on-
larin destekleyici yapilari, statik ve operasyon/
devam riizgar yiiklerine uygun bir emniyet faktorii
ile dayanacak, fakat 140 km/h (75 kt)'ta havada
bulunan ve seyahat eden 3000 kg'lik bir ucagin ani
carpma giiclerine maruz kaldiklarinda kolayca
kirilacak, biikiilecek veya esneyecek sekilde tasar-
lanacaktir. Yapi, ugagin etrafini sarmayacak, fakat
carpma halinde kivrilacak veya yikilacaktir.

15.3.8 Tasarimin kirilabilirligi, ya tam Olcekli
testlerle ya da yapisal analiz i¢in uygun bir yazilim
kodu kullanilarak bilgisayar degerlendirmesiyle
kanitlanmalidir.

* Hazirlanmakta.
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15.3.9 Yaklagma igiklarinin durma yollarinda
tesis edilmelerinin gerekli oldugu durumlarda, 151k-
lar, durma yolu kaplamali oldugu takdirde yiizeye
gomiilmelidir; durma yolu kaplamali olmadig tak-
tirde ya gdbmme ya da yiikseltilmis olmalidirlar (ki
bu durumda, pist sonu Otesine tesis edilmis 1siklar
icin kabul edilen kirilabilirlik kriterlerine uygun
olmalidirlar).

Diger yardimcilar

153.10 Bu yardimcilar, O6rnegin PAPI,
T-VASIS, levhalar ve isaretleyiciler, diisiik kiitleli
olmali ve fonksiyonlari ile uyumlu oldugu iizere
pistlerin, taksi yollarinin ve apronlarin kenarlarin-
dan mimkiin oldugunca uzaga yerlestirilmelidir.
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Yardimeilarin, en zorlu cevresel kosullara maruz
kaldiklarinda kendi yapisal butiinliigiinii muhafaza
etmelerini temin etmek icin her tiirlii gayret gos-
terilmelidir. Ancak yukaridaki kosullardan fazla
ucak darbesine maruz kaldiklarinda yardimcilar,
ucaga minimum zarar verecek veya hicbir zarar
vermeyecek sekilde kirillacak veya biikiilecektir.

15.3.11 Hareket alanina gorsel yardimcilar
tesis ederken, 151k destegi tabaninin, istlerinden
gecen ucaga minimum zarar verecek veya hicbir
zarar vermeyecek sekilde yerin tizerine ¢ikinti yap-
mamasini, daha ziyade cevresel kosullar tarafindan
gerekli goriildiigi iizere yerin altinda kalmasini
temin etmek icin dikkat edilmelidir. Ancak kopma
mekanizmalar1 daima yer seviyesinin {izerinde
olmalidir.
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BOLUM

YAKLASMA VE PIST
ISIKLANDIRMA
SISTEMLERININ
UYGULANMASI
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Bolim 16

Yaklagma ve Pist Isiklandirma Sistemlerinin Uygulanmasi

16.1 GENEL

16.1.1 Annex 14, Cilt I, Bolim 5'teki yaklas-
ma ve pist 1siklandirmaya yonelik Standartlarin ve
Tavsiye edilen Uygulamalarin bir¢ogu, tiim hava
kosullarinda ugak inisinin emniyetli ve diizenli
operasyonunu destekleyecek sekilde gelistirilmis-
tir. Ucak kalkig ve inig isaretlerine yonelik operas-
yon gereklilikleri ise bu 1siklandirma sistemlerinin
saglanmasi esasina dayanarak tanimlanmaktadir.

16.1.2 401 ve 50'li yillarda, giiniimiizde kul-
lanilan yaklasma ve pist 1stklandirma modellerine
yonelik tasarim prensipleri arastirma ve servis
halinde asamali bir gelistirme ve degerlendirme
programi yoluyla gelistirilmistir. Isiklandirma sis-
temlerinin tasarimi ardindaki baslica prensip, gece
veya kotli goriis sartlarinda calisan pilotlara, ucak-
larm1 giindiiz agik hava sartlarindaki gibi kontrol
etme olanagini vermeleri gerektigi ilkesidir.

16.2 ISIKLANDIRMA SISTEMI

TASARIMI

16.2.1 Yaklasma ve pist 1gitklandirma ile pilot-
lara gosterilen bilgi, standartlagtirilmig, kolay an-
lagihir 151k kaliplar1 seklindedir. Renk, bilgiyi tak-
viye etmek tlizere sistemin bazi unsurlarinda kul-
lanilmaktadir, fakat ana tasarim hedefi, pilota, ic-
giidiisel olarak yorumlanabilen kaliplar sunmak-
tadur.

16.2.2 Saglanan isaretlerin kapsami ve has-
sasligl, 1siklandirmanin desteklemesi tasarlanan
operasyonlarla dikkatle eslestirilmektedir.

16.2.3 Her kalip dahilindeki igiklarin 1sin
ozellikleri bu nedenle bir kilit tasarim parametre-
sidir. Kotii goriig sartlarinda giindiiz operasyon-
larini desteklemek igin yiiksek yogunluklar saglan-

maktadir. Tim diger sartlarda, orta veya diisiik
yogunluktaki 1gtklandirma operasyon gereklili§ine
uygundur. Uygulamada, belirli bir pist icin belir-
lenmis olan 1giklandirma normalde o pistte gercek-
lestirilen en zorlu operasyon ile uyumlu olmalidir.
Yiiksek yogunlukta isiklandirma tesis etmeden
Once, tasarimci ve havaalani operatori, bu tiir bir
seviyenin gerekli oldugundan emin olmaldir.
Ornegin, gece VFR operasyonlar1 yalnizca diigiik
veya orta yogunlukta isiklandirma gerektirmekte-
dir. Yaklasma isiklandirmas ile ilgili olarak bu
genellikle Annex 14, Cilt I, Bolim 5'de belirtilen
kisaltilmig kalip opsiyonlari, basit yaklagma 1sik-
landirma sistemi kullanilarak saglanabilmektedir.

16.2.4 Yiiksek yogunluktaki isiklandirma,
151k veriminin, mevcut operasyon kosullariyla
stirekli olarak eslestirilebilmesi icin cok asamali bir
parlaklik kontroliiniin saglanmasini gerektirmekte-
dir (bakiniz Boliim 5). Uygun olmayan yiiksek yo-
gunluklarin kullanilmasi, g6z kamastirict 151k so-
runlarina neden olacaktir. Belirli bir pist icin plan-
lanan tiim operasyonlar1 desteklemek iizere yalniz-
ca diisik yogunluktaki isiklandirmanin gerekli
oldugu gosterilebildigi takdirde, basitlestirilmis
kontrol mekanizmasi, kullanilan 1s1k armatiirleri-
nin tipleri ve genel giic sarfiyat1 bakimindan ma-
liyet faydalar1 her zaman dikkatlice g6z Oniinde
bulundurulmalidir. Bu, herhangi bir yaklasma ve
pist 1siklandirma tesisatinin tasarim asamasinda
yapilmalidir.

16.2.5 Artan karmasikliga sahip yaklagsma ve
pist 1siklandirmasi, aletsiz, hassas olmayan ope-
rasyonlar1 ve de Kategori I, Kategori II ve Kategori
IIT hassas inig operasyonlarini destekleyecek se-
kilde belirlenmistir. Yiiksek yogunluktaki yaklas-
ma 1s1klandirma sistemlerinin dig kisimlari yalnizca
Kategori I yaklagmalari icin esas olarak isletilebilir.
Bu tip operasyonda ucgak, karar verme yiiksekligin-
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de (DH) esikten 900 m veya daha uzak bir me-
safede bulunmaktadir. Bu sartlar altinda, ugagin
ilerisinde goriilebilen en ilerideki 1s13a kadarki
mesafe genellikle azdir. Aletsiz ve hassas olmayan
yaklagsmalar ile bagdastirilan goriis kosullarinda,
yaklagma 1siklandirmasma ait kisa bir uzunluk
yeterlidir. Yaklagma 1siklandirmasi ile ilk temas
normalde bu sartlarda, ucak mevcut bulut alt sinir1
yiiksekliginin altina indikten sonra gerceklesti-
rilmektedir. Isiklandirma pilot tarafindan, koti
goris sartlarinda s6z konusu oldugu gibi yalnizca
kokpit kesmesinin 6tesinde degil, ucagin ilerisinde
O6nemli bir mesafede goriilmektedir. Bu tip ope-
rasyonda, yaklagsma igiklandirmasi, pist ve yaklas-
ma merkez hattinin lokasyonunu ve nispi yoneli-
minin belirlenmesinde ve ucak ucus yolunda gerek-
li miiteakip herhangi bir diizeltici manevranin
desteklenmesinde pilot i¢in dnemli bir yardimcidir.

16.2.6 Kalkis operasyonlari igin, pist {izerin-
de tesis edilmis 1siklandirmanin, yaklasma katego-
rizasyonunun degerlendirilmesinden gosterilece-
ginden daha fazla bir kapasiteye ihtiyact buluna-
bilir. Ornegin, gorsel olmayan bir kilavuza ve ka-
pasiteye sahip olmayan bir pist ve bu nedenle yal-
nizca basit bir yaklasma isiklandirma sistemi ile
donatilmig olabilecek bir pist, kalkis operasyonlar:
o pistten kotiit RVR kosullarinda, miimkiin olabile-
cegi lizere, gerceklestirilecekse, yiiksek spesifikas-
yonlara uygun olan pist 1siklandirmasina ihtiyag
duyacaktir.

ALETSIZ VE HASSAS OLMAYAN
YAKLASMA PISTLERI iCIN
ISIKLANDIRMA

16.3

Basit yaklasma 1siklandirma sistemleri

16.3.1 Bu sisteme yonelik spesifikasyonlar,
Annex 14, Cilt I, Boliim 5, 5.3.4 ve Tlave A, Sekil A-
S'tedir. Bu kalip, uzatilan pist merkez hatti
tizerinde bulunan 420 m uzunlugunda bir merkez
hattindan ve esikten 300 m'lik bir mesafede yerde
hareket referanslari saglamak iizere bir krosbardan
olusmaktadir. Bu model, kilavuzun artirilmasi ve
pilotun isinin kolaylastirilmas: arzu edildigi tak-
dirde bu tip operasyon icin hassas yaklagma
Kategori I 1siklandirma sistemlerinin tesis edilmesi
gdz oniinde bulundurulmasi gerektigi tavsiye
edilmesine ragmen, hassas olmayan yaklagmalarin
desteklenmesi icin tasarlanmustir.
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16.3.2 Basit yaklagma 1siklandirma sistemi-
nin uzunlugunun uygulanabilir bir uzunluga azaltil-
masinin bazi lokasyonlarda dogrulanabilecegi
kabul edilmektedir. Ornegin, bu hareket, son yak-
lagma alanindaki zeminin, pist esiginden 6nce sarp
bir sekilde diigmesi durumunda gerekli olabilir.
Annex 14, Cilt I, Bolim 5, 5.3.4.5, opsiyonlar1
detayli olarak agiklamaktadir.

16.3.3 Herhangi bir yaklagsma i1siklandirma-
siin tesis edilmesinin uygulanabilir olmadig1 bazi
durumlar da vardir. Bu durumlarda, hassas olma-
yan operasyonlar giindiiz ve gece iyi goriis sartlari
ile sinirli olacaktir. Operasyonlar yalnizca, bu sart-
larda pist kenari, esigi ve sonu isiklarindan veya
diger gorsel yardimcilardan yeterli kilavuzun mev-
cut oldugu gosterilebildigi takdirde gerceklestirile-
cektir.

16.3.4 Kod numarasi 3 veya 4 oldugu taktir-
de gece iyi gOriis sartlarinda aletsiz operasyonlari
desteklemek tizere uygulanabilir oldugu durumlar-
da basit bir yaklagma 1siklandirma sisteminin de
tesis edilmesi gerektigi tavsiye edilmektedir.

16.3.5 Pistin yerinin belirlenmesi ve pisti
hizalamas: isinde pilota yardimci olmak icin ek
goze carpma Ozelligi gerekli oldugu takdirde veya
herhangi bir yaklagma 1siklandirmasinin tesis
edilmesi miimkiin olmadig: taktirde, yanip sonen
pist esigi tanitma 1siklart saglanabilir (bakiniz
Annex 14, Cilt I, Bolim 5, 5.3.8).

Pist 1siklandirmasi

16.3.6 Pistin gece operasyonlari i¢in kullanil-
mast Ongorildiigii takdirde, pist kenarr 1siklandir-
masi ve ilgili pist esigi ve pist sonu 1giklar1 saglan-
malidir. Turlama yaklagmalarina yardimci olmak
tizere tiim azimut acilarinda igiklarin gorilebilir-
liginin temin edilmesi dahil olmak iizere tiim
gereklilikleri yerine getirmeye iliskin en uygula-
nabilir yol, disiik yogunlukta her yone 1siklandir-
manin kullanilmasi olacaktir.

16.4 KATEGORI I, IT VE III HASSAS
YAKLASMA PISTLERI ICIN

ISIKLANDIRMA
Yiiksek yogunlukta yaklasma 1siklandirmasi

16.4.1 Bu 1siklandirmaya yonelik spesifikas-
yonlar, Annex 14, Cilt I, Bolim 5, 5.3.4.10 ila



HAVAALANLARINDA GORSEL YARDIMCILAR VE TASARIM KRITERLERI 183

5.3.4.39'da ve Ilave A, Sekil A-6'da yer almaktadir.
Tlgili paragraflar, Kategori I hassas yaklagmalari
desteklemek i¢in temel sistemin ne sekilde tesis
edilecegini aciklamaktadir. Sistemin 900 m'lik
uzunlugu, 200 ft'lik karar yiiksekliginin ve 550 m'lik
bir RVR'lik en diisiik Kategori 1 kosullarinda
gerekli hizalama ve yerde hareket isaretlerini
saglamaktadir.

16.4.2 Annex 14, Cilt I, Tlave A, Sekil A-6'da
gosterilen alternatif modellerin her ikisi Kategori I
operasyonlart icin gerekli isaretleri saglamaktadir.
Sistem A, esikten mesafe kodlamasini modele 6zel
olarak dahil etmekte ve bu tip yaklasma icin izin
verilen sapma sinirlarinda veya yakininda gorsel
olmayan yaklagma sistemi tarafindan getirilen bir
ucak s6z konusu oldugunda yararl olabilecek 6zel-
likle giiclii yer hareket isaretleri saglamaktadir.
Sistem B'nin tesis edilmesi, sistemin krosbar un-
surlarinin daha kisa uzunlugu nedeniyle bazi du-
rumlarda daha uygulanabilir olabilir. Bu modelin,
Ilave A, Sekil A-6'da gosterildigi iizere, merkez
hattin gozle goriilebilirligini artiracak sirali yanip
sonen 1siklarla pekistirilmesi tavsiye edilmektedir.

16.4.3 Sirali yanip sonen 1siklar, ozellikle
isiklandirma orta veya iyi goriig sartlarinda kul-
lanildiginda yararli bulunmaktadir, ¢linkd bu sart-
lar altinda sinyalin karakteri yaklagma 1siklandirma
modelinin gozle goriilebilirligini artirmaktadir. Bu
ozellik, meteorolojik goriis kosullarinin, gorilebilir
birkac cisim veya diger ozelliklerle yere ait diistik
bir kontrast bakisa neden oldugu giindiiz kosul-
larinda 6zellikle barizdir. Gece vakti, yanip sénen
1siklar, havacilikla ilgili olmayan bircok 1s18in pilot
tarafindan gorilebilecegi gorsel olarak kalabalik
kentsel bir ortamda pistin pozisyonunun belirlen-
mesinde ozellikle yararl olabilir.

16.4.4 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.1'deki
izokandela spesifikasyonu, yiiksek yogunluktaki
yaklagma 1siklandirmasi sistemindeki tiim sabit
yanan 1giklar icin kullanilmaktadir. Irtifa ayarlama
acilar1 her zaman sekilde verilen tabloya uygun
olmalidir. Bu acilar, pist esiginin yakininda 5.5
dereceden modelin en dig kisimlarinda 8 dereceye
kadar degismektedir. Bu acilar, 1siklandirma sis-
teminin optimal diizeye getirilmis tasariminin
Onemli bir bolimii olduklarindan her zaman
muhafaza edilmek zorundadir. Pilot tarafindan
goriilen 1giklandirma kesitinin, tiim mevcut kosul-
larda miimkiin oldugunca biiyiik ve tutarl olmasini

temin etmektedirler. 1 dereceye kadarki hatali
hizalamalar tespit edilebilmekte ve daha biiyiik
hatalt hizalamalar ise kot goriis sartlarinda
goriilen eksik bir modele neden olabilir.

Tamamlayic yiiksek yogunluktaki yaklasma
1siklandirmasi

16.4.5 Yaklasma isiklandirmasi, Kategori II
ve III operasyonlarini desteklemek iizere sag-
landiginda, temel modeller, pist esigi ile 300 m yak-
lasma 1siklandirma krosbari arasindaki alanda
bulunan ek 1siklarla tamamlanmaktadir.

16.4.6 Bu ek gerekliliklerin uygulamadaki
etkisi, esikten 300 m Onceki 1siklandirmanin, iki
modelden (Sistem A veya B) hangisi kullanilmak-
taysa onun aynist olmasidir. Yaklagma isiklandir-
masinin bu i¢ kesitindeki merkez hat, beyaz ba-
retlerden olugmaktadir. Kirmiz1 baretler, bu mer-
kez hatt1 modelinin her iki tarafina tesis edilmekte-
dir.

16.4.7 Tamamlayici kirmizi baretlerden olu-
san model, iki 6nemli isaret saglamaktadir. Baret-
lerin yanal pozisyonu, bir Kategori II yaklas-
masinin inis icin stirdiirecegi kabul edilebilir kay-
dirmanin smirlarim gostermektedir. Ikinci isaret,
kirmizi baretlerin boyuna pozisyonundan elde
edilmektedir. Kirmizi baretlerin gorilmesi, pilota,
ucagin pistten 300 m veya daha az uzaklikta
oldugunu gostermektedir. Bu isaretlerin her ikisi,
ozellikle Kategori II yaklasma ve inis operasyonu
ile baglantili karar verme siirecinin desteklen-
mesinde Onemlidir, ¢ilinkii ucagmn pozisyonunun
degerlendirilmesi icin mevcut stire, 1siklandirma ile
gorsel temas kurulduktan sonra kisadir.

16.4.8 Kategori II ve III sartlarinda kulla-
nilan Sistem B 1siklandirma modeli icin merkez
hatti modelinin i¢teki 300 m'de yanip sénen 1s1k-
larmn tesis edilmedigi dikkate alinmalidir. Bunun
yapilmamasi, Kategori II ve III operasyonlarini
desteklemek iizere tayin edilmis Sistem A ve B
modellerinin igteki 300 m'nin ayni olmasini temin
etmektedir.

Yiiksek yogunluktaki pist 1siklandirmasi

16.4.9 Yiksek yogunluktaki pist 1giklandir-
masina ait spesifikasyonlar Annex 14, Cilt I, Bolim
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5,5.3.91la 5.3.11 ve Ek 2, Sekiller 2.3, 2.4 ve 2.8 ila
2.10'da verilmektedir. Ug sistemden olusmaktadir,
yani pist kenari 1giklandirmasi, pist esigi ve kanat
barr 1siklandirmast ve pist sonu 1siklandirmasi.
Aletsiz ve hassas olmayan yaklagmalarla ilgili pist
1stklandirmasinda oldugu gibi, yitksek yogunlukta-
ki pist 1siklandirmasmin temeli, pistin siurlarim
tanimlayan 151k kaliplaridir. Kenarlarda beyaz 1s1k-
lar, esikte yesil ve durma sonunda kirmizi 1siklar
goriilmektedir. Belirlenen yiiksek yogunluklar,
pilota son yaklagsma, inig aydinlatmasi ve yerdeki
stirlis sirasinda pist ebatlarina ait yeterli bir goriis
saglamak iizere gereklidir. Dogru 1sin ve ayar
acilarinin muhafaza edilmesi, sistemin dogru
islemesi icin cok dnemlidir.

16.4.10 Pist esiginin ve pist sonu 1siklarinin
yogunlugu, pist kenar 1siklariin yogunlugu ile es-
lesmelidir. Isigin yaklasik yiizde 80 oraninda giic-
stizlesmesi, bu 1s1klarin gerekli rengini tiretmek icin
filtre malzemesinin kullanilmasindan kaynaklan-
maktadir. Bu nedenle, pist kenari 1siklart ve pist
esigi ve sonu 1siklar icin ayni 1s1k armatiiriiniin kul-
lanilmas1 kabul edilemez. Belirlenen yogunlugun
saglanmasi, 6rnegin yesil esik 1siklandirma barinin
yerinin acik¢a anlasimasinin pilotlar icin 6nemli
bir isaret oldugu yerlerde, kotii goriis sartlarinda
Ozellikle 6nemlidir. Ucagin, inisin tamamlan-
masinin 6ngoriildiigi piste ulastigini gdstermekte-
dir.

Tamamlayic1 yiiksek yogunluktaki pist 1s1k-
landirmasi

16.4.11 Tamamlayici yiiksek yogunluktaki pist
1stklandirmasi, RVR'min 550 m'den az oldugu
durumlarda inis operasyonlari ve RVR'in 400 m'
den az oldugu kalkis operasyonlari icin belirlen-
mistir. Spesifikasyonlar Annex 14, Cilt I, Bolim 5,
5.3.12 ve 5.3.13 ve Ek 2, Sekiller 2.5 ila 2.7'de ve-
rilmistir. Iki sistemi icermektedir, pist merkez hatt:
1siklandirmasi ve konma boélgesi 1siklandirmasi.

16.4.12 Merkez hatti 1siklandirmasinin fonksi-
yonu, pilota piste inig ve inis yer siiriisii sirasinda
veya kalkis sirasinda yanal kilavuz saglamaktir.
Normal sartlar altinda bir pilot, ucagin yolunu, bu
1siklandirma isaretinin yardimiyla pist merkez hat-
tinin yaklagik 1 ila 2 m'si dahilinde muhafaza ede-
bilir. Merkez hattindan edinilen kilavuz bilgi, pist
kenar1 1siklandirmast arasindaki asimetri derece-
sinin pilot tarafindan degerlendirilmesinden sagla-

nandan daha hassastir. Kotii goriig sartlarinda,
merkez hattinin kullanilmas: da pilotun kullanila-
cag1 uygun bir 1siklandirma kesiti saglamanin en iyi
yoludur. Pist kenari 1siklandirmasinin izlenmesine
iliskin daha biiyiik mesafeler ve yerdeki hareketi
sirasinda pilotun ucagin hemen ilerisine bakma
ihtiyaci da iyi aydinlatilmis bir pist merkez hattina
yonelik gereklilige katkida bulunmaktadir.

16.4.13 Pist merkez hatti 1siklandirmasinin
son 900 m'si, inig sirasinda veya kalkis sirasinda geri
kalan pist mesafesinin degerlendirilmesinde pilot-
lara yardimer olmak i¢in renklerle kodlanmuistir.

16.4.14 Konma bdolgesi 1siklandirmasi, mer-
kez hattinin her iki tarafinda esit araliklarla yer-
lestirilmis beyaz baretlerden olusan iki alandan
meydana gelmektedir. Isiklar, esik ile esigin 900 m
Otesindeki pozisyon arasindaki pist yiizeyinde tesis
edilmektedir. ki baret alaninin yanal ayrimi, yak-
lasma alanindaki tamamlayici kirmizi baretler igin
olanim aynidur.

16.4.15 Konma bdlgesi 1siklandirmasi, bir
ucagl indiren pilotun, piste ini§ manevrasini
desteklemek ve ucagin yolunu degerlendirmek icin
giiclii isaretlere ihtiyag duydugu bir pozisyonda pist
yiizeyinde yapilt bir doku saglamaktadir. Isiklan-
dirma bu igaretleri piste inig aydinlatmasi sirasinda,
pist tizerindeki bagka herhangi bir 1s1klandirmadan
elde edilebileceginden cok daha biiyiik bir hassa-
siyetle saglamaktadir. Bunun Otesinde, isaretler,
pilotun goriis alanina yakindir. Piste inis ilerledikce
pilot tarafindan goriilebilen konma bdlgesi 151k-
landirma modellerinin hareketi ile modelden has-
sas yiikseklik orani isaretleri edinilmektedir. Bu
hassasiyete sahip isaretler, goriis alaninda pist
kenari 1siklandirmasinin hareketinden elde edilme-
mektedir.

16.5 MODEL DEGIiSIKLIKLERi VE

ILAVELERI

16.5.1 Pist 1siklandirmasinin ek kaliplarla ar-
tirilmas gerektigi bazi durumlar vardir. Ornegin,
bir kaydirilmig esigin kullanilmast durumunda, 151k-
landirma bigimleri halen standartlara uyacak se-
kilde bicimlendirilmistir, fakat dogru kilavuzun
saglanmasini temin etmek lizere ek Onlemlerin
alimmasi gerekmektedir. Annex 14, Cilt I, Sekil 5-
22, bu tiir 6nlemlere iligkin bir 6rnek vermektedir.
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16.5.2 Tim 1siklandirma bigiminin tesis edil-
mesinin uygulanamaz oldugu bir lokasyon gibi iyi
tanimlanmug sartlarda, yaklagma igiklandirma sis-
teminin toplam uzunlugu kisaltilabilir, fakat bu
operasyon sinirlamalar1 koyabilir.

16.6 ISIKLANDIRMA

MODELLERININ AZALTILMASI

16.6.1 Annex 14, Cilt I'de belirlenmis 1siklan-
dirma sistemleri ile genis kapsamli operasyon de-
neyimi, 1siklar tarafindan saglanan isaretlerin ve
onlarla gergeklestirilen operasyonlarin birbirlerine
uydugunu gostermistir. Bununla beraber, belirli
sartlar altinda Annex, bu isiklandirma sistemleri
icinde belirli bigimleri tanimlayan isiklarin sa-
yisinin azaltilmasina izin vermektedir.

16.6.2 Hem havayollari dahilinde hem de ha-
vaalanlarinda operasyon ihtiyaglarina cevaben
biitiin hava kosullarina uygun kapasitelerin seviye-
si arttikca, birtakim hususlar inceleme altinda tu-
tulmalidir. Ornegin, otomatik olarak gerceklesti-
rilebilecek inislerin yiizdesindeki bir artigla be-
raber, yaklagma isiklandirma sistemlerinin esas
kullaniminda buna tekabiil eden bir azalma soz
konusudur. Ucus yolu hatalarmin kii¢iik oldugu bir
pozisyondan itibaren inisin pilot tarafindan manuel
olarak tamamlanmast ile birlikte, yaklasmanin son
asamalaria kadar ucagin kontroli icin otomatik
pilotun kullanilmasi da ucagin alcak yiiksekliklerde
Onemli manevralarini desteklemek iizere 1sik-
landirmaya daha az giivenme anlamina gelmekte-
dir.

16.6.3 Ek 4, Annex 14, Cilt I, Bolim 5'te
belirlenen 1siklandirmanin tasarimi igin kullanila-
cak prosediirleri ve de sis Ozelliklerine ve 1s1k-
landirma sistemlerinin operasyon performansini ne
sekilde etkilediklerine iliskin daha fazla bilgiyi
dikkate alan i1siklandirma sistemlerinin ve 1s1k-
landirma sistemi performansinin tasarimina ve
degerlendirilmesine yonelik gelistirilmis bilgisayar
programlarinin kullanilabilirligini aciklamaktadir.

16.6.4 Havaalani 1siklandirma sistemlerinin
radikal olarak yeniden tasarlanmasi miimkiin de-
gildir. G6z 6niinde bulundurulabilecek olan, belir-
lenen 1siklandirmanin, operasyonlarin emniyetini
veya diizenliligini olumsuz yonde etkilemeksizin ne
Olciide azaltilabilecegi konusudur. Isiklandirma sis-
temlerinin asil tasariminda, kilavuzun giivenilirligi

biiyiikk Ol¢iide vurgulanmustir. Her zaman uygun
kullanilirlik seviyelerini temin etmek igin, yiiksek
bir fazlalik derecesi 1siklandirma modellerine dahil
edilmig olup, bdylece komple 1siklandirma devre-
lerine ait bir arizanin operasyonlara herhangi bir
sekilde zarar vermemesi umut edilmektedir. Giive-
nilirlik elde etmek icin 1siklandirmanin bu fazla
tedariki, ek 1s1k kaliplari, kotii goriis sartlarindaki
operasyonlar daha yaygin hale geldikce temel tasa-
rimlara ilave edildiginde bir bitiin haline getiril-
mistir. Bu egilimler, 6énemli bir kilavuz kaybi1 ol-
maksizin potansiyel olarak basitlestirilebilen 1g1k-
landirma sistemleri ile sonuglanmistir. Simiilasyon
denemeleri, 1siklandirma kaliplarindaki 1siklarin
sayisinin operasyon performansini olumsuz yonde
etkilemeksizin Onemli Olciide azaltilabilecegini
acikca ortaya koymustur.

16.6.5 Annex 14, Cilt I, Boliim 5'ten, spesifik
bakim hedeflerine ulasildiginin kanitlanabildigi
bazi agikca belirlenmis durumlarda, 1siklandirma
sistemlerinin icindeki belirli kaliplar1 tanimlayan
isiklarin sayisinin azaltilmasiin kabul edilebilir
olabilecegi goriilebilmektedir. Isiklarin sayisi azal-
tilamadan Once ulasilmasi gereken kullanighilik
seviyesi, Annex 14, Cilt I, Bolim 9'da belirlen-
mistir.

16.6.6 Belirlenen bakim hedeflerine ulagil-
masi, 1siklandirma performansina iligkin kayitlarin
tutulmast ve uygun izleme ile gosterilmelidir. Bu
konu ile ilgili daha fazla rehberlik Bolim 17'de yer
almaktadir.

16.6.7 Bakim standartlarinin bu tir bir azalt-
may1 destekledigi durumlarda:

a) bir hassas yaklagma Kategori I 1siklandir-
ma sisteminin yaklagsma merkez hattindaki isiklarin
sayisini, her 151k pozisyonu ya tek bir 1g1k kaynagin-
dan ya da baretlerin kullanilmasi durumunda, her
bir bareti tanimlayan dort 1siktan olusacak sekilde
azaltmasina izin verilebilir;

b) bir hassas yaklasma Kategori II veya III
1siklandirma sisteminin, merkez hattin en icteki
300 m'sindeki yaklasma merkez hattindaki 1siklarin
sayisini, birbirini takip eden 151k noktalar1 ya tek bir
1isiktan ya da dort 1siklik bir baretten olugsacak se-
kilde azaltmasina izin verilebilir. Alternatif olarak,
her 1sik pozisyonunda dort 1siklik bir baret kul-
lanilabilir;
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¢) yan sira baretleri icin 60 m'lik bir boyuna
araligin kullanilmasina izin verilebilir; ve

d) 350 m'ye kadarki RVR'deki operasyonlar
i¢in 30 m'lik bir pist merkez hatt1 1s1k araliginin kul-
lanilmasina izin verilebilir.

16.6.8 3000 m uzunlugunda bir pist icin, bu
azaltilmig tedarikler yaklagik 120 15181 yaklagma ve
pist 1giklandirma sistemlerinden cikaracaktir. Iki
model arasindaki farkliliklar sekil 16-1 ve 16-2'de
gosterilmistir.

16.7 ISIKLANDIRMA

MODELLERININ SECILMESI

16.7.1 En zorlu operasyon senaryosu, bir
havaalani operatorii tarafindan saglanacak olan
gerekli yaklagsma ve pist 1siklandirma seviyesini be-
lirleyecektir. Ornegin, yalnizca aletsiz veya hassas
olmayan yaklasmalar i¢in kullanilacak olan bir pist,
Annex 14, Cilt I'de belirlenen daha basit 1siklandir-
ma sistemleriyle uygun sekilde beslenecektir. Bu

sartlar altinda, yliksek yogunlukta 1siklandirma sis-
temlerinin saglanmasi gereksizdir.

16.7.2 Yiiksek yogunluktaki 1giklandirma sis-
temlerinin spesifikasyonu, igletme gerekceleriyle
agikca dogrulandigi durumlarda, azaltilmis 1siklan-
dirma modellerini kullanma opsiyonu dikkatle goz
Oniinde bulundurulmalidir. Bu modellerin kullani-
mi, 151k randimani ve elektrik sistemlerinin giive-
nilirligi bakimindan uygun performans seviyele-
rinin saglanmasina baghdir. Ancak spesifikasyon-
lar, s6z konusu seviyelere servis halinde ulasilacagi
varsayimina dayanarak yazildigindan herhangi bir
yeni tesisata yonelik daha rahat tedariklerden
yararlanmak miimkiin olmalidir.

16.7.3 Yaklasma ve pist 1siklandirmasinin
saglanmast her g6z oOniinde bulunduruldugunda,
gorerek siiziiliis egimi bilgilerini saglama ihtiyact
da dikkate almmalidir, ciinkii bu tiir yardim, dikey
diizlemde uygun gorsel kilavuz saglamanin tek
yoludur.
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Sekil 16-1. Yaklasma ve pist 1siklandirmasi, tam model
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BOLUM

ISIKLANDIRMA
PERFORMANSININ
MUHAFAZA EDILMES]
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Bolim 17

Isiklandirma Performansinin Muhafaza Edilmesi

171 GENEL

17.1.1 Annex 14, Cilt I, Bolim 5'te belirlenen
isiklandirma sistemleri, pilotlarin giindiiz ve gece
tiim hava kosullarinda ugaklarini emniyetli ve etkin
bicimde isletmeleri icin ihtiya¢ duyduklar1 gorsel
yardimcilart saglamak i¢in tasarlanmistir. Etkin ol-
malart icin, her yardimcinin 6zellikleri her zaman
muhafaza edilmek zorundadir. Bu hedefe ancak
uygun bakim prosediirlerinin gelistirilmesi ve uy-
gulanmasiyla ulasilabilir. Ekipmanin islemesi ge-
rektigi ortam, 1siklandirma ekipmaniin diger tip-
leri i¢in kullanilan bakim prosediirlerinin birgok
defa elverissiz oldugu sekildedir.

17.1.2 Bu boliimiin amaci, Annex 14, Cilt 1,
Bolim 9, 9.4'teki spesifikasyonlar konusunda, Ka-
tegori II ve III kosullarindaki operasyonlar: des-
teklemesi 6ngoriilen yaklagma ve pist 1sitklandirma
sistemleri icin kullanilacak Onleyici bakim sistemi
konusunda rehberlik saglamaktir.

17.1.3 Bir havaalaninda gerekli olan gorsel
yardimcilara ve elektrik sistemlerine yonelik bakim
uygulamalarinin bir incelemesi Havaalani Servis-
leri Elkitabi, Kisim 9 - Havaalani Bakim Uygula-
malar1 (Dok. 9137)'de yer almaktadir.

17.2 BAKIM ORTAMI

17.2.1 Bir havaalanindaki 1siklandirma ekip-
mani, genis bir sicakliklar yelpazesine, yiiksek hizl
motor c¢ikisina, ugak yakiti, yag ve buz c¢oziici
swvilar ve ucak lastiklerinden lastik kalintilar1 gibi
kirleticilere maruz kalmaktadir. Isiklandirma ayri-
ca havaalaninda ucaklarin iniginin ve manevra-
larinin sebep oldugu mekanik soka da maruz
kalmaktadir.

17.2.2 Isik armatiirlerinin performansi, 6zel-
likle yiiksek hareket oranlarina sahip biiyiik ha-
vaalanlarinda kisa siirede onemli olglide degise-
bilmektedir. Ornegin, buzlanma giderici sivinin bir
piste tek bir uygulamasinin, merkez hatti 151k
armatiirlerinin 151k randimanini yiizde 70'e kadar
azaltabildigi gOsterilmistir.

17.3 BAKIM GEREKLILIKLERI

17.3.1 Havaalanlarinda kullanilan tim 1s1k-
landirma yardimcilari, pilotlarin, tanimlanmis is-
letme sartlarina iliskin bir yelpaze iizerinde sag-
lanan gorsel isaretleri gérebilmesini ve tanimlaya-
bilmesini temin etmeleri gereken parametreler
kullanilarak belirlenmistir. Her yardimeci tipi igin,
15181n goriilmesi gereken ekstrem pozisyonlar,
operasyonlarin gerceklestirilecegi en koti goriig
sartlarinda gerekli goriis acilart ve tespit kapsami
bakimindan acik¢a tanimlanmaktadir.

17.3.2 Operasyon gerekliliklerine iligkin bir
bilgiden, bir izokandela semasi ve ilgili yoneltme
parametreleri her 1siklandirma sistemi igin hesap-
lanmakta ve standartlagtirilmaktadir. Rengin, bir
sistemin bir bolimii oldugu durumlarda, bu da
belirlenmektedir.

17.3.3 Ucgaklara yonelik operasyon kriterleri,
1siklandirma yardimcilarinin yayinlanan spesi-
fikasyonlara uygun olarak calisacagi varsayimina
dayanarak gelistirilmektedir. Herhangi bir perfor-
mans diistikligii, bir pilotun gerekli isaretleri elde
etme giliciinii olumsuz etkileyecektir. Bu, yer ha-
reketleri sirasinda overshoot'lara neden olabilir
veya zorluklar yaratabilir. Kotii goriis kosullarinda,
1sitk randimaninda yiizde 50'lik bir azalma, 1s1k-
landirma yardimcisinin kapsamini yaklasik yiizde
10 oraninda azaltmaktadir. Bu tiir bir kapsam azal-
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mast cok dnemli olabilir ve pilotun gerekli isaret-
leri gormemesine neden olabilir. Bunun 6tesinde,
ozellikle kaplama igci 151k armatiirleri igin, 151k ran-
dimaninda yiizde 50'den fazla azalmalar, iyi bir
bakim rejimi uygulanmadikca sik¢a meydana gele-
cektir. Isik verimindeki azalmalar esas olarak toz-
dan kirlenmeden, lastik kalintilarindan ve buz
giderici swvilardan, 151k armatiirti dahilindeki optik-
lerin hatali hizalanmasindan ve armatiiriin hatali
hizalanmasindan kaynaklanmaktadir.

17.3.4 Uygulamada en zorlu durumlar, giin-
diiz kotii goriis kosullarinda meydana gelmektedir.
Bu sartlar performans gerekliliklerini tanimlamak-
ta ve bu sartlar1 karsilamak amaciyla 1giklandirma
performansinin belirlenen degerlerde muhafaza
edilmesi esastir.

17.3.5 Annex 14, Cilt I, Boliim 8'in gerekli-
likleri, gorsel yardimcilarin operasyonlari dogru
desteklemeleri icin gerekli yiiksek giivenilirlik
seviyelerine ulagmak icin elektrik donaniminin
tasarimina; igletilmesine ve izlenmesine dikkat
edilmesi gerektigini acikca gostermektedir. Cesitli
yardimcilarin  kullanilabilirlik seviyelerine kati
sinirlar koyulmaktadir. Kullanilabilirlik seviyele-
rinin giivenilir sekilde gosterilmesi, herhangi bir
sistem tasariminin ayrilmaz bir parcast olmalidir.

17.3.6 Annex 14, Cilt I, Boliim 8'in gereklilik-
leri, gorsel yardimceilarin izlenmesine iligkin bir sis-
temin, 1siklandirma sistemi giivenilirligini temin
etmek icin kullanilmasi gerektigini de gostermek-
tedir.

17.3.7 Annex 14, Cilt I, Bolim 9, gorsel yar-
dimcilarin koruyucu bakimina iligkin bir sistemin,
1stklandirma ve isaretleme sistemi giivenilirliginin
temin edilmesi icin, bir Standart olarak, kullanila-
cagmni belirlemektedir. Gorsel yardimcilarin baki-
mi, performans seviyesi amaclarini tanimlayan bir
dizi gereklilikte daha da ele alinmaktadir. Altinda
operasyonlarin devam etmemesi gerektigi mini-
mum kullanilirhik seviyesinin tanimlanmasi ilgili
diizenleme kurumunun sorumlulugundadir.

17.3.8 Bunun yanisira, Annex 14, Cilt I,
Boliim 9, bir hassas yaklagma pisti Kategori II ve
III icin kullanilacak bir koruyucu bakim sisteminin
en azindan asagidaki kontrolleri icermesi gerek-
tigini tavsiye etmektedir:
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a) yaklagsma ve pist 1g1klandirma sistemlerine
dahil olan 1siklarin yogunlugunun, 1s1n yayiliminin
ve yOniiniin saha ici 6lctimii ve gorsel muayenesi;

b) yaklasma ve pist 1s1klandirma sistemlerine
dahil olan her devrenin elektrik ozelliklerinin
kontrolii ve 6l¢ciimii; ve

c¢) hava trafik kontrolii tarafindan kullanilan
151k yogunlugu ayarlarinin dogru isleyisinin kontrol
edilmesi.

17.3.9 Annex 14, Cilt I, Boliim 9 ayrica, bir
hassas yaklagma pisti Kategori II ve III 'e yonelik
yaklasma ve pist 1siklandirma sistemlerine dahil
olan 1siklar icin asagidaki hususlari tavsiye etmek-
tedir:

a) Annex 14, Cilt I'in ilgili spesifikasyonlarina
uygunlugu temin etmek igin, 1siklarin yogunlugu-
nun, 1sin yayilliminin ve yOniiniin saha ici olgi-
miniin, miimkin oldugunca, tim 1siklarin 6lcil-
mesiyle gerceklestirilmesi gerekmektedir; ve

b) Isiklarin yogunlugunun, 1sin yayiliminin ve
yOniiniin 6lciimiiniin, tek tek igiklarin 6zelliklerinin
analiz edilmesi icin yeterli dogruluga sahip mobil
Olcim ekipmani kullanilarak gerceklestirilmesi
gerekmektedir.

17.4  ISIK RANDIMANININ iZLENMESI

17.4.1 Bir 1siklandirma sisteminin elektrik
kaynagi ve kontrol unsurlarinin islevselligi 6nemli
bir bakim konusuyken, genellikle elde edilmesi zor
olan, dogru yoneltilmis ve dogru rengi sacan belir-
lenmis 1sinin kullanilabilirligidir. Bu parametreler,
standart alt1 1siklandirma performansinin en yaygin
sebebidir. Bir 1siklandirma sistemi tesis edildi-
ginde, Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekiller 2.1 ila 2.21'de
gosterilen yogunluk degerlerini yayabilmelidir.
Bakim hedefi, bu seviyelerin genel performansinin
desteklenmesi olmak zorundadir. Ancak belirlenen
yogunluklarin sistemdeki her isik icin her zaman
muhafaza edilmesi miimkiin degildir.

17.4.2 Tecriibe, 1siklandirma performansinin
Annex 14, Cilt I'de belirlenen tam Standartlara
gore bakiminin, gorsel muayene ve bakim cizel-
geleri ile tek bagina elde edilebildigini gostermistir.
Bu teknik, en iyi durumda, lamba arizalarini, bii-
yiik hatali hizalamalar1 ve yapisal hasar1 belir-
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lemektedir. Isiklandirmanin isletim performanst,
Ongoriilen 151n1 yayan temiz, dogru hizalanmis 1s1k-
lara baglidir. Bu nedenle, yukarida gosterildigi tize-
re, Annex 14, Cilt I, bir hassas yaklagma pisti
Kategori II ve III'e yonelik yaklagsma ve pist 1s1k-
landirma sistemlerine dahil olan miinferit 1siklarin
servis ici performansinin izlenmesine iligkin bir
olanagin, mobil 6l¢ciim ekipmani kullanilarak uygu-
lanmasi gerektigini tavsiye etmektedir.

17.4.3 Bakim hedeflerine ulagmak icin Ol-
climlerin yapilmasi gerektigi siklik her lokasyon
icin belirlenmek durumundadir. Bu siklik, trafik
yogunlugu, kirlilik seviyeleri ve 1siklandirma ekip-
maninin giivenilirligi dahil olmak iizere cesitli fak-
torlerden etkilenecektir. Bazi havaalanlarinda, 6l-
¢lim frekansinin haftalik olmasi gerekebilir. Bircok
havaalaninda, 1siklandirma sistemi gerekli standar-
da getirildikten sonra aylik veya daha uzun bir
Olctim araligy yeterli olabilir.

17.4.4 Olgiimlerin, pist erigsimine yonelik ge-
reklilikleri azaltmak icin kisa siirede yapilabilmesi
onemlidir. Bu, ozellikle islek havaalanlarinda sz
konusudur. 50 km/h"1 asan bir ara¢ hiz1 genellikle
kabul edilebilir bulunmaktadir.

17.4.5 Test ekipmani, her 15181n izokandela
semasini, hizalamasini ve rengini 6lgmeli ve kay-
detmeli, ve testler, 1siklandirma yiizde 100'Tik giig
kaynagi seviyesinde calisirken yapilmalidir.

17.4.6 Kaydedilen verilerin, spesifikasyon-
lara uygunlugun degerlendirilmesini kolaylastiran
bir sekilde analiz edilmesi ve gosterilmesi icin
olanaklar saglanmalidir. Bunun yanisira, bilgilerin,
belirli bir lokasyonda hatali hizalamalar veya
tekrarlanan zamanindan Onceki lamba arizalari
gibi arizalarin sebebinin yerinin belirlenmesine
iliskin teshis edici degerlendirmeler yapilabilecek
sekilde gosterilmelidir.

17.4.7 1ki yogunluk seviyesinin, yani bir ba-
kim seviyesinin ve bir ariza seviyesinin, miinferit
1siklar icin tanimlanmasi gerektiginin tavsiye
edilmesi yararli bulunmustur. Daha yiiksek olan
seviye, bakim personelini, bir 151k iinitesinin Annex
14, Cilt I'de belirlenen degerin cok altinda bir
verim tiretmeye basladigi konusunda dnceden ikaz
etmek icin ayarlanmalidir. Bu seviye daima belir-
lenmen yogunlugun yiizde 50 iizerinde olacaktir, ki
bu seviye, 15181n spesifikasyon toleransi diginda ve
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bu nedenle isletim yOniinden basarisiz olmusg
olarak smiflandirildigr seviyedir. Istk randimani
daha yiiksek seviyeye ulastiktan sonra, diizeltici
Onlem programlanabilir. Bu, isiklarin, derhal
bakim 6nleminin alinmasinin zorunlu oldugu sevi-
yeye kadar performans kaybetmesini Onlemelidir.

17.4.8 Yukaridaki kilavuza uygun ekipmanin
hizmete sokulmas ile ilgili tecriibe, agir bakima
iliskin bir ilk donemden sonra, mobil bir servis igi
Olciim sisteminin kullanilmasinin énemli igletim ve
ekonomik yararlara sahip oldugunu acikca goster-
mistir. Bir 6lciim tertibatin1 diizenli olarak kul-
lanan havaalanlari, etkin bir bakim planini uygu-
layabilmekte ve bunun sonucunda performans spe-
sifikasyonlarma uygunlugu kolayca gosterebilmek-
tedir. Ayn1 zamanda, bakim gayretinin toplam mik-
tar1 onemli Olciide azalmakta olup, bdylece mali-
yetler azalmaktadir.

17.4.9 Bu tiir bir sistemin kullanilmasindan
kaynaklanabilen, performansin iyilestirilmesine
iligkin bir 6rnek asagida gosterilmektedir. Sekil 17-
1'de, 1smin i¢ izokandela egrisinin icine aldig
bolim dahilindeki ortalama yogunluk, cok kotii
gorilis sartlarindaki operasyonlar1 desteklemek
lizere tasarlanmig bir pistin merkez hatti 1siklari
icin gosterilmektedir. Bu veriler, gdrsel muayene-
ler, diizeltici bakim ve toptan degistirme teknik-
lerinin bir kombinasyonunu kullanan bir hava-
alanindaki tipik bir sonucu temsil etmektedir. Bu
Ornek, diizenli gorsel muayeneler gerceklestiren
havaalanlarinda meydana gelebilecek ve meydana
gelen kesinlik en kotii durum degildir. Bir mobil
servis ici Olclim sisteminin, Olciimlerle saglanan
verilere dayanarak uygun bir bakim rejimi ile bir-
likte uygulanmasindan sonra, ayni pist merkez
hatt1 Sekil 17-2'de gosterilen sonugclart Giretmistir.
Sekil 17-2'de gosterilen sonuclari elde etmek tizere
kullanilan bakim rejimi, bir toptan lamba degisik-
ligi teknigi kullanmamaktadir. Diizeltme yalnizca
mobil izleme ekipmani tarafindan uygun olmadig:
gosterilen armatiirlere uygulanmaktadir (diferan-
siyel bakim).

17.4.10 iki rakamin bir karsilastirmasi, bakim
faaliyetini destekleyen, 1sik izlemeye iligkin diizen-
li bir rejimin uygulanmasiyla elde edilebilecek ya-
rarlar1 agikga gostermektedir. Mobil sistemin tek-
rarlanarak kullanilmasi, performansin olumsuz
etkilendigi birkac sekli tanimlamaktadir. Birgok
durumda, en biiyiik ve en yaygin sebep, optik yii-
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Standart
ylizdesi

150%

100%

50%

77 81 85 89 93 97 101 105 109 13 17 121 125 129 133 137

NOTLAR:

1. Pist merkez hatti ispminin, i¢ izokandela egrisi icinde yer alan ortalama yogunluk, bir Kategori I11 pistin
bir kesitindeki wsiklar icin gosterilmektedir. Ortalama yogunluk, bir mobil dlctim sistemi ile elde edilen veriler kul-
lanilarak hesaplanmaktadr.

2. Seklin yatay eksenindeki rakamlar, izlenen merkez hatti 151k kalibimda belirli 151tk pozisyonlar tanimla-
maktadir. Dikey eksen, Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.7'de belirlenen ortalama yogunlugun bir yiizdesi olarak her
stk icin olciilen ortalama yogunlugu gostermektedir.

3. Yogunluk verileri, diferansiyel bakim tekniklerinin uygulanmaswmnt kolaylastirmak icin renk kodlarna
sahiptir. Bakim onlemine yonelik oncelik, veri sunumunda bu tip kodlamanin kullanilmasiyla kolayca goriilebilir.
Bu gosterim i¢gin, asagidaki renk kodlamast uygulannugtur:

Kunuzi  : belirlenen yogunlugun yiizde 50'sinden az
Mavi  : belirlenen yogunlugun yiizde 50'si ile yiizde 60" arast
Yesil : belirlenen yogunlugun yiizde 60'1n tizerinde

Sekil 17-1. Diferansiyel bakim éncesi bir Kategori III pisti
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Standart
ylzdesi

150%

100%

50%

77 81 g5 8 g5 Ty,

105 109 13 17 121 125 129 133 137

NOTLAR:

1. Bu sekilde sunulan veri, Sekil 17-1'de sunulan veri ile ayni sekilde kodlanmustir.
2. Bir mobil ol¢giim sisteminin kullanilmasindan gosterilen verilere dayanarak diferansiyel bakinun kul-
lanimasyla birlikte meydana gelebilecek yararlar, Sekil 17-1 ve Sekil 17-2'de sunulan verilerin karsiastinlmasiyla

gortilebilmektedir.

Sekil 17-2. Diferansiyel bakim sonrasi aym Kategori III pisti

zeylerde tozun ve diger kirleticilerin birikmesidir.
Islek havaalanlarinda, kirletme orani, ozellikle
konma bolgesi alanindaki gdmme pist 1siklarinin
bazilar1 igin, spesifikasyonun muhafaza edilmesi
igin 1g1klarin haftada veya iki haftada bir temizlen-
mesi gerekli olabilecek sekilde gosterilebilir.

17.4.11 Uygun aralikli bir temizleme rejimi
bir pist icin olusturulduktan sonra, diger ariza
sebepleri tanimlanabilir. Baz1 durumlarda, belirli
151k Uniteleri test kriterleri karsisinda tekrar tekrar
basarisiz olacaktir. Kaydedilen verilerin incelen-
mesi, 151k 1s1ninin hatali yoneltildigini, bu nedenle
test alan1 dahilinde standart alti1 sonuglar1 gostere-
bilir. Bu, 151k armatiiriiniin oturtma halkasi icinde
yanlig hizalanmasi, filamanin sarkmasi veya optik
unsurlarin armatiir icinde hareket etmesi gibi se-
beplerden kaynaklanabilir. Veriler ayrica, lamba
kesintisi nedeniyle testte tekrar tekrar basarisiz
olan 6zel 151k armatiirlerini de ortaya koyabilirler.

Bu tip ariza, 6rnegin besleme transformatoriinde
bir elektrik arizasindan kaynaklanabilir. Diizenli,
kayith izlemek olmaksizin, bu tip ariza kolayca
tespit edilmemekte ve tanimlanmamakta olup,
bunun sonucunda o belirli 151k armatiirii lokas-
yonunda sik¢a ve etkisiz bakim gercgeklestirilmek-
tedir.

17.4.12 Hatali hizalamanin etkileri Sekil 17-
3A'da gosterilmektedir. Verilen 6rnekte, 151n dogru
yoneltilmediginden 1s1k tinitesi kabul edilebilir per-
formans seviyesinin altindadir. Isin, belirlenen ala-
na rastlayacak sekilde yeniden hizalanmis olsaydi,
1s1k Sekil 17-3B'de gosterildigi iizere uygun olurdu.

17.4.13 Mobil 6l¢iim ekipmanina ait bir 6rnek
Sekil 17-4'te gosterilmistir. Bir araca ilistirilmig bir
fotoseller sirasi, sirayla her 1s18in 1smindan gec-
mektedir. Sonucta ortaya ¢ikan yogunluk Ornek-
leri, her 11k i¢gin bir izokandela semasi olusturmak
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Not.- Sekil 17-3A'da sunulan veri, uygun olmayan bir isiktan alinmugtr. Ortalama yogunluk, spesifikasyon-
dan azdwr ve igimin yanhg hizalandigi anlagilmaktadur.

Sekil 17-3A. Yanlhs hizalanmis olan bir 1siktan alian veriler

Not. - Sekil 17-3B'deki renk kodlamali veri, dogru hizalanmus ve gereklilikleri karsilamak icin yeterli yogun-
lukta 151k yayan bir istktan alman verinin bakim personeli tarafindan degerlendirilmek iizere nasil sunulabilecegini
gostermektedir.

Sekil 17-3B. Dogru hizalanmis bir 1s1ktan alinan veri
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Sekil 17-4. Mobil dl¢iim ekipmanina ait bir 6rnek

tizere kullanilmakta ve veriler aracta miiteakip
analiz icin kaydedilmektedir. Bu tipteki ekipman,
pistin ve taksi yolu merkez hatt1 1siklandirmasinin
cesitli 1siklandirma elemanlarimi 6lgmek {izere
uyarlanabilir. Tecriibe bunlarin, diizenli olarak ve
sik sik 6rneklenecek en dnemli 1giklar olduklarim
gostermistir. Genellikle, gdbmme 1siklandirmanin
verimi, kirlilik ve optiklerdeki hatalar nedeniyle
yetersizken, yiikseltilen 1siklandirma esas olarak
komple 1s1k armatiiriintin yanlis hizalanmasindan
etkilenmektedir.

17.4.14 Transilimine levhalarin izlenmesi,
levhadan 1s1k cikisini 6rnekleyen ve miiteakip ana-
liz icin sonuglar1 kaydeden bir sensor sistemle ger-
ceklestirilmektedir. Bu tiir bir sistem, sensor olarak
bir sarj baglantili tertibat (CCD) kamera kullan-
maktadir.

17.4.15 Yaklasma 1siklandirma randimanla-
rinin izlenmesi daha zordur. Bu isiklandirma icin,
kameralar ve goriintii isleme teknikleri kullanan
bir havadan muayene metodu, bakim hedeflerine
ulasmanin bir potansiyel olanagmi sunmaktadir.
Gorsel yaklagsma egimi gostergeleri, projektorlerin
Oniine yerlestirilen fotosellerle izlenebilmektedir.

17.4.16 Havaalanlarinda ucaklarin emniyetli
ve verimli bicimde isletilmesi, 1siklandirma sistem-
lerinin her zaman Annex 14, Cilt I, Boliim 5'in spe-
sifikasyonlarina uygun olan servis i¢i randimanlari
saglamasini gerektirmektedir. Yalnizca saha ici
Olciimlerle, bu uygunluk seviyesinin temin edilmesi
mumkiindiir. Annex 14, Cilt I'de yer alan Ek 2'de
belirlenen alanlar dahilinde 151k verimini karakte-
rize edebilen mobil 6l¢lim sistemleri, uygunlugu
gostermenin kanitlanmig bir yoludur. Dogruluk ve
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cOziiniirliikk, laboratuar testlerinde kullanilan se-
viyelerle karsilastirilabilir oldugu takdirde hava-
alani operatorleri, diizenleme otoritelerine uygun-
lugu gosterebilir ve temizleme, yeniden hizalama,
bakim ve onarimdan olusan verimli bir bakim reji-
mi gelistirebilir.

17.4.17 Isiklandirmanin servis ici performan-
siin mobil olarak izlenmesi, yalnizca uygunlugun
onaylanmasi igin gerekli verileri saglamakla kal-
maz, ayni zamanda dikkat gerektiren 1s1k armatiir-
lerine iliskin bakimi hedef alarak maliyet yararlari-
na yol agmakta, boylelikle bakim faaliyetinin
hacmini azaltmaktadir.

17.5 UYGUNLUGUN GOSTERILMESI

17.5.1 Diizenleme otoriteleri, 1siklandirma
standartlarina uygunlugun gosterilebildigi olanak-
lar konusunda rehberlik yayinlayabilir. Asagidaki
paragraflar, bir Devlette yayinlanan bu tiir bir do-
kiimana dayanmaktadir.

17.5.2 Fotometrik standartlara uygunluk,
mobil Ol¢iim ekipmanimin kullanilmasiyla goste-
rilebilir. Ancak bazi durumlarda, basitce, elle tutu-
lan bir fotometrenin kullanilmasini iceren uygun
bir Ol¢iim prosediiriinii kullanan 1siklarin bir
numunesini 6lcme konusu olabilir. Manuel prose-
diiriin yetersiz dogrulukta veya verimlilikte, oldu-
gu veya komple 1giklandirma sisteminin uygun bir
sunum saglamadig1 durumlarda mobil dl¢iim ekip-
mani yararhdir.

17.5.3 Biiyiik jet nakliye ucaklariyla tiim hava
kosullarinda operasyonlarin gerceklestirildigi yiik-
sek yogunluktaki havaalanlarinin standartlara
uygun olmalar1 daha az muhtemeldir. Bu nedenle,
mobil fotometrik 6l¢imiin kullanilmasi, rutin 151k-
landirma bakim faaliyetlerini tamamlamak tizere
tesvik edilmektedir. Bakim faaliyetlerinin hedef-
lenmesinden kaynaklanan 6nemli maliyet tasarruf-
lart dahil olmak tizere, mobil fotometrik 6l¢iim
ekipmaninin kullanilmasiyla biiyiik havaalanlari
icin 6nemli yararlarin elde edilebilecegi yoniinde
kanit bulunmaktadir. Gerekli fotometrik 6lciimiin
sikligy, trafik yogunlugu, hava sartlari, mevsim vs.
gibi bircok faktore bagli olacaktir.

17.5.4 Olgiim bagina 10 ila 15 dakika siire-
bilecek mobil fotometrik dlciimlerin yerine getiri-
lebilmesi, dikkate alinacak diger bir faktordiir.

Trafik seviyeleri, Olciimler normalde gece yapilsa
dahi, pist lizerinde her zaman yeterli zaman tani-
mayabilir. Pistin kuru olmasi da gerekebilir. Buna
ragmen, havaalani operatorleri giivenilecek dlgiim
kayitlar1 muhafaza etmeye gayret etmelidir. Boy-
lece, bazi pistler icin her gece bir dl¢limiin planlan-
masi ve olustuklarinda 6l¢iim imkanlarindan yarar-
lanmak gerekli olabilir. Genel olarak, yalnizca te-
mizlik faaliyetleri tamamlandiktan sonra gercgek-
lestirilen sik olmayan fotometrik Olciimler kabul
edilemez olacaktir.

17.5.5 Nispeten diisitk hareket oranlarina
sahip olan ve biiyiik jet nakliye ucaklar ile hicbir
trafige sahip olmayan daha kiiciilk havaalanlari,
daha az havaalani yer 1s1klandirma tesislerine sahip
olma egilimindedirler. Bu durumda, 1siklarin per-
formansi genellikle ayni bozulma seviyesine ve
oranina maruz kalmamakta ve diizenli muaye-
nelere ve temizlemeye dayanan sagliklt bir bakim
rejimi, ve rutin ugus muayeneleri yeterli olmalidir.
Ancak fotomotrik Ol¢iim, bu havaalanlarinda
bakim faaliyetlerinin verimliligini halen artirabilir.
Gerekliliklere uygunlugu gostermek icin foto-
metrik Olctim, daha biiyiik sistemler icin gerekli
oldugu siklikta yapilmasi gerektiginden bir kirala-
ma veya sozlesme diizenlemesi maliyet bakimin-
dan, mobil 6l¢iim ekipmanina yatirimdan daha ve-
rimli olabilir.

17.5.6 Bazi yaklagma i1siklandirma sistem-
lerinin pist 1siklandirma ile ayni dogruluk derece-
siyle fotometrik 6l¢iimiiniin elde edilmesi zor ola-
bilir. Yaklagma 1siklarmin fiziki lokasyonu 6lgim
aracglarmin kullanimini zorlastirmaktadir. Ancak
bircok durumda, icteki 300 m dahilinde bulunan
1siklar yer seviyesine veya kaplamaya tesis edilmek-
te ve basariyla Olciilebilmektedir. Yaklagma 1s1k-
landirma bigiminin bu kismi, Kategori II ve III
operasyonlart icin en kritik olanidir ve yaklas-
madan pist gorsel isaretlerine yumusak gegisi et-
kilemektedir. Yaklagma isiklandirmasinin perfor-
mansini 6lgmeye iliskin verimli bir olanak olmak-
sizin, dengeli bir genel gorsel bicim saglama
hedefinin aksine, pist 1siklar ile kiyasla yaklagma
1siklarmin gorerek algilanmasinda belirgin bir fark
olacaktir. Bu nedenle, yaklagsma isiklandirmasinin
fotometrik Ol¢limii mimkiin olmadigr takdirde,
uygulanabilir bir olanak tanimlayabilene kadar
diizenli gorsel ucus muayeneleri gerceklestirilme-
lidir.
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Bolim 18

Sabit Yanan ve Yanip Sénen Isiklarm Isik Yogunlugunun Olgiilmesi

18.1 GIRIS

18.1.1 Kilavuz levha avizeleri haricindeki
havacilik yer 1siklari genellikle, ya bir inise ge-
cerken bilyilk mesafelerde (6rnegin yaklagsma ve
pist 1siklar1) ya da hava sahasinda manevra ki-
lavuzu icin nispeten yakin mesafelerde (6rnegin
taksi yolu 1siklandirmasi) ugaklar tarafindan go-
rillen bir nokta kaynak sinyali saglamaktadir. Her
iki durumda, Annex 14, Cilt I, Ek 2, bu isiklari
izokandela semalarinin kullanimiyla 151k yogunlugu
(kandela) bakimindan belirlemektedir. Birgok
havacilik yer 1siklari icin renk de spesifikasyonlarin
bir parcasidir. Annex 14, Cilt I, Ek I, 15181 deger-
lendirirken renk Olglimiine yOnelik tavsiyelerde
bulunmaktadir. Bunun yani sira, Annex'in ana
govdesinde diger ilgili kriterler yer almaktadir.

18.1.2 Mabhalde tesis edilmek iizere 1siklar se-
cerken, renk spesifikasyonlar1 dahil olmak iizere,
spesifikasyonlara uygunlugun gosterilmesi zorunlu
olacaktir. Bu, ya yetkili bir laboratuarin tasdiki
yoluyla ya da yetkili tesisleri ve prosediirleri bulu-
nan bir imalat¢1 yoluyla gerceklestirilebilir.

18.1.3 Isik yogunlu Olciim teknikleri ve ge-
rekli 6l¢tim ve ekipman (detektorler, goniyometre,
vs.) kalitesi baska basvuru kaynaklarinda iyi acik-
lanmistir. Bu kilavuz materyalinin amaci, dlgiim
mesafesi, ortalama yogunlugun hesaplanmasi, ana
1sin dahilinde minimum ve maksimum degerlere
uygunluk, dis izokandela sinirlar1 dahilinde mini-
mum degerlere uygunluk ve toleranslar gibi ha-
vaalani uygulamalart igin spesifik olan kriterlerin
detaylandirilmasidir. Yanip sonen oOzellige sahip
olan 1siklar s6z konusu oldugunda, goz icin ayni
gorsel kapsami iiretecek sabit yanan bir 1g1ginki ile
ayn1 yogunluk olarak tanimlanan, efektif yogun-
lugu hesaplama metoduna ait bir tanitim 18.3'te
verilmistir.

18.2 KRITERLER

Olciim mesafesi

18.2.1 Isik kaynagmin en uzun ebati ve bir
havacilik yer 1511 yaratmak tizere kullanilabile-
cek kaynaklarin sayis1 degiskendir. Dogru ve tek-
rarlanabilir sonuglara ulagsmak icin, 6l¢iim mesa-
fesinin, 151810 acikliginin 100 katindan az olmamast
gerektigi tavsiye edilmektedir. Tipik olarak bu, tek
bir 151k kaynagi icin 20 m ve yiiksek yogunlukta
mania 1siklar1 ve gorerek yaklasma egimi gos-
tergeleri gibi coklu bir 151k kaynagi icin en az 30 m
olacaktir.

Olciim kurulumu
Lambalarin olgunlastiriimasi

18.2.2 Olgiimler, lamba, servis halindeyken
kullanilacak seviyeyi temsil eden bir aydinlatma
fluks emisyonu seviyesinde caligirken yapilmalidir.
Bu nedenle, olciimleri gerceklestirmeden Once
lamba, imalatc tarafindan yayimnlanan hesaplanmis
Omriiniin en az yiizde birine kadar eskitilmelidir.
Fluoresan veya bagka lamba tipleri, temsili bir
seviye olusturmak icin lamba imalatgisina gonde-
rilmelidir.

Referans ekseni

18.2.3 Isik tnitesi goniometre iizerine, refe-
rans ekseni, armatiir kullanim i¢in tesis edildiinde
kullanilacak olan hizalamay1 tekrarlayacag: sekilde
kurulmalidir. Bu, optik 151n merkezinden ziyade
tnitenin mekanik merkezinin olusturulmasini
gerektirmektedir. Optik 1s51n merkezi, bazi 151k tip-
leri i¢in mekanik merkeze rastlamayacak sekilde
tasarlanabilir. Isik {initesi, optik 151n merkezi esasi-
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na dayanarak kuruldugu takdirde, 1smnin foto-
metrik merkezi mutlaka en yiiksek yogunluk nok-
tas1 olmayabileceginden belirlenmis herhangi bir
yatay cikinti iceri acis1 dogrulanmayacaktir. Pist ve
taksi yolu 1sik {iiniteleri igin, yatay eksen 1sik
Uinitesinin merkezinden gegmekte ve merkez hatti-
na paraleldir. Dikey eksen, 15181n merkezinden gec-
mektedir. Lambanin 1sik iinitesine dogru yerlesti-
rilmesi ve yoneltilmesi icin imalatciya danisil-
malidir.

18.2.4 Gomme 1siklar s6z konusu oldugunda,
servis ici verim, 1g1k Gnitesinin kurulus seklinden
etkilenebilir. Bazi imalatcilar talimat elkitaplarin-
da, 151k tinitesinin profili al¢altmak icin cevreleyen
kaplamanin belirli bir mesafe altina tesis edilmesi-
ni ve boylece kar temizleme araclaria zarar gel-
mesini Onlemelerini tavsiye edebilirler. Bu durum
s6z konusu oldugunda, laboratuarda gerceklesti-
rilecek 6l¢lim, 1g1in alt kisminin sonugta kaplama
tarafindan engellenmesini simiile eden bazi yollar1
icermelidir. Laboratuar testleri icin kaplama, her-
hangi bir egimi bulunmayan bir yatay diizlem
olarak distiniilmelidir.

18.2.5 Referans ekseninin dogru kurulmasi
ve bir yatay kaydirma veya filaman lokasyonunu
yiiksekliginde bir dikey hata barindirmamasini
temin etmek icin her gayret gosterilmelidir. GOm-
me 1siklar soz konusu oldugunda, yatay oryantas-
yon, iinitenin simetrisi ile olusturulmaktadir. Isik
Uinitesinin yatay ve dikey olarak konumlandirilmasi
+0.1 derecelik bir dogruluk dahilinde olusturul-
malidir.

18.2.6 Olgiilen 151k yogunluklari, imalatci ta-
rafindan belirlendigi tizere lambanin hesaplanmig
nominal aydinlatici fluksu bakimindan diizeltilme-
lidir. Ornegin, bir 11k tinitesinin, 2800 limen'lik bir
aydinlatma fluksu icin 14000 cd'lik bir yogunluk
tirettigi goriilebilir. Imalatg, 2400 limen'lik bir
oran yaymladigl takdirde, kaydedilen yogunluk
uygunluk kaydi icin asagidaki sekilde diizeltilme-
lidir:

14000 cd * (2400/2800) = 12000 cd

Test sayis1

18.2.7 Her biri kendi lambasina sahip olan en
az 5 1s1k iinitesi test edilmelidir. Isik tinitesi tasarim
performansinin iiretim hatti icin tekrarlanabilir ol-
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dugunu gosteren tutarli sonuclar bulunmalidir.
Uniteler arasinda yiizde 5'lik bir yogunluk varyas-
yonu gibi bir deger, gerekli tutarliligin bir Olciisii
olarak secilebilir.

Renk élciimii

18.2.8 Isik {initesi tarafindan yayilan renk,
nominal akim veya gerilimde ¢alisirken Annex 14,
Cilt I, Ek I, 2.2.4'e uygun olarak dogrulanmalidir.
Renk, ana 1smnin yatay ve dikey sinirlart igin (oval
veya dairesel izokandela egrileri durumunda) veya
ana 1smnin diyagonallerinin sinirlari icin (dikdort-
gen izokandela egrileri durumunda) Annex 14, Ek
I, Sekil 1.1'in kromatiklik sinirlar1 dahilinde bulun-
malidir. Bunun yani sira renk, en distaki izokan-
edilmelidir. Bu kontrol, biiyiikk gézlem acilarinda
kabul edilemez herhangi bir renk kaymasinin
(6rnegin kirmizidan sariya) bulunmamasini temin
etmek i¢indir. Bu tiir renk kaymasi, 1s1k {initesinin
tasarim detaylarina bagl olarak filtre malzeme-
sinin bazi tiirlerinde meydana gelebilir. Renk kay-
masi, o renge yonelik kromatiklik sinirinin diginda
ise, renk kaymasinin miktariin kabul edilebilir-
ligine karar vermek tzere ilgili denetleme otorite-
sine bagvurulmalidir.

Not. - Yukanda belirtilen renk koordinatlar
kontrolii, ilgili otoritenin istegi iizerine en distaki izo-
kandela egrisi disindaki acilarn kapsayacak sekilde
genigletilebilir. Bu, pilot tarafindan izleme acisinin
izokandela semasinda belirtilen acilarin disinda
bulunabilecegi durumlarda uygulanabilir olan 151k
tiniteleri icin onemli bir énlem olabilir (Ornegin genis
pist girislerindeki durma barlar).

Izokandela semasi

18.2.9 Izokandela semasma uygunlugun ol-
clilmesi birtakim kriterleri icermektedir. Ilk adim,
ilgili izokandela semasinin plani ile gosterildigi
tizere, yatay ve dikey kapsamlar iizerinde mekan
icindeki noktalardaki yogunluklarin elde edilme-
sidir. Ornegin, bir yiikseltilmis pist kenari 1181
durumunda (Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.10 atif-
ta bulunmakta) 1s1n merkezi, 3.5 derecelik bir yiik-
selme acisina sahip olacaktir. Bunun yanisira
semanin altina, 4.5 derecelik bir yatay c¢ikint1 iceri
agisi belirten bir not koyulmalidir. Bazi 1siklarin bir
cikinti iceri agisina sahip oldugunu ve bunun, sema
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yalnizca teorik bir 151n merkezi etrafindaki dagilimi
gostermeye hizmet ettiginden semanin kendisinde
belirtilmedigini anlamak 6nemlidir. Yikselti veya
cikint iceri acist armatiiriin igine tasarlandiginda
(6rnegin gomme pist 1siklari), sunulan veriler bu
hususu acikga belirtmelidir.

18.2.10 Verilen Ornek icin, dis sinir (yiizde 5),
+10 derecelik bir kapsama sahiptir. Ana 1s1nin
lokasyonunu dogrulamak ve toleranslarin sonraki
uygulamasina olanak vermek amaciyla fiili olgi-
min en az 2 derecelik bir genisletmeyle yapilmasi
Onerilmektedir. Boylece, yatay kapsam oOlgtimleri
10 + 2 + 4.5 = 16.5 veya 17 derece'ye 10 + 2 - 4.5
derece = 7.5 veya 8 derece olur. Izokandela
semasinda, dis sinir 12 derecelik bir st dikey limi-
tine sahiptir ve ana 1sinin alt kenari sifir derecedir.
Toleranslarin sonraki uygulamasina olanak vermek
amactyla, fiili dikey ol¢timlerin 12 + 2 = 14 dere-
celik ve 0 - 2 = -2 derecelik bir kapsam tizerinden
yapilmas: onerilmektedir.

18.2.11 Asagida ele alindig1 iizere, ortalama
yogunlugun hesaplanmasmin bir derecelik artir-
malarla elde edilen degerlere dayanmasina ragmen
Olciimler yarim derecelik veya daha kiiciik artirim-
larla yapilmalidir. Bu, 1s1ik iinitelerinin, kesirli
rakamli olan teorik 1sin merkezi iceri cikinti
ve/veya ylikseltme acilarinin (6rnegin sirasiyla 4.5
ve 3.5 derece) dogru takdir edilmesine ve de tole-
ranslarin uygulanmasinin degerlendirilmesine
olanak verecektir.

Ortalama yogunluk

18.2.12 Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekiller 2.11 ve
2.21, olgiilen yogunluklarin bir ortalama yogunluk
hesabina dahil edilecekleri grid noktalarini goster-
mektedir. Bir pist kenar1 15181 durumunda, sinir
elips seklindedir ve ilgili noktalar, yatay ve dikey
sinirlar  haricinde ana 1sin izokandela siniri
dahilinde goriilmektedir. Taksi yolu merkez hatti
1stklart durumunda, smur dikdortgen olup, boylece
sinir boyunca noktalar, bu siir bir grid hatti
tizerindeyse, dahil edilmistir. Ortalama yogunluk,
belirlenmis noktalarin tiim yogunluk olciimlerinin
toplaminin Ol¢limlerin sayisina boliinmesiyle he-
saplanmaktadir.

18.2.13 Sekil 2.11'de, ana 151n1n yatay sinirlari
+6.5 derecededir. Bu nedenle, bazi grid noktalari
ortalama yogunluk hesabina dahil edilmemistir.
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Ancak bu sekil tipik bir metot gosterimidir ve belir-
li grid noktalarindaki dl¢timlerin ortalama yogun-
luk hesabina dahil edilip edilmeyecegi igeri ¢ikinti
miktarma baglidir. Ornegin, iceri ¢tkintinin kesirli
bir degeri (6rnegin 4.5 derece) sekli, elipsin uclari
grid'in bir cizgisine ulasacak sekilde kaydiracak ve
boylece bu noktalardaki bu dl¢iimler hesaplamaya
dahil olacaktir.

Minimum ve maksimum degerler

18.2.14 Ismin, 6nemli disiik veya yiiksek yo-
gunluklar olmaksizin belirli bir tekbicimlilige sahip
olmasi1 ongorilmektedir. Bu nedenle, Annex 14,
Cilt I, Bolim 5, 5.3.1.12 ve 5.3.1.13'e uygun olarak,
ana 1sinin sinir1 dahilinde ve iizerinde, miinferit
yogunluklarin, ortalama yogunlugun yarisi olan bir
minimumdan az olmamalart ve minimumun ¢
misli olan (ortalamanin bir buguk kat1) bir maksi-
mumdan fazla olmamalar1 gerekmektedir. Uygula-
mada, miinferit yogunluklar ortalamanin =+ yiizde
50'si dahiline olacak sekildedir. Ornegin, 6lciilen
ortalama yogunluk 240 cd oldugu takdirde, mini-
mum 120 cd ve maksimum ise 360 cd'dir.

D1s izokandela sinirlari icin minimum
degerler

18.2.15 Ayrica fotometrik dagilimin, diger
izokandela sinirlar1 dahilinde tekbicimli olarak
stirdiiriilmesi de amaclanmaktadir. Bdoylece, izo-
kandela sinirlari ile tanimlanan alanlar dahilinde,
miinferit yogunluklar her sinirda tanimlanan de-
gerlerden az olmamalidir.

Toleranslar

18.2.16 Dag simurlar dahilinde ana 1sin ortala-
ma yogunluk ve minimum yogunluk degerleri ile
uygunlugu belirlerken grid, bir noktasi 18.2.3'te
tanimlanan yatay ve dikey eksenin kesisme noktasi-
na rastlayacak sekilde yerlestirilmelidir.

Her yone 151k sacan 151k iiniteleri

18.2.17 Her yone 151k sagan 1s1k {initeleri s6z
konusu oldugunda, yogunluk ol¢iimii, bir derece
dikey artirmali ve otuz derece yatay artirmali bir
grid icin yapilmalidir. Her bir dikey tarama igin,
Olciilen degerler minimum gereklilige uygun olmali
ve bu degerlerin hesaplanan ortalamasi minimum
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ortalama yogunluk degerine uygun olmalidir. Isik
tinitesi, 151k cikigina iliskin bir engellemeye neden
olabilecek dahili desteklerin veya baska yapilarin
varligima yonelik incelenmelidir. Bir engelleme
olasiliginin bulundugu durumlarda, bu bir derece
dahilindeki yogunluk azalmasi, minimumun yiizde
75'inden az olmamalidir.

Not. - Kiiciik diisiik yogunluktaki igiklar icin,
20 m'den az bir fotometrik olctim mesafesinin kul-
lanilmasi gerekebilir, fakat 3 m'den az olmamalidur.
Herhangi bir olciimiin gegerliligi, bir dizi artan kap-
samlarda olciimler alip sonucta elde edilen yogunluk
degerlerini karsilastirarak kanutlanabilir. Bu, Ote-
sinde, hesaplannug yogunlugun sabit kaldigi bir kap-
samin olusturulmasina olanak vermelidir. Bu kap-
sam, test edilen stk tipi icin minimum kabul
edilebilir olciim kapsami olarak degerlendirilebilir.

Mahal standardi

18.2.18 Belirlenen tiim izokandela degerleri
minimumlardir. Boylece, belirlenmis gerekli yo-
gunlugu biyiik 6lciide asan bir 1sik iinitesi imal
edilebilir. Herhangi bir 15181 verimi igin belirlen-
mig hicbir maksimum sinir bulunmamaktadir.
Ortalama 200 cd'lik bir gereklilik varsayildiginda
(6rnegin Annex 14, Cilt I, Ek 2, Sekil 2.13) bir 151k
tinitesi, ortalama yogunlugu bu gereklilige uygun
oldugu takdirde veya gerekliligi biiyiik olciide
astig1 taktirde uygun kabul edilebilir, ancak bu 1s1k-
lar, ana 1sin dahilinde * yiizde 50'lik bir tekbi-
¢imlilik oranina sahip olmak durumundadir.
Annex 14, Cilt I'e uygun bulunan tiim mevcut 151k
tiniteleri tedarik icin esit ele alindig takdirde, bir
1stklandirma sisteminden ayni tipten bir digerine
bir gosterim dengesizligine yonelik bir potansiyel
s6z konusudur. Ornegin, yukarida belirtilen 6rnegi
ele aldigimizda ve 200 cd ortalama gerekliligini
heniiz karsilayan 1sik initeleriyle bir tesisat
yapildiginda, 600 cd ortalamaya sahip tinitelerin ek
bir tedariki hemen 3'e 1 oraninda bir gdsterim den-
gesizligi yaratacaktir. Onceki iiniteler, arizanin
olusmasi esasina dayanarak asil verimin yarisina
(100 cd'ye kadar) onarildiklarinda ve bunlar halen
tam isler durumdaysa, dengesizlik 6'ya 1 oraninda
olabilir. Boylece, havaalani operatorleri, ilk olarak
tedarik edilen {initelerden 1sik randimani sevi-
yesinin bilincinde olmalidir. Bu durum bir mahal
standardi olusturmakta, ve yeni 1siklandirma sis-
temlerinin tedarik edilmesi veya 1sik initelerinin
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degistirilmesi aymi seviyede olmalidir. Benzer
diisiinceler, pist kenar 1siklari, pist merkez hatti
1siklart ve yaklagma igiklart arasinda olusturulan
yogunluk oranlari ile ilgili olarak gecerli olmalidir
(1.0:0.5:2.0).

18.3  YANIP SONEN ISIKLAR

18.3.1 Bir 1sik sinyali ayri, kisa siireli flaglar-
dan olustugunda, flaglar sirasindaki maksimum
yogunlugun, sinyalin algilama kapsamini tahmin
etmek i¢in kullanilamayacagi genel olarak kabul
edilmektedir (Allard Yasas1 kullanilarak sabit
yanan 1siklar igin yapildig1 gibi). Blondel ve Rey,
ani bir flasin algilanmasina yonelik esik aydinlan-
manin (siiresi boyunca nispeten sabit bir aydinlik
treten bir flag) asagidaki sekilde oldugunu bul-
muglardir:

a+t (1)

burada Eo, sabit yanan bir 1s1k icin esik aydinlan-
madir, ¢, flag siiresidir ve a, ¢ saniyeler halindeyken
0.2'ye esit bir sabit sayidir.

18.3.2 Yanip sOnen isiklarin onlarin efektif
yogunluklar1 bakimindan ayarlanmasi uygundur.
Belirli bir etkin yogunluga sahip bir 1sik, ayni
sayisal degere sahip bir sabit 1sikla ayni kapsam
performansina sahip olacaktir. Boylece,

I*Eo
E

Ie =

burada Ie, efektif yogunluktur ve I, E aydinhigini
tireten enstantane yogunluktur.

Sabit aydinligin ani bir flasi icin:

I*#t (2)

a+t

Ie =

18.3.3 Ancak havaalani yanip sénen 1siklarin
yogunlugu ani olmayip, kademeli olarak artar ve
diiger ve flas sirasinda hatir sayilir derecede degise-
bilir. Flag stiresi cok kisa oldugu taktirde veya
yogunluk artis ve diislis siireleri flag siiresine
kiyasla kisa oldugu taktirde, /*f miktar1 igin en
yiiksek yogunluk ile flag stiresinin garpimui ile flas
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stiresinin belirlenmesinde yalnizca kiigtik belirsiz-
likler ortaya koyulacaktir. Ancak bircok durumda
Onemli hatalar ortaya koyulabilir ve birtakim
denklem (2) degisiklikleri gerekmektedir.

18.3.4 Bu nedenle yanip sOnen 1siklara iliskin
bircok degerlendirme randimani, flagin siiresi
boyunca entegre ederek, flastaki kandela saniyeler
bakimindan 6lgmektedir, yani:

o)
Kandela saniyeler = Ildt

1

burada I, enstantane yogunluktur ve ¢, - ¢, ise 0.5
saniyeyi gecmemektedir.

18.3.5 Ucak carpismay1 Onleyici 1siklarma
yonelik spesifikasyon tasarlandiginda, denklem (2)'
nin asagidaki sekilde degistirilmesi 6ngoriilmiistii:

Jldt (3)

le= —1
T 02+ (1)

18.3.6 Integral Idt'nin ve ¢, ve ¢, zamanlari-
nin anlami Sekil 18-1'te gosterilmisgtir.

18.3.7 ¢, ve t, igin I'nin flagin en iist yogun-
lugunun yiizde 10'u oldugu zamanlarin secilmesi
gibi, istege bagli bir sinirlar seti kullanmaktan
ziyade, ¢, ve t,'nin sinirlari, enstantane yogunlugun
le'ye esit oldugu zamanlar oldugunda bir maksi-
mum olan bir /e degeri lireten siurlarin secilmesi
tavsiye edilmektedir. Hem enstantane yogunluk /
hem de zamanlar ¢ bilindiginden bu, /e 'nin maksi-
mum diizeye cikarilmasi icin tekrarlanan hesapla-
malardan olusan bir siirece yol agmaktadir. ¢, ve ¢,
zamanlarinin flagin tam baslangicindaki ve tam
sonundaki zamanlar olmadiginin, fakat /e'nin mak-
simal diizeye cikarilmasi amaciyla sirasiyla belirli
bir stire sonra ve 6nce oldugunun dikkate alinmasi
Onem tasimaktadir.

18.3.8 Hesaplama, flas siiresinin birkac¢ mili-
saniye oldugu durumlarda basitlestirilebilir ki bu
durumda (z, - ¢;) degeri, [0.2 + £, - t,], 0.2 saniyeye
meyillidir ve efektif yogunluk bunun iizerine asagi-
daki denklemle bulunmaktadir:
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J' 1dt

_ “4)
Ie = E— 5% J.Idt

burada /dt, flag doneminin tamami boyunca en-
tegre edilmistir.

Bu durumda, /e, flasin kandela saniye cinsinden
degerini 0lgcmek ve kaydetmek i¢in entegre edici
bir detektoriin kullanilmasiyla ve bu degerin 5 ile
carpilmasiyla belirlenebilir.

18.3.9 Bir yanip sonen 1siktan yayilan sinyal,
flaglar arasindaki aralik, her flasin sonraki flaglarin
efektif yogunlugu iizerinde az etkiye sahip olacak
kadar biiyiik olan tek tek 1sik flaglarindan olusa-
bilir. Bir 15181 goriiniir hale getirmek igin belirli bir
durumlar grubunda gerekli yogunluk Ie 'den az ol-
dugu takdirde, flas o durumda iki zirve noktal
stirekli bir flag olarak goriilebilir. Ancak esik yo-
gunlugu /e'ye yaklasik olarak esit oldugu takdirde
iki ayri flag goriilecektir. Isigin goriilebilecegi mak-
simum mesafe, tek bir flagin #,'den t,'ye zaman
araligr lizerinen hesaplanan tek bir flagin efektif
yogunlugu ile belirlenecektir.

18.3.10Isiklarn, flaglar grubu tek bir flag ola-
rak goriilebilecek sekilde siiratle birbirlerini takip
eden birkac cok kisa flag tiretmesi tayin edilebilir.
Bir flaglar grubunda, Sekil 18-2'de gosterildigi
lizere, 151810 enstantane yogunlugunun flasin efek-
tif yogunlugu altinda bulundugu siireler 10 mili-
saniye veya daha az oldugu taktirde, gbz bu grubu
tek bir flag olarak algilayacaktir.

18.3.11 Efektif yogunluk bunun {izerine denk-
lem (5) ile hesaplanacak olup, enstantane yogun-
lugun le oldugu ilk ve son zamanlari ¢, ve ¢,
zamanlar1 olarak secilecektir. Je'nin, tek bir flagin
degil, grubun efektif yogunlugu oldugunu dikkate
aliniz.

oLt + [ “ldt + o “Ldt +[ Pl (5)

Ie =
¢ a+(-1)

18.3.12 Tecriibe, ilk entegrasyon icin secilen
zamanlar, enstantane yogunlugun zirver yogun-
lugun ytizde 20'si civarinda oldugu zamanlar olarak
secildigi taktirde, efektif yogunluga ait degerin el-
de edilmesi i¢in yalnizca tek bir adiminin daha ge-
rektigini gostermistir, ki bu da maksimum degerin
yiizde bir veya ikisi dahilindedir. Bu, entegralin bir
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le = ——
0.2+(t2_ tl)

Yogunluk (cd)

)

g Zaman (saniye)

t, Ve t, arasinda entegre alan
(kandela saniye)

Sekil 18-1. Kademeli olarak artan ve azalan tipik yamip sonen 151k

R RVERVIRN)
t, ot t, 1 te|tf t,
0,01 saniyeden az

Sekil 18-2. Cok kisa flaslar iireten yanip sonen 151k
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planimetre yardimiyla degerlendirildigi dogruluk
sinirlar1 dahilinde yer almaktadir. Ilk entegrasyon
icin sinirlar olarak le 'min zirve yogunlugun yiizde
20'si oldugu andaki zamanlar1 kullanmak yerine,
kullanilan zamanlar, enstantane yogunlugun zirve
yogunluk ile enstantane yogunlugun kabaca zirve
yogunlugun yiizde 5'i oldugu andaki zamanlar ara-
sindaki saniye sayisinin ¢arpimina esit oldugunda
genellikle tek bir hesaplama yeterlidir.

Sabit yanan élciime gecis

18.3.13 Baz1 1siklar icin, flag sitiresi, yanip so-
nen mekanizma engellendiginde ve yogunluk 1s1k
sabit yanan modda olciildigiinde hatanin 6nemli
olmayacak kadar yeterince uzun olabilmektedir.
Bu, flagin siiresi 200 ms (0.2 s)'den fazla oldugunda
s6z konusu olur. Bdylece, pist koruma isiklari,
belirli doner havaalani bikinlari, orta yogunluktaki
kirmizi akkor mania 1siklar1 vs. sabit yanar olarak
Olciilebilir.

Olciim metodu

18.3.14 Pist koruma 1siklar1 haricindeki yanip
sOnen 151k iiniteleri, Annex 14, Cilt I'de izokandela
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semalar ile belirlenmemistir. Bu nedenle, yogun-
luklarin 6lciilmesi, belirlenmis uzamsal noktalarda
ve minimum dikey 1gin yayilimlarinda minimum
gerekliliklerin bir dogrulamasini icermektedir.
Bunun yani sira, kondansator tahliye 151k tiniteleri
icin:

a) testler, en kritik tesisat i¢in kullanilacak
olan kablo maksimum uzunlugu ve fiili
ebadi ile yiirttilmelidir;

b) Olciim, en az 10 dakika caligma sonrasinda
baglamalidir;

c) flag ariza orani, 100'de 1'den fazla olma
malidir; ve

d) tahliye, zirve yogunlugu her flag icin tam
olarak tekrarlanamayacak sekilde biraz
dengesiz olabilir. Boylece, tek tek kisa flag-
lardan olusan bir sekansa yonelik Olciim,
kandela saniyelerden olusan bir ortalama
deger elde etmek icin en az 5 flagin ortala-
masini bularak ve sonra bu sonucu 5 ile
carparak yapilmalidir.
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Ek 1

211

Gorerek Burun Igeri Yonlendirme Kilavuz Sistemlerinin Isletim Gereklilikleri

. Sistem, pozitif gorerek iceri yonlendirme kila-
vuzu saglamak zorunda ve kullanim halindey-
ken yonlendirme manevrasi boyunca pilot tara-
findan goriilebilmek zorundadir.

. Saglanan kilavuz kolayca anlagilabilmek ve ka-
risikliga yol vermeyecek sekilde yorumlanabil-
mek durumundadir.

. Gorerek park etme kilavuzu ile gorerek yonlen-
dirme kilavuz sistemi arasinda sureklilik bulun-
mak zorundadir.

. Gostergeler, dikkati baska tarafa ¢ekecek olan
alandaki diger seylere bakilmaksizin sisteme
yaklasan bir pilotun rahatlikla gbziine carpmak
zorundadir.

. Unitenin apron seviyesinin iizerine monte edil-
mesi, ugak park yerinin etrafini sardiginda pilo-
tun goris acisina iliskin kritik olmamalidir.

. Sistem, pilota ugagin pozisyonu konusunda bo-
yuna kilavuz hatt: ile ilgili olarak bilgi veren
asikar sinyaller kullanarak sol/sag rehberligi
saglamalidir.

. Sistem tarafindan saglanan kilavuz, pilotun asir1
kontrol olmaksizin boyuna ve durma kilavuzu-
nu elde edebilecegi ve muhafaza edebilecegi
sekilde olmalidir.

. Sistem, ucak yiikleme etkileri dahil olmak iizere
pilot goz yiiksekligindeki varyasyonlar1 barindi-
rabilmelidir.

9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Sol/sag kilavuz saglamaya yonelik sistem, sol
koltukta oturan pilot tarafindan kullanilmak
tizere hizalanmalidir.

Boyuna kapanma bilgisinin orani, sistemle bag-
dastirilmali veya sisteme dahil edilmelidir.

Yer personeli tarafindan se¢meli isletme ihti-
yact olmaksizin tercihen daimi olarak kul-
lanilan, her ucak tipi icin asikar bir durma
sinyali sistem ile bagdastirilmalidir. Durma
noktasini gostermek icin kullanilan yontem ter-
cihen pilotlarin baslarini ¢evirmelerini gerek-
tirmemeli ve her iki pilot tarafindan kullanila-
bilmelidir.

Saglanan kilavuz, kaplama durumu, hava ve
isiklandirma sartlar1 gibi harici faktorlerden
etkilenmemelidir.

Sistemin dogrulugu, beraberinde kullanilacak
oldugu yiikleme kopriisii tipine uygun olma-
lidir.

Iceri yonlendirme igin ilgili gereklilikler

Iceri yonlendirmenin kullanilabilirlik/kullanila-
mazlik bilgisi mevcut olmali ve kullanilamaz ol-
mast durumunda pilotun ucagi durdurmasi ge-
rektigi nokta gosterilmelidir.

Pilota bir acil durdurmaya yonelik ihtiyacini
gosterebilecek bir beseri emniyet monitoriiniin
saglanmasi gerekli olabilir.
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Ek 2

Gorerek Park Etme Kilavuz Sistemlerinin Isletim Gereklilikleri

Sistem, pozitif gorerek igeri yonlendirme ki-
lavuzu saglamak zorunda ve kullanim halin-
deyken pilot tarafindan her zaman goriilebil-
mek zorundadir.

Saglanan kilavuz kolayca anlasilabilmek ve
karisikliga yol vermeyecek sekilde yorumlana-
bilmek durumundadir.

Park yerinin tanimlanmasi, pilot tarafindan,
ucak park etme prosediiriinde, 6tesinde farkl
bir park yerine ilerlemek iizere yoniinii em-
niyetli bir sekilde degistirmesi zor olacagi bir
pozisyona ulasmadan yeterince dnce agik¢a go-
riilebilmelidir.

Ucak park yerleri icin tek bicimli bir tanitma
levhasi sisteme dahil edilmelidir.

Park etme pozisyonuna bir son doniisiin gerek-
li oldugu durumlarda son doniisiin baglangicini
gostermek iizere sistemle bariz bir gorsel sinyal
iligskilendirilmelidir.

Son hizalama icin pozitif kilavuz gerekmekte
dir.

Bir pozitif durma sinyali, son hizalama kilavuzu
ile iligkilendirilmek zorundadir.

10.

11.

12.

13.
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Tam durma noktasini gdstermek icin kullanilan
yontem tercihen pilotlarin baslarini cevirme-
lerini gerektirmemelidir.

Sistem, ucak burun tekerleginin kilavuz hat
prensibine dayanarak kullanilmasiyla konum-
landirilmalidir.

Farkli ugak tipleri icin farkli durma nokta-
larmin gosterilmesinin gerekli oldugu durum-
larda, bunlar insan miidahalesi dayanilmaksi-
zin tercihen daimi olarak gosterilmelidir.

Siirekli disar1 yonlendirme kilavuzu, pilotun
ucagin kontroliinii ele aldigi noktadan taksi
yolu kilavuzunun kullanilabildigi noktaya ka-
dar gerekli olabilir.

Kaplama ici 1siklar tercihen boyali kilavuz hat-
lar1, dontis noktalarini ve durma gosterimlerini
tamamlamak tizere kullanilmalidir. Selektif is-
letim, isletme ve goriis sartlar1 gerektirdiginde
saglanmalidir.

Gomme 1siklar ile taksi yolu merkez hatt1 1s1k-
lar1 arasinda bir renk farki bulunmalidir.
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Ek 3

Boyalarin Secilmesi, Uygulanmasi ve Kaldirilmasi

GENEL

Pist ve taksi yolu isaretlemelerinin uygun goze
carpma ve dayaniklilik 6zelliklerine sahip ol-
malarii temin etmek i¢in boyanin segimine ve
uygulanmasina 6zen gosterilmek zorundadir.
Bu faktorlere iliskin kilavuz bu ekte verilmistir.
Tekrar boyama operasyonlari, ugaklarin ve bo-
yama ekiplerinin ve ekipmanlarinin emniyeti
icin dikkatle korunmak ve hava trafik operas-
yonlar1 ile koordine edilmek zorundadir.

BOYALARIN SECILMESI
Boyalarin tipi

Kaplamalar iizerindeki igaretlemeler icin kabul
edilebilir bulunmus olan c¢esitli boya tipleri
gelistirilmistir. Bu boyalardan bazilar1 yag
bazli, lastik bazli, akrilik veya vinil bazli, oleo-
resin bazli ve su emiilsiyon bazli olarak sinif-
landirilmaktadir. Son zamanlarda bazlar oran-
tilar1 bakimindan modifiye edilmis ve farkl sol-
vent tipleri, bu boyalarin belirli 6zelliklerinin
gelistirilmesi icin daha kolay uygulama, daha
iyi olgunlagsma ve daha iyi performansa yonelik
kombine edilmistir. Bu yiizeylerdeki kaplama
isaretlemelerinin uygulanmasinda kuruma sii-
resi cok 6nemli oldugundan bu boyalar kuruma
siiresi bakimindan da asagidaki sekilde sinif-
landirilabilir:

standart (geleneksel) kuruma - 7 dakika veya
daha uzun;

hizli kuruma - 2 ile 7 dakika arasi;
cok hizli kuruma - 30 ile 120 saniye arasi; ve

aninda kuruma - 30 saniye'den az.

3.
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Iki tip boya ozellikle havaalani isaretlemeleri
icin gelistirilmistir. Bu tiplerden biri bir yag
(alkid) bazli boyadir, ve diger tip bir su emiil-
siyon bazli boyadir. Her iki boya tipi, belirlen-
mis fiziki ve performans testlerine uygunluk
saglamak icin gereklidir. Her iki boya tipi beyaz
veya sar1 olarak temin edilebilir ve tek basina
kullanilmak veya reflektor boncuklari bagla-
mak iizere kullanilabilir. Bir siyah yag bazl
boya da agik renkli kaplamalar1 bulunan bazi
havaalanlarinda kontrasti pekistirmek iizere
isaretlemelerin etrafinda bir bordiir olarak kul-
lanilmaktadir. 30 dakika veya daha kisa bir
kuruma stiresi, ara¢ trafiginin, boya kapla-
manin iizerinden cekip alinmaksizin, lastiklere
yapismaksizin veya kaplamanin iizerinde yeni
yerlere aktarilmaksizin yeni isaretlemeler iize-
rinde izin verilebilene kadar genellikle kabul
edilebilir. Belirtilen kalinliktaki boyanin tam
katinin kurumasi icin gereken, izin verilen siire,
iki saate kadar olabilir.

Trafik isaretleyici boyalarin bagka tiplerinin
havaalani isaretlemeleri icin uygun oldugu
kanitlanabilir, fakat bu boyalarin performansi,
kullanilmalarindan 6nce ilgili isletim sartlarina
yonelik olarak dikkatle degerlendirilmelidir.
Bazi lokasyonlarda, isaretlemelerin Omriinii
etkileyen olagandisi faktorlere mukavemete
veya uygulamaya yOnelik 6zel kalitelere sahip
boyalar gerekli olabilir. Ozel boya tipleri gerek-
tirebilecek bazi ortamlar, sicakliklarin birgok
defa boyama igin yeterince yiiksek olmadig:
cok soguk alanlar, bazi anormal islak veya
nemli alanlar, mikroorganizmalarin veya bitki-
lerin diizenli boyaya saldirdig alanlar ve diger
olagandisi ortamlardir. Havaalani isaretleme
boyalarinin mevcut olmamasi, isaretlemelerin
performanst ve Oomrii azalabilmesine ragmen
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otoyol trafik isaretleme boyalari gibi bagka bir
boya tipinin kullanilmasini arzu edilir hale
getirebilir.

Kaplama tipi

Havaalani isaretleme tipi boyalardan her ikisi
genellikle portland cimento beton (kati), ziftli/
asfalt ¢cimento beton (esnek) kaplama yiizey-
lerinde ve bu yiizeylerin daha 6nce boyanmig
alanlarinda uygulanmaya elverislidir. Su emiil-
siyon bazli boya, 6zellikle asfalt olmak iizere,
akmaya karsi daha iyi performansi nedeniyle
tamamen olgunlasmamig olan kaplanmis yii-
zeyler icin tercih edilebilir. Diger boya tipleri
bir yiizey icin yeterli olabilir ve bagkasi icin
olmaz.

Servis tipi

Tipik olarak pistlerin ve taksi yollarinin {ize-
rindeki isaretlemeler, otoyol isaretlemelerinde
oldugu gibi asinma nedeniyle bozulmamakta-
dir. Bunun yerine, inis yapan ugaklarin teker-
leklerinin dikine diislisii sirasinda birakilan
lastik, esik, konma bdlgesi ve pist merkez hatti
isaretlemelerinin bozulmasimna neden olmak-
tadir. Diger isaretlemelerin, 6zellikle yan serit
isaretlemelerinin bozulmasi genellikle hava
etkilerinden ve kir birikmesinden kaynaklan-
maktadir. Bu nedenle, siirtme mukavemeti,
havaalani kaplama isaretlemeleri igin kullanila-
cak materyallerin seciminde birinci derecede
bir husus degildir. Isaretleme materyallerine
iliskin daha uygun bir secim, kaplama tipi ile
uyumlu olan, géze carpma 6zelligini muhafaza
eden ve dogru kalinlikta kolayca uygulanabilen
bir boyadir. 0.4 mm'lik bir 1slak tabaka kalinligt
bircok tesisat icin uygun bulunmustur.

Siirtiinme katsayisi

Her iki standart havaalani isaretleme boyalari,
portland cimento betonunda ve de ziftli cimen-
to betonunda iyi siirtlinme katsayilar1 sagla-
makta ve normalde iyi fren yapma performansi
saglamaktadir. Isaretleme alanlari icin daha iyi
anti-patinaj Ozellikler gerekli oldugu taktirde,
reflektif isaretlemelerin saglanacagi durumlar-
da s6z konusu oldugu iizere, 150 mikrometre’
lik deliklere sahip eleklerden gececek olan bii-

yiikliiklerde ve yiizde 5'inden azinin 45 mikro-
metre'lik deliklere sahip eleklerle tutulacag:
durumlarda kalsinli aliminyum oksit ve agisal
cam etkin bulunmustur. Boya imalatcisin,
kullanilacak katki maddesinin miktarina iligkin
talimatlar1 ve karistirma prosediirleri takip
edilmelidir.

Boyalarin spesifikasyonu

Boyalarin performansi, bilesimdeki ufak degi-
siklerle 6nemli ol¢iide degiskenlik gdsterebilir.
Uygun kaliteyi temin etmek tizere, arzu edilen
gerekliliklerin testlerin gerceklestirilmesiyle
belirlenmesi formiilasyon yoluyla spesifikas-
yona tercih edilmektedir. Ancak testler, kabul
edilebilir igsaretlemeler saglamak icin esas olan
tim kaliteleri degerlendirmek iizere dikkatle
secilmek zorundadir, gerceklestirilmeleri kolay
olmak durumunda ve elverisli performans ile
yetersiz performansi giivenilir bir sekilde ayirt
etmek zorundadir. Pigmentin temel gereklilik-
leri, renk, opaklik ve kalici kalitedir. Asir1 tortu
ve kalafat1 6nlemek icin asma ve yayma madde-
leri kullanilabilir. Boyanin araci veya bazi, ol-
gunlastirma, karistirma, uygulama ve yapigma
konusunda arzu edilen Ozelliklerin bir¢cogunu
saglamaktadir. Soyulmay1 6nleyici ve tortu 6n-
leyici maddeler araca dahil edilebilir. Solvent
veya vernik, kuruma siiresini belirlemekte ve
uygulamayi, esnekligi, yapismayi, sizmayi, pati-
naj yapma mukavemetini ve pigment hacmi
yogunlugunu etkilemektedir. Baz1 boya tipleri
icin, solventlerin belirli unsurlariin minimum
veya maksimum miktarlarinin belirlenmesi
gerekebilir.

REFLEKTOR ELEMANININ
(CAM BONCUK) SECILMESI

Reflektif isaretlemeleri kullanma sartlari

Reflektif havaalani isaretlemeleri, 6zellikle isa-
retlemelerin 1slak olabilecegi sartlarda, isaret-
lemelerin gece performansini gelistirmek tizere
kullanilmaktadir. Ek maliyetler nedeniyle bazi
otoriteler reflektif isaretlemeleri yalnizca gelis-
tirilmis performanstan yararlanabilen hava-
alanlar icin kullanabilmektedir. Yalnizca giin-
diiz calisan veya yalnizca inis veya taksi yapma
1siklar1 bulunmayan ucaklar tarafindan kullani-
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lan havaalanlarnin, reflektorlii isaretlemeler
saglamalar1 gerekmeyecektir. Reflektif isa-
retlemeler, igletme pist merkez hatt1 ve konma
bolgesi 1siklari bulunan pistlerde gerekli olma-
yabilir; ancak reflektif isaretlemeler, daha agik
goriis sartlarinda, merkez hatti ve konma bol-
gesi 1siklarina enerji verilmediginde gece ope-
rasyonlari icin yararli olabilir. Testler, isaretle-
melerin yansiticiliginin cam boncuklarm dahil
edilmesiyle 5'1 asan faktorlerle artirilabilecegi-
ni gostermistir.

Cam boncuklarin spesifikasyonu

Havaalan1 isaretlemelerinin se¢iminde goz
Oniinde bulundurulacak reflektdr boncuklarin
temel ozellikleri bilesim, kirilma endeksi, de-
rece ve kusurlardir. Kursunsuz, kaplamasiz
olan, kirilma endeksi 1.9 veya daha fazla olan,
0.4 ile 1.3 mm arasi ¢apta ebat derecelerine ve
yizde 33'ten daha az kusurlar1 bulunan cam
boncuklari, havaalani isaretlemeleri icin en iyi
bulunmustur. Kirilma endeksi 1.5 olan cam
boncuklar, daha yiiksek bir kirilma endeksine
sahip olan boncuklar kadar verimli olmamakla
birlikte, isaretlemelerin yansiticiliginin artiril-
masinda yararhidir ve bazi durumlarda mekanik
hasara da daha az egilimlidir. Bu nedenle, be-
lirli durumlarda, kirilma endeksi 1.5 olan cam
boncuklar iceren isaretlemelerin ve kirilma
endeksi 1.9 veya daha fazla olan cam boncuklar
iceren isaretlemelerin belirli bir kullanim
siiresinden sonra esit derecede verimli olduk-
lar1 kanitlanabilir.

Pist ve taksi yolu isaretlemelerinin sinirli asin-
mast nedeniyle boncuklarin boyaya 6nceden
karistirilmasi cok verimli degildir. Boncuklari
direkt olarak yeni siiriilmiig 1slak boyanin {ize-
rine dokerek uygulama yontemi daha iyi per-
formans saglamaktadir. Boncuklar, iyi tutul-
malarmi elde etmek i¢in, 6zellikle aninda kuru-
yan boya icin, taze uygulanmig boyanin {izerine
hemen dokiilmek zorundadir.

BOYALARIN UYGULANMASI
Genel

Ise baglamadan 6nce, mevcut yiizeylerin dogru
temizlenmesi icin gerekli olanlar dahil olmak

217

lizere ise ait tiim malzemeler ve ekipman, pro-
jeden sorumlu miihendis tarafindan onaylan-
malidir.

Kaplama yiizeyinin hazirlanmasi

13. Kaplama yiizeyi, ilk boyama Oncesinde ve tek-
rar boyamadan once gerektigi gibi temizlen-
melidir. Boyanacak yiizey kuru ve kir, gres, yag,
laitans, serbest lastik tortularindan veya boya
ile kaplama arasindaki bagi azaltabilecek diger
yabanci maddelerden arindirilmig olmalidir.

14. Soguk (normal sicaklik) boyalari, yiizey sicak-
ligr 5°C'den az oldugunda uygulanmamalidir.
Hava sisli veya riizgarli olmamalidir. Boyanin
uygulama icin 50°C'ye veya daha fazla isitildig1
sicak piiskiirtme veya 1sitilmig boya yontemi
daha disiik ¢evre sicakliklarinda kullanilabilir.

15. Asagidaki prosediirler, yilizeylerin tretmani igin
kullanilmalidir:

a) Yeni kaplama (yeniden kaplanmus kaplama
dahil).

Soyulmay1 ve kabarmayi 6nlemek igin boyama
Oncesinde yeterli olgunlasma siiresi taninmalidir.
Yag bazli boyalar uygulanmadan 6nce 30 giinliik
bir olgunlagma siiresi tavsiye edilmektedir.

1) Portland cimento betonu. Yizey, kum piiskiirt-
me veya yiiksek basingli su kullanilarak olgunlastir-
ma materyalinden arindirilmalidir. Alkali ve kar-
bonat tuzlarin siizdiiriilmesini gidermek icin ve yu-
musak, cam gibi micir parcaciklarina yapismayi
gelistirmek icin bir asit asindirma soliisyonu gerek-
li olabilir. Daha iyi yapisma elde etmek {izere bir
keten tohumu yagi soliisyonu kullanilabilir.

2) Asfalt beton. Bazi kombinasyon baz boyalari,
ziftli kaplamanin yerlestirilmesinden 24 saat sonra
uygulanabilir. Ozellikle olgunlagma siiresi azaltil-
diginda bu yiizeylerin akmasini azaltmak icin bir
astar kullanilabilir. Normal kalinhigin yaklasik yiiz-
de 50'sinde diizenli isaretleme boyasindan olusan
bir astar yeni kaplamaya uygulanabilir. Isaretle-
meler bunun iizerine, asfalt olgunlastiktan kisa sii-
re sonra yeniden boyanmak durumundadir. Ozel-
likle ciddi asfalt akma sorunlari ve az akma muka-
vemetli boyalar1 bulunan tesislerde kullanilmak
tizere, yaklasik 0.5 mm 1slak boya kalinligina sahip
olan aliiminyum boyadir.
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b) Eski kaplama (yeni isaretlemeler). Artik gecerli
olmayan mevcut isaretlemeler, paragraflar 20 ila
23'te aciklanan prosediirler kullanilarak kaldiril-
mal1 ve yiizeyler temizlenmelidir.

¢) Mevcut isaretlemelerin iizerinden gecilerek yeni-
den boyanmalari. Lastik izleri ve lastik tortular,
trisodyum fosfat veya baska temizleme soliisyonlar1
kullanilarak ve disiik basincli su ile firgalayip duru-
layarak mevcut isaretlemelerden kaldirilmalidir.
Bu isaretlemeleri, mevcut boyaya zayif yapigsmaya
neden olabilecek yabancit maddelerden arindirin.

Not. - Yiizde 1 veya 2'den fazla sabun veya deter-
jan iceren soliisyonlan kullanmayiz, ciinkii sabun
tabakasint ortadan kaldirmak icin kapsamlt durula-
ma gerekebilir.

Boyama icin ekipman

16. Boyama ekipmani, minimum olarak, mekanik
bir isaretleyici, yiizey temizleme aparati ve yar-
dimci elle boyama ekipmani icermelidir. Meka-
nik isaretleyici, kullanilacak olan boya tipine
uygun, piskiirtmeli sprey tipi olmalidir. Bo-
yama ekipmani, belirlenen kapsamda tekbigim
bir tabaka kalinlig iiretmeli ve akma, sicrama
veya fazla piiskiirtme olmaksizin keskin kenar-
lar saglamalidir. Isaretlemeler reflektif yapila-
caksa, cam boncuklar1 gerektigi gibi uygula-
malidir.

Uygulama prosediirleri

17. Kaplama, gerektigi gibi olgunlastirildiktan ve
yiizeyler kullanilacak boya tipi icin uygun se-
kilde iglendikten ve temizlendikten sonra, uy-
gulanacak isaretlemeleri ¢evreleyiniz.

18. Boya uygulanmadan Once, isaretleme alanla-
rinin planlari, yiizeyin durumu, kullanilacak
ekipman ve materyaller ve uygulama prosediir-
leri, projeden sorumlu miihendis tarafindan
onaylanmalidir.

19. Asagidakine benzer bir boyama prosediirii kul-
lanilmalidir:

a) ucaklar, boyama ekiplerini ve ekipmanlarin ve
wslak boyanmus ytizeyleri korumak icin hava trafik
kontrolii ile emniyet prosediirlerini ve haberlesmeleri
diizenleyiniz.
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b) Boyayt imalatcunin talimatlarina gore karistiriniz.

c) Boyay, isaretleme makinesi diizgiin bicimde be-
lirlenen kapsama oramindayken kosma, sicrama veya
asw puiskiirtme olmaksizin uygulayiniz. Yaklasik 0.4
mm'lik bir islak boya kalinligi saglamak icin litre
basina 2.25 ila 2.5 metre karelik bir kapsama oram
yeterli bulunmustur.

d) Isaretlemelerin kenarlarimin diiz bir cizgiden 15
mm'de 12 mm'den fazla degiskenlik gostermedigin-
den ve ebatlara ait toleransin = yiizde 5 oldugundan
emin olunuz.

e) Isaretlemeler yansiicili olacaksa, cam boncuk-
lart (kiireleri) belirlenen oranda islak boyaya, iyi
yapisma icin dogru zamanda ve basincla mekanik
dagitict ile diizgiin bicimde uygulaymiz. Boya litresi
basina 0.7 ila 1.2 kg'ik uygulama oranlar yeterli
bulunmusgtur.

f) Boya, yaya trafigini banindwrabilecek kadar kurur
kurumaz, isaretlenen alanlart kapsama, goriiniis,
diizglinliik, ebatlar ve kusurlara yonelik inceleyiniz.
Isaretlenmemis alanlart da dokiilen, sicrayan veya
damlayan boyaya yonelik kontrol ediniz.

g) Kaplanmanug alanlar, ince lekeler, renkte bozul-
ma, tolerans eksikligi veya goriiniigte kusurlar varsa,
$6z konusu alanlarnt uygun diizgiinliik icin rotug
yapwmiz.

h) Yeni boyannug yiizeyleri, trafigi barindirabilecek
kadar kuru olana kadar koruyunuz.

BOYANMIS ISARETLEMELERIN
KALDIRILMASI

20. Isaretleme bicimleri degistiginde, fiziksel alan-
lar veya isletme prosediirleri degistirildiginde
veya boya tabakalarinin kalinligi fazla geldigin-
de, mevcut igsaretlemelerin kaldirilmasi gereke-
bilir. Mevcut isaretlemelerin boyama yoluyla
gizlenmesi, gecici bir 6nlem haricinde tavsiye
edilmemektedir, ciinkii boyanin yiizey tabakasi
asinip gidecek veya erozyona ugrayacak ve alt
tabakalar goriiliir hale gelecek ve sasirtict ola-
bilir.

Mekanik olarak cikarilmasi

21. Kum piiskiirtme etkilidir ve kaplama yilizeyine
pek zarar vermez. Kaplama iizerinde biriken
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kum, birikmeyi Onlemek icin calisma ilerle-
dikce ortadan kaldirilmalidir. Yiiksek basincli
su veya hidro-piiskiirtme bazi isaretlemeler
tizerinde basarili bir sekilde kullanilabilir. Per-
dahlama, kaplama ylizeyinin gorecegi zarar ve
frenleme icin olasi siirtiinme azalmasi nede-
niyle tavsiye edilmemektedir.

Kimyasal olarak cikarilmasi

Boyanin cikarilmasi igin kimyasal maddeler
kullanildiginda, kaplama yiizeylerine potan-
siyel zarar1 azaltmak ve yikanarak kanalizas-
yona veya kanallara giren kimyasal maddeleri
sulandirmak icin genellikle biiyiik ve siirekli bir
su kaynagi1 gerekmektedir.

Yakarak cikarma

Boyalarin ¢ikarilmasinda yakma siklikla kul-
lanilmaktadir; ancak hava ve butan, propan
veya likit petrol gazlarmin karigimlarimi kul-
lanan yakicilarr iceren yontemler yavag yakma
oranlarina sahiptir ve 1siya uzun maruz kalma
siireleri kaplama yiizeyine zarar verebilir. Asirt
1sinma asfalt betonu eritmekte ve portland ci-
mento betonunun parcalanmasina yol acmak-
tadir. Son zamanlarda, ¢cok daha sicak alevler
tireten propan ve saf oksijen kullanan yakicilar
gelistirilmistir. Bir oksijen fazlalig1 boyay1 hizla
okside etmekte ve altta bulunan kaplama
yiizeyine daha az 1s1 aktarmaktadir. Bu yakici-
larla, cesitli boya tabakalari, kaplama ylizeyine
minimum derecede veya hicbir zarar vermek-
sizin hizla okside edilebilir. Yaklasik 0.5 mm'lik
boya tabakalar1 tek bir geciste cikarilabilir.
Daha biylik boya kalinliklari, alev ile ek
gecisler gerektirebilir. Boya okside edildikten
sonra kalinti, tel firca ile fircalanarak, su ile
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sipliriilerek veya hafif kum piskirtilerek
cikarilmalidir.

OZEL HUSUSLAR
Cizgili isaretlemeler

Cizgili isaretlemeler, 6zellikle esik isaretleme-
leri, pist tanitma isaretlemeleri, konma bolgesi
isaretlemeleri ve sabit mesafe isaretlemeleri
gibi daha genis isaretlemeler icin, don kabar-
malarinin etkilerini azaltmak igin diisiik sicak-
liklara sahip alanlarda kullanilabilir. Cizgili
isaretlemeler, isaretlemenin belirlenmis ebat-
lar1 tizerinde, genellikle 15 cm'yi agmayan esit
genigliklere sahip, degisen boyanmis ve boyan-
mamis seritlerden olugmaktadir. Ancak isa-
retlemenin parlakligi, boyanmig ve boyanma-
mis seritlerin ortalamasi haline geldiginden
cizgili isaretlemeler, piste bir yaklasma sirasin-
da daha uzun mesafelerden bakildigindan
isaretlemenin goze carpma 6zelligini azaltmak-
tadir. Bu nedenle cizgili isaretlemeler yalnizca
gerekli oldugu durumlarda kullaniimalidir.

Isaretlemelerin sicak bordiirlerle cevrelenmesi

Beyaz pist isaretlemeleri ve sar1 taksi yolu
isaretlemeleri, acik renkli kaplamalara uygu-
landiginda biiyiik bir kontrast olugturmayabilir.
Isaretlemelerin goze carpma ozelligi, boyanmig
isaretlemelerin etrafina siyah bir bordiriin
boyanmasiyla pekistirilebilir. Bordiir tercihen,
iyi tipte trafik boyasindan olusan en az 15 cam
genigliginde diiz bir siyah serit olmalidir.
Minimumdan daha genis olan siyah bordiirler,
isaretlemelerin goze carpma Ozelligini artira-
caktir. Siyah bordiirler, isaretlemeler kadar sik
yeniden boyama gerektirmeyebilir.
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Ek 4

Giindiiz Kosullar1 I¢in Isik Yogunluklariin Gelistirilmesine Yonelik Prosediirler

1. Bir ugagr koti goriis sartlarinda indiren bir Annex 14, Cilt I, Ek 2'de belirlenen 1siklandir-

pilot genellikle yaklasma ve pist 1gitklandirma
biciminin en az 150 m'lik bir kesitini gorme
ihtiyacini duymaktadir. Kategori I ve II operas-
yonlarinda pilot, bu kesiti karar yiiksekliginde
ve sonrasinda gorme ihtiyacini hissetmektedir;
Kategori III operasyonlarinda 30 m'nin altin-
daki yiiksekliklerde izleme amacl olarak ben-
zer bir 1siklandirma kesiti gerekmektedir.

manin gelistirilmesi i¢in kullanilan prosediir-
lerden biri asagidaki paragraflarda aciklan-
maktadir.

Sekil A4-1, 150-m'lik gorsel kesiti ve kesitin
herhangi belirli bir yiikseklikte ucak ugus yolu
tarafindan belirlenen pozisyonunu geometrik
olarak gostermektedir.

A R = Kesitteki en uzak isi§a gorlis mesafesi
h= Pilotun g6z yuksekligi
d= Gorsel kesitin sonundan pist esigine mesafe
h
o 30 |
\ 15 ! 13m
| Kesit ! Esik, Hedefalmanoktasi, ! T
'4—150 m—'¢ d—b'4—— 300 M——p1 28 mie—

Sekil A4-1. Son yaklasma sirasinda geometri
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Hesaplama amagh olarak asagidaki hususlar
varsayllmaktadir:

siiziiliis egimi 3 derecedir;
pilotun gozi, ana inig takiminin 13 m tizerinde
ve 28 m otesindedir (biiyiik bir ucak icin tipik

ebatlar);

ucagin yiiksekligi icin ana inig takimina bagvu-
rulmaktadir;

konma hedef alma noktasi (ana inis takimi),
esigin 300 m Otesindedir;

150-m'lik gorsel kesitin yakin noktasini tanim-
layan kokpit kesme acist 15 derecedir.

Her hesaplama icin yiiksekligi, karar yiiksek-

liginden Onceki 3 saniyelik karar siiresine esdeger

bir

yiikseklikle artiracak olan karar verme siireci

dikkate alinmamastir.

4.

Sekil A4-1'den, gerekli goriis mesafesi R,
150-m'lik bir gorsel kesit icin asagidaki gibidir:

(1)

R = N2+ (150 + h/tan 15)>

Ayrica Sekil A4-1'den, gorsel kesitin en uzak

boliimiinden pist esigine kadarki d mesafesi hesap-

lanabilir:
1 1
d= h(m - tanlS) ()
13
- (m + 300 + 28 + 150)
5. Kategori I operasyonlarinda, denklemler (1) ve

(2), 60-m'lik karar yiiksekliginde yalnizca yak-
lagma 1siklarmin goriilebilir oldugunu goster-
mektedir. Yaklasma devam ettikge, d'nin degeri
sifira diismektedir. Bunun meydana geldigi
yiikseklikte, R 'nin ilgili degerinin esik ve pist
kenar 1siklari icin gerekli gorsel kapsami tanim-
ladig1 varsayllmaktadir. Konma bolgesi 1siklart
ve pist merkez hatti 1siklari icin, 150 m'lik bir
kesitin, # = 13 m oldugunda, konma aninda
gorilebilir olmasi gerektigi varsayllmaktadir.

Kategori II operasyonlari igin, karar yiiksekligi
30 m olarak ayarlanmigken, denklemler (1) ve

10.

(2), ilk gorsel kesitin hem yaklagma hem de pist
1siklandirmasini icerdigini gostermektedir. Ge-
rekli gorsel kapsam bu nedenle yaklagsma, esik
ve pist kenar 1giklandirmas icin esittir. Inis icin,
konma bdlgesi ve pist merkez hatti 1siklar bir
Kategori I inis operasyonu icin gerekli olan
kapsam gerekliliklerinin aynini yerine getirme-
lidir.

Kategori IIIA operasyonlari, inig ve yerde
hareket i¢cin konma bolgesinden ve pist merkez
hattindan yalnizca minimum 150-m'lik gorsel
kesitin mevcut olmasini gerektirmektedir.

Tablo A4-1, cesitli operasyon kategorileri igin
denklemler (1) ve (2)'den elde edilen goriis
mesafesi gerekliliklerini 6zetlemektedir.

Cesitli 1siklarin, gerekli 150-m'lik gorsel kesiti
saglamak amaciyla goriilmek zorunda olduklari
1siklandirma modelindeki cesitli 1giklarin mini-
mum goOris mesafeleri belirlendikten sonra
(Tablo A4-1), prosediiriin bir sonraki asamasi
bu gerekliliklerin yerine getirilmesi igin gerekli
151k yogunluklarinin hesaplanmasini igermekte-
dir.

Kullanilan iligki, Allard Kanunu'nun degisti-
rilmis bir versiyonudur:

(€)

E, = [ - LA) ¢°F R?

burada:

En =

bir R kapsaminda algilama esiginde goziin
aydinlatmasi

151g1n yogunlugu

= 1518 arkaplaninin parlaklig

= 151k kaynaginin alan

Bu modifikasyon yalnizca, I/4 ile verilen 15181n

ortalama parlakligi Lo'ya yaklastig1 taktirde, yani
gindiiz sartlarinda, gereklidir. Gece ise Allard
Kanununun temel sekli kullanilabilir:

L
R

—-GR

E, = e
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Tablo A4-1.
gorils mesafesi
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150-m'lik gorsel kesitine iliskin minimum operasyon gerekliliklerinin yerine getirilmesi icin gerekli

Gerekli goérus mesafesi R (m)
Operasyon Karar
Kategorisi yuksekligi RVR  Ekstinksiyon Yaklagsma Esik; Konma bdlgesi;
(m) (m) katsayisi Pist kenari pist merkezi
I 60 800 0.0063 430 330 200
I 30 400 0.016 310 310 200
A 0 200 0.039 - - 200

11. Giindiiz sartlar1 icin 10.000 cd/m?'lik bir ortala-
ma arkaplan parlaklig1 L varsayilmaktadir.

12. Pist yiizeyi icin parlaklik faktorii 0.35 oldugu
taktirde ve aydinlatilmamis 1s1k iinitesinin par-
lakliginin Lo degeri ile karsilastirildiginda ihbal
edilebilir oldugu varsayildiginda, Lo = 0.35 L
iliskisinden bir Lo degeri tiiretilebilir.

13. A icin uygun degerler, yaklasma isiklart igin
0.13 m? (0.4 m capinda) ve tiim diger 1siklar icin
0.018 m? (0.15 m capinda) olarak varsayillmak-
tadur.

14. Giindiiz sartlari igin asagidakiler varsayilmak-
tadir:

E,=2x107 x L lux

Bu varsayillan degerler denklem (3) yerlesti-
rildiginde asagidakiler elde edilmektedir:

I=L 2 x 107 x R? ¢°F 4+ 0.05)

yaklasma 1siklart igin

I=L2x107 x R? ¢°F + 0.006)

pist isiklart igin

15. Builigkiler, L = 10.000 cd/m? varsayilarak Sekil
A4-2'de gosterilmistir. Diisiik yogunluklarda
ilk keskin bir yiikselisten sonra goriis mesafe-
sinin yogunluga yalnizca biraz bagh oldugu
aciktir. Ornegin, 2 faktoriinde bir RVR azal-
masini telafi etmek icin, 10 faktoriinden daha

16.

17.

18.

fazla yogunlukta bir artig gerekli olabilir. Diger
taraftan, drnegin arkaplan parlakligindaki be-
lirsizlikler nedeniyle yogunluktaki belirsizlikler
sonugcta ortaya cikan goriis mesafesini cok fazla
etkilemeyecektir.

Tablo A4-2, Tablo A4-1'deki gereklilikleri kar-
stlamak icin gerekli olan yogunluklar1 dzetle-
mektedir. Tablo A4-2'de, gerekli goriis mesafe-
leri yogunluklarin altinda parantez iginde veril-
mistir. Yaklasma 1siklari, pist kenar 1siklart ve
pist merkez hatti 1siklart icin sirasiyla 4, E ve C
sembolleri gecerlidir. Esik 1giklarinin yogunluk-
larmin pist kenar igiklar ile ayni oldugu ve
konma bolgesi 1siklarinin pist merkez hatti 1g1k-
lart ile ayni yogunluklara sahip oldugu varsayil-
maktadir.

Tablo A4-2, Annex 14, Cilt I, Ek 2'de gosterilen
1siklara yonelik minimum ortalama yogunluk-
lar ile karsilastirildiginda Tablo A4-2'deki ce-
sitli yogunluklarin gercekdist yiiksek oldugu
goriilebilmektedir. Bu demektir ki, hesaplanan
RVR-gorsel kesit kombinasyonlarindan bazi-
larmin gercgeklestirilmesi uygulamada imkan-
sizdir.

Tablo A4-2'de, 150-m'lik bir gorsel kesitin pilot
tarafindan goriilebilmesini temin edecek yo-
gunluk degerleri idealize edilmis olup, diger bir
hesaplama adimi, yogunluk degerlerinden olu-
san tavsiye edilen tablodan dnce gerekmekte-
dir. Bu, Tablo A4-3'te yapilmis olup, burada
arkaplan parlakliklarinin giines yiiksekliginin
ve bulut durumunun bir fonksiyonu olarak elde
edilen degisken etki, parlaklik carpanlar1 (LM)
olarak anilanlar yoluyla dikkate alinmaktadir.
LM degerleri asagidaki sekilde elde edilmekte-
dir:
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Sekil A4-2. Arka plan parlakhigi L = 10.000 cd/m? i¢in, 151k yogunlugu I 'nin bir fonksiyonu olarak

gorils mesafesi R

Tablo A4-2. Tablo A4-1'in gerekliliklerini karsilamak icin gerekli 151k yogunlugu

RVR ¢) Yogunluk (kandela)
(m) (m-1) A E C
200 039 _ ] 2.0x 10°
(200)
400 .016 28 000 27 000 2000
(310) (310) (200)
800 .0063 6 100 1 800 340
(430) (330) (200)
1500 .0025 1600 560 190
(430) (330) (200)
2500 .0011 1100 370 160
(Vm =5 000) (430) (330) (200)
5000 .00030 920 300 140
(Vm =10 000) (430) (330) (200)

Vm = meteorolojik goris mesafesi
Gorsel kesit = 150 m




a)

b)

19.

20.

21.

22.
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Belirli bir meteorolojik ekstinksiyon o ve
gerekli goriis mesafesi R' de, gerekli yogunluk
I, arkaplan parlakligi L ile orantilidir. Bu
demektir ki, herhangi bir L 'deki I, asagidaki
iliski yardimiyla L = 10 000 cd/m?ye tekabiil
eden / 'den hesaplanabilmektedir:

IL)=1x10*xLx 10

Giindiiz L 'sinin cesitli degerlerini nispeten
basit bir sekilde dahil etmek amaciyla, Tablo
A4-3'te sunulan ve Tablo A4-2'deki I deger-
lerinin dontstiiriilmesi icin uygulanacak par-
laklik garpanlari LM asagidaki sekilde tanim-
lanmaktadir:

- LM, bir V2 faktorii dahilinde, yaklagik
olarak L x 10" 'e esittir.

- L x 10% 0.1'den diisik oldugu taktirde
(glindiiz sisi sirasinda nispeten nadir bir
durum), LM = 0.1'dir.

Tablo A4-3'te, bulut sartlari, karar yiiksek-
liginin tizerindeki bulutlara atifta bulunmak-
tadir. Sis, yer seviyesinden karar yiiksekliginin
tizerindeki bir yiikseklige uzandigi takdirde
LM buna gore azalmaktadir.

Bir yaklagtirma olarak, "glines ile yaklasma"
icin LM , giinesin yoniiyle 60 derece'den biiyiik
bir azimut agisina sahip olan tiim yonler icin
kullanilabilir. Daha kiicliik acilar icin, bir
"giinesin icine yaklasma" 'va uygun bir LM 'nin
kullanilmasi tavsiye edilmektedir.

Tablo A4-3'te gosterilen LM degerleri hesap-
landiktan sonra, gorsel kesitin en az 150 m
olmasi gerektigi, ancak 600 m'den daha biiyiik
oldugu taktirde fazla ek yararin bulunmayacagi
dikkate alinarak yogunluk ayarlama tablosu-
nun nihayetinde yapilmas1 miimkiindiir.

Tablo A4-2, bircok gerekli yogunluklarin, 6zel-
likle 7 'den yiiksek parlaklik garpanlari kul-
lanildig taktirde, Annex 14, Cilt I, Ek 2'de ve-
rilen minimum ortalama yogunluklardan daha
yiiksek oldugunu gostermektedir. Bu, Tablo
A4-4 i¢in iki sonuca gotiirmektedir. Birincisi,
elkitabindakinden daha yiliksek maksimum
yogunluklar (Ime) belirlenmistir; ikincisi, Inax,

23.

24.
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RVR ve LM sartlarindan olugan herhangi bir
belirlenmis kombinasyon icin 150-m'lik bir
gorsel kesit saglamaya yeterli olmadigi taktirde
bir RVRmin tahmin edilmektedir, yani bir 150-
m'lik gorsel kesit ile ini§ yapmanin miimkiin
oldugu en diisik RVR. Bu, Sekil A4-2'nin
L = 10 000 cd/m? igin I vs. R iligkisini verdigi
gercegini diizeltmek amaciyla Sekil A4-2'de
enterpolasyon yoluyla, 150 m gorsel kesitinde
gerekli R 'yi Tablo A4-2'den alarak, ve Sekil A4-
2'nin yatay koordinatinda Ime/LM degerini
alarak yapilabilir. Her 1siklandirma grubuna ait
Iner 150 m'lik bir gorsel kesit icin yeterli oldugu,
fakat Y2 Iner olmadigi taktirde, Imax kullanil-
maktadir.

Her 1siklandirma grubunun %2 Imer 1 €n az 150
m'lik bir gorsel kesit icin yeterli oldugu tak-
tirde, tavsiye edilen yogunluk Y2 I 'tan fazla
olmayacaktir. Bu kural uygulanmaktadir, ¢lin-
kii Imee yerine Y2 Ime'in alinmasi gorsel kesiti
ciddi olciide etkilemezken, lamba 6mrii on kat-
tan fazla uzamaktadir. 2 Ine'tan distk bir
yogunluk ayari, tiim 1siklar i¢in en az 600 m'lik
bir gorsel kesit sagladigi taktirde bu daha
diisiik yogunluk ayari kullanilmaktadir.

Dengeli bir 1siklandirma sisteminin muhafaza
edilmesini temin etmek igin diger bir kriter
uygulanmaktadir. Bu dengeyi saglamak icin
yogunluk oranlar1 agagidaki gibidir:

Yaklagma: Esik ve pist kenar1 = 2:1

Konma bolgesi ve pist merkez hatti:
Esik ve kenar = 0.33:1

Bu oranlar Annex 14, Cilt I, Ek 2'nin smirlar1

dahilindedir. Hesaplanan degerlere yaklasan yo-
gunluklar, yogunluk adimlar1 2 faktériinden daha
kiiciik olmayacak sekilde kullanilmaktadir.

25.

Yogunluk ayarlariin son tablosunun olusturul-

masinda kullanilan dort kural daha bulunmaktadir:

a)

b)

Bir yogunluk ayarinin tayin edildigi her RVR
degerleri kapsami igin, her hesaplamanin esas,
Tablo A4-2'den kapsamdaki en diigsitk RVR'ye
tekabiil eden RVR (veya o ) 'dir.

RVR = 200 m ila 399 m'de, yaklasma, esik ve
pist kenar i1siklar1 maksimum yogunluklara
sahiptir, fakat bu RVR kapsami, bu gruplardan
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Tablo A4-3. Giindiiz cesitli arkaplan parlakliklarinda gerekli 151k yogunluklarinin degerlendirilmesine yonelik

kullanmilacak LM parlakhik carpanlar:

Parlaklik ¢carpanlari (LM)
Kapali gdkyuzu Acik gokyuzi

Gulnes yuksekligi € Cok hafif ~ Cok yodun Gulnesin icine Glnes ile

(derece) (sirrus) (yogun yayvan) yaklasma yaklasma

5 0.1 0.1 1 0.25

10 0.25 0.1 2 0.5

20 0.5 0.25 4 1

40 2.0 0.5 4 2

60 2.0 0.5 4 4

d)

26.

gorerek kilavuzun gerekli olmadigr Kategori
ITTA operasyonlarmma tekabiil etmektedir.
Ancak konma bolgesi ve merkez hatti 1giklari,
150 m'ik bir gorsel kesit saglamak amaciyla
maksimum yogunlukta olmak zorundadir.

RVR = 2 500 m ila 4 999 m'de, tiim gruplarin
yogunluklari, 40 dereceden diisiik gilines yiik-
sekliklerinde ("algak giines") "gilinesin igine
yaklasma" icin hari¢ olmak tizere, sifir olabilir.
Bunun sebebi, bu sartlarda pist isaretleme-
lerinin yeterli bir gorsel kapsama sahip olma-
sidir. Tablo A4-3'ten, alcak giinesin icine yak-
lagmalarin 1, 2 veya 4 LM degerleri getirdigi
goriilebilmektedir.

RVR = 5000 m'de, tiim 1siklarin yogunluklar1
sifir olabilir ¢linkii pist isaretlemeleri, alcak
giinesin icine yaklagmalar i¢in dahi her zaman
gorilebilir niteliktedir.

Yukaridaki paragraflara dayanarak, tavsiye
edilen yogunluk ayarlar1 I* 'y1 belirlemenin ku-
rallar1 agagidaki sekilde 6zetlenmektedir:

Tablo A4-5'deki yogunluk ayarlarindan (cd) bir
secim yapilir.

RVR = 200 m ila 399 m'de, yaklasma, esik ve
pist kenarti icin I* = Inax.

RVR = 2500 mila 4999 m'de, LM = 0.1;0.25
ve 0.5 icin I* = 0.

d) RVR 2 5000 m'de, I* =0.

e) I*, LM'nin uygun degeri ile carpilmis, 150 ile
600 m arasinda heniiz secilecek olan bir gorsel
kesitte, kapsamdaki en diisiik RVR'de Tablo
A4-2'den I degerlerine miimkiin olan en
yakinidir (yukarida verilen kurallar dahilinde).
Bu diizeltilmis / degerleri asagida liso ve Isoo
olarak ifade edilmektedir.

f)

Her 1siklandirma grubu igin /150 hesaplayiniz:

>

herhangi bir grup icin fiso = Imax iSe, O
zaman I* = In; tiim gruplari en yiiksek

RVRumin degerini hesaplayimiz;

<

Imax 1Se ve herhan-
15 Imax 1SE, O Zaman

tiim gruplar icin /i
gi bir grup icin liso >

>

tim gruplar icin I1s
g)ye.

Y5 Inax ise, gldlan

g) Her isiklandirma grubu igin I G hesaplayiniz:

>

herhangi bir grup icin e = Imax ise, O

zaman I* = V5 Lna;

<

tim gruplar igin Zooo Inar ise, 0 zaman
tim 1siklar icin I* lsoo oldugu en diisitk
karartma adimini seginiz

>
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Tablo A4-4. Meteorolojik ekstinksiyonun (RVR olarak ifade edilmis) ve arkaplan parlakhiginin (Tablo A4-3'te

verilen parlaklik carpani ile ifade edilmis) bir fonksiyonu olarak tavsiye edilen yogunluk ayarlari

I* (cd)
Kategori IlIA Kategori Il Kategori |
RVR RVR RVR
RVR RVR 800 ila 1500 ila 2500 ila RVR > 5 000m
200ila 399 m 400ila 799 m 1499 m 2499 m 4999 m Vm > 10 000m
LM =0.1 (RVRmin =220 m)
A 30 000 15 000 15000 3 000 0 0
T,E 15 000 7 500 7 500 1500 0 0
1D, C 5000 2 500 2 500 500 0 0
LM =0.25 (RVRmin = 250 m)
A 30 000 15 000 15 000 6 000 0 0
T,E 15 000 7 500 7 500 3000 0 0
1D, C 5000 2500 2500 1000 0 0
LM =0.5 (RVRmin =300 m)
A 30 000 30 000 15000 15 000 0 0
T,E 15 000 15 000 7 500 7 500 0 0
1D, C 5000 5000 2 500 2 500 0 0
LM = (RVRmin = 350 m) (RVRmin = 450 m)
A 30 000 30 000 15 000 15000 15 000 0
T,E 15 000 15 000 7 500 7 500 7 500 0
1D, C 5000 5000 2500 2500 2500 0
LM = (RVRmin = 400 m) (RVRmin = 500 m)
A 30 000 30 000 15 000 15 000 15 000 0
T,E 15 000 15 000 7 500 7 500 7 500 0
1D, C 5000 5000 2 500 2 500 2 500 0
LM = (RVRmin = 450 m) (RVRmin = 600 m)
A 30 000 30 000 30 000 15 000 15000 0
T,E 15 000 15 000 15 000 7 500 7 500 0
1D, C 5000 5000 5 000 2 500 2 500 0

= Yaklagma merkez hatt1

T = Esik ve kanat bar

E = Pistkenari

TD = Konma bolgesi

C = Pist merkez hatt1

150 m'lik bir gorsel kesite maksimum yogunlukta ulasilamadigi taktirde, 150 m'lik bir gorsel kesitin heniiz gorilebilir

oldugu RVR, RVRmin, verilmektedir.

NOTLAR:

RVR = 2 500-4 999'da, 1siklar yalnizca algak giinesin igine yaklasmalar icin kullanilacaktir (yani giines < 60 derece,

giines yuiksekligi < 40 derece oldugu azimut acist).

2. Tavsiye edilen yogunluklar, lamba 6mriiniin uzatilmasi ve enerji tasarrufunda bulunulmasi i¢in kabul edilebilir bulun-
dugu kadar diistiktiir.

3. Yaklagsmakta olan bir ucaktaki pilotlar daha yiiksek bir yogunluk ayari talep ettikleri takdirde, maksimum yogunlugu
kullaniniz. Giindiiz parlakliklarinda, gdz kamastirici 151k higbir zaman bir sorun degildir.

4. Yaklasma kenar sira 1g1klari tercihen yaklasma merkez hatti icin tavsiye edilene esit bir yogunluga sahip olmalidir. Bu,
kirmizi filtrenin 151k emilimi nedeniyle teknik bakimdan zordur. Bu nedenle, yaklasma kenar sira igiklarinin, yaklagma
merkez hatti 1g1klarina sabit bir oranda, miimkiin oldugunca yiiksek bir yogunluga sahip olmalari tavsiye edilmektedir.

5. Pist sonu 1siklar tercihen pist kenar 1siklari ile ayni yogunluklara sahip olmalidir. GGmme montaj nedeniyle teknik

olarak miimkiin olmadig: takdirde, en azindan pist merkez hatti 1siklarina esit bir yogunluga sahip olmalidir.
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Tablo A4-4. Meteorolojik ekstinksiyonun (RVR olarak ifade edilmis) ve arkaplan parlakhiginin (Tablo A4-3'te

verilen parlaklik carpani ile ifade edilmis) bir fonksiyonu olarak tavsiye edilen yogunluk ayarlari

I* (cd)
Kategori IlIA Kategori Il Kategori |
RVR RVR RVR
RVR RVR 800 ila 1500 ila 2500 ila RVR > 5 000m
200ila 399 m 400ila 799 m 1499 m 2499 m 4999 m Vm > 10 000m
LM =0.1 (RVRmin =220 m)
A 30 000 15 000 15000 3 000 0 0
T,E 15 000 7 500 7 500 1500 0 0
1D, C 5000 2 500 2 500 500 0 0
LM =0.25 (RVRmin = 250 m)
A 30 000 15 000 15 000 6 000 0 0
T,E 15 000 7 500 7 500 3000 0 0
1D, C 5000 2500 2500 1000 0 0
LM =0.5 (RVRmin =300 m)
A 30 000 30 000 15000 15 000 0 0
T,E 15 000 15 000 7 500 7 500 0 0
1D, C 5000 5000 2 500 2 500 0 0
LM = (RVRmin = 350 m) (RVRmin = 450 m)
A 30 000 30 000 15 000 15000 15 000 0
T,E 15 000 15 000 7 500 7 500 7 500 0
1D, C 5000 5000 2500 2500 2500 0
LM = (RVRmin = 400 m) (RVRmin = 500 m)
A 30 000 30 000 15 000 15 000 15 000 0
T,E 15 000 15 000 7 500 7 500 7 500 0
1D, C 5000 5000 2 500 2 500 2 500 0
LM = (RVRmin = 450 m) (RVRmin = 600 m)
A 30 000 30 000 30 000 15 000 15000 0
T,E 15 000 15 000 15 000 7 500 7 500 0
1D, C 5000 5000 5 000 2 500 2 500 0

= Yaklagma merkez hatt1

T = Esik ve kanat bar

E = Pistkenari

TD = Konma bolgesi

C = Pist merkez hatt1

150 m'lik bir gorsel kesite maksimum yogunlukta ulasilamadigi taktirde, 150 m'lik bir gorsel kesitin heniiz gorilebilir

oldugu RVR, RVRmin, verilmektedir.

NOTLAR:

RVR = 2 500-4 999'da, 1siklar yalnizca algak giinesin igine yaklasmalar icin kullanilacaktir (yani giines < 60 derece,

giines yiiksekligi < 40 derece oldugu azimut acist).

2. Tavsiye edilen yogunluklar, lamba 6mriiniin uzatilmasi ve enerji tasarrufunda bulunulmasi i¢in kabul edilebilir bulun-
dugu kadar diistiktiir.

3. Yaklagsmakta olan bir ucaktaki pilotlar daha yiiksek bir yogunluk ayari talep ettikleri takdirde, maksimum yogunlugu
kullaniniz. Giindiiz parlakliklarinda, gdz kamastirici 151k higbir zaman bir sorun degildir.

4. Yaklasma kenar sira 1g1klari tercihen yaklasma merkez hatti icin tavsiye edilene esit bir yogunluga sahip olmalidir. Bu,
kirmizi filtrenin 151k emilimi nedeniyle teknik bakimdan zordur. Bu nedenle, yaklasma kenar sira igiklarinin, yaklagma
merkez hatti 1g1klarina sabit bir oranda, miimkiin oldugunca yiiksek bir yogunluga sahip olmalari tavsiye edilmektedir.

5. Pist sonu 1siklar tercihen pist kenar 1siklari ile ayni yogunluklara sahip olmalidir. GGmme montaj nedeniyle teknik

olarak miimkiin olmadig: takdirde, en azindan pist merkez hatti 1siklarina esit bir yogunluga sahip olmalidir.
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Tablo A4-5. Yogunluk ayarlari

Esik; Konma bdlgesi;

Yaklagsma pist kenari pist merkez hatt
Imax 30 000 15 000 5000
15 000 7 500 2500
6 000 3 000 1000
Karartma adimlari 3000 1500 500
1 500 750 250

27. Bu yontemle tasarlanan isiklandirmanin, he- c¢) Hesaplamalar, gece vakti isiklandirma perfor-

28.

b)

saplamalar 601 yillardan yapildigindan beri
operasyonlar1 uygun sekilde desteklemis olma-
sina ragmen, Onceki paragraflarda acgiklanan
prosediiriin birtakim eksiklikleri bulunmak-
tadir.

Baslica eksiklikler asagidaki gibidir:

YoOntem, sisin homojen olmasini varsaymak-
tadir. Arastirmalar, bircok siste belirgin yogun-
luk profillerinin mevcut oldugunu gdstermistir.
Yiikseklik arttikca goriis alani azalmaktadir.
Boylece sisin homojen oldugu yoniindeki bir
varsayim genellikle, yaklagmakta olan bir uga-
g pilotunun yaklasma ve pist 1giklandirma
modellerinde 1siklart gérecegi kapsama iligkin
iyimser bir tahminle sonuclanmaktadir.

Prosediir, 151k armatiirlerinin izokandela 6zel-
liklerini dikkate almamaktadir. Yukarida acik-
lanan yontemle tasarlanmig isiklandirma ile,
pilot, 1s1nin merkezi kismindan (ana 1sin)
onemli Olciide kaydirilmig olan 1s1in unsurlarin-
dan yararlanmaktadir. Detayli analiz, tasarim
hesaplamalarimin bir parcasini olusturmamig
olan 1siklandirma 151n yayilimlarinin en distaki
unsurlarinin 1siklandirma kilavuzunun operas-
yonel kullaniminda esasli bir rol oynadigim
actkca ortaya koymaktadir. Ornegin, diisiik
goriis alanlarinda, yaklagma igiklandirmasi ile
ilk temas daima ana 1sinin disinda bulunan
acilarda kurulmaktadir.

d)

29.

30.

31.

mansina iligkin bir degerlendirme saglama
maktadir. Isiklandirmanin basglica isletim yarar
larindan biri, tim hava kosullarinda gece
inisinin desteklenmesidir.

Aciklandigr sekliyle bu yontem, isiklandirma
spesifikasyonunu gelistirecek sikici bir manuel
hesaplama varsaymaktadir. Bilgisayar destekli
modelleme teknikleri kullanan bir yontem
gelecekteki tiim tasarim hesaplamalar icin goz
Oniinde bulundurulmalidir.

Yukarida belirtilen tiim eksikliklerin iistesin-
den gelen onaylanmig bilgisayar programlari
mevcuttur. Bu programlarda, sis ozellikleri,
isiklandirma spesifikasyonlar1 ve ucak ucus
profilleri yiikksek dogruluk seviyelerine gore
bigimlendirilmektedir.

Bu programlar, yeni 1siklandirma tasarimlarint
hem gelistirmek hem de degerlendirmek icin
kullanilabilir. Bu daha modern teknik benim-
sendiginde, 1siklandirma tasarimcisi, operasyon
gerekliliklerine tamamen uygun olan daha ve-
rimli sistemler iiretebilmektedir.

Bu tiir bir programin saglayabildigi verilere ait
bir ornek, i1siklandirmanin belirlenmis bir
ortamdaki kapsam performansinin sunuldugu
Sekil A4-3'te gosterilmistir.
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100 - & 300/100 o
540/93 / Yaklasma 15131, esikten 900 m
Kokpit kesmesi—>, S
345/81
80 Temas yuksekligl— <«— yaklasma isiklandirmasi
E
= 170/62
S 60 | ol S hie cio
2 esik 1s1g1 (bu noktalar diiz bir cizgi
=1 a +— lzerinde bulunmaktadir)
i~ 6@\* R o
3 Gorsel kesit 129 Q;lg\
£ 120/40 w0
3 40 | | [N o
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G 170/26 \ e® .
A \ \<«—— Pist kenar isiklandirmasi
215\
i \ 100\ \ \
20 \ \\ \ \
\ \
\ 200 \ 400 \.600 \ 800 m (RVR)
200/55) | 400555 600/5->\| 800/55
]
300 600 900

Egik gorsel mesafenin boyuna yer projeksiyonu (m)

Sekil A4-3. Isiklandirma ile saglanan gorsel kesitin (1limh sis egimi) hesaplanmasina iligkin bir 6rnek

NOTLAR:

1. Giindiiz sisi i¢in, ylizde 50'lik bir meydana gelme olasiligini temsil eden bir yogunlukta toplanan veri. Vakalarin yiizde
50'sinde, sartlar daha kotii olacak ve bu da rapor edilen ayn1 RVR icin daha kiiciik gorsel kesitlere ve daha alcak temas
yiiksekliklerine neden olacaktir.

Stiziiliis egimi agis1 = ii¢ derece.
Isiklandirma performansi ve ayar agilari, Annex 14, Boliim 5'in gerekliliklerine uygundur.

Yaklagma 1siklandirma egrilerindeki kesintiler, 1siklarin ayar acilarinin degistigi lokasyonlara tekabiil etmektedir.

A

Pist merkez hatt1 1siklandirmasina ait veriler gosterilmemis, fakat hesaplanip ayni formatta sunulabilir.
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Sekil 5-1'den 5-3'e Kadarki Grafik Sunumlarinin

Gelistirilmesinde Kullanilan Yontem

1. Isik kontrol kilavuz materyali, Tablolar 5-1 ila
5-3'te gosterilen sabit gOriis alani artirmala-
rinin ve adimli kontroliin neden oldugu simirla-
malar1 en aza indirdigi takdirde hava sahasi
1siklandirmasinin hem kullanicisi hem de tasa-
rimceist icin yararhdir. Arka plan parlaklik de-
gerlerindeki biilyiik varyasyona ve bu nedenle,
tic bityiik kategori olan giindiiz, alacakaranlik
ve gece kapsamina giren gerekli yogunluklara,
yanit vermenin bazi olanaklarina sahip olmak
ta yararhdir. Sekiller 5-1 ila 5-3, bu amaca ulas-
manin bir yoludur.

2. Rakamlar, tablolarin icerigine dayanmaktadir.
Dort paralel ¢izgi, giindiiz, alacakaranlik ve
gece kosullarina tekabiil eden ¢ seridi tanim-
lamaktadir. En dtstteki ¢izgi (parlak giin),
40 000 cd/m?'1ik bir arka plan parlakligi (B.) ve
buna denk olan 107 lux degerinde bir goz
aydinlatma esigi (E7) ile ilintilidir. Bir sonraki
cizgi (giindiiz/alacakaranlak sinir1), 1000 cd/m?
lik bir B. ve 10* lux degerinde bir Er ile ilin-
tilidir. Ugiincii ¢izgi (alacakaranlik/gece siniri),
15 cd/m?1ik bir BL ve 10° lux degerinde bir
Er'ye tekabiil ederken, en alt satir 0.3 cd/m?lik
bir B. ve 107° lux degerinde bir Er ile ilinti-
lidir.

3. Sekiller dikkate alindiginda, iki genel iligkinin
verilere hakim oldugu goriilecektir:

a) Tum sekillerdeki tiim cizgiler ayni egime sahip-
tir, oyle ki, vis = 10 km'de gerekli yogunluk,
vis=0 km'de gerekli yogunlugun 1/30'udur, yani

I
J— ©
(0 30

Boylece, yalnizca sifir goriis alani icin uygun
yogunlugun bilinmesi sartiyla, bilinen herhangi
bir ortamda, herhangi bir 151k icin cizgiler cizi-
lebilir. Bu kuralin tek kiiciik istisnasi, koti
goriis sartlarinda Annex 14, Cilt I, Ek 2'de
belirlenen mevcut maksimum yogunlugun opti-
mal diizeyde olmadigi maksimum giindiiz
durumudur. Boylece, uygulamada, maksimum
gindiiz smiri, 0 km'lik bir goriis alanindan
ziyade, goriis mesafesi = 1.5 km oldugu nokta-
da sona ermektedir, fakat ¢izginin egimi genel
duruma uygundur.

b) Cizgiler arasindaki dikey ayirim (sekillerdeki
giindiiz, alacakaranlik ve gece seritlerinin ge-
nigligi), o seridin kapsadig1 Er degeri oraninda,
tiim 1siklandirma tipleri icin sabittir, yani

giindiiz ET = 107 - 10* lux = 1 iinite
alacakaranlik ET = 10* - 10° lux = 2 {inite
gece ET = 10° - 107° lux = 1.5 {inite
bu nedenle:

gece seridi = 1.5 x giindiiz seridi genisligi
alacakaranlik seridi = 2 x giindiiz seridi genisligi.

Sekiller, dengeli 1siklandirma bigimleri konsep-
tini muhafaza etmektedir, Ornegin goriis alani
0 km oldugu ve sartlar alacakaranlik/gece
sinirinda bulundugu taktirde tiim ii¢ sema,
yiizde 10'luk bir yogunluk ayari (yar1 on yillik
Olcekte) tavsiye etmektedir. Ayni sekilde, goriis
alan1 4 km ise, glindiiz/alacakaranlik sinirinda
tavsiye edilen yogunluk ayari yiizde 20 olur
(5:1 olgekte).
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Ek 6

Ucaklarin Gozden Tekerlege ve Gozden Antene Yiikseklikleri

Bu ek, asagidaki tablolardan olusmaktadir:

Tablo A6-1. Maksimum aralik tutumunda ucaklar-
daki kritik noktalar arasindaki dikey
mesafeler (Vrer 'te yaklagma) (ILS)

Tablo A6-2. Minimum aralik tutumunda ugaklar-
daki kritik noktalar arasindaki dikey
mesafeler (Vrer +20'de yaklasma)
(ILS)

Tablo A6-3. Maksimum aralik tutumunda ugaklar-
daki kritik noktalar arasindaki dikey
mesafeler (Vrer 'te yaklagsma) (MLS)

Tablo A6-4. Minimum aralik tutumunda ugaklar-
daki kritik noktalar arasindaki dikey
mesafeler (Vrer +20'de yaklasma)
(MLS)
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