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BOLUM 1
1.0 Kurallar
1.1 Sikago Konvansiyonu:

1.1.1 Ozgegmis: Konu ulasim sektéri oldugunda; Sivil Havacilik, mevcut sektérler arasinda en hizli bilyliyen
ve teknik agidan en yenilikgi olma unvanini korumayi basarmistir. ilk insan giiglii ugus denemelerinden, diizenli
uzay seyahatlerine kadar 100 yillik havacilik tarihini geride birakmis bulunuyor. Bu tarih igerisinde
inanilmayacak bir yere sahip olan konu ise, ilk tarifeli uluslararasi ugus hizmetinin 1919 yilinda baglamasidir.
icinde bulundugumuz ¢aga ve giniimiize baktigimizda, bilgi teknolojisi, bilgisayarla bilet kesme sistemi ve ugus
plani doldurma sistemlerine sahip oldugundan dolayi, eski tarihlerde bu islemlerin nasil gerceklestirilmis
olabilecegi sorulari aklimiza geliyor. Bunun yani sira ilk Uluslararasi Sivil Havacilik Konferansinin 1919 yilinda
Paris’te yapilmasi tesadif olarak gortilmemelidir. Bu tarihten itibaren segilmis olan meslek alanimiz, diger
alanlardan daha fazla uluslararasi mevzuat ve anlasmalara tabi tutulmustur. Politik egilimi géz o6niinde
bulundurmadan herkes tarafindan taninan ve digerlerinin éniine gecen ihtiyag; yuksek ve daha yuksek guvenlik
standartlarini gerektirmektedir. Bu baglamda uluslararasi is birligi seviyesi géze ¢arpmakla birlikte, bu seviye
kendisini daha ¢ok uluslararasi anlagsmalarin gerceklestiriimesine yonelik gercek bir istegin duyuldugu yerlerde
gOstermektedir.

1.1.2 ikinci Diinya Savasi: Ikinci Diinya Savasl, ¢eyrek yiizyillik normal baris zamaninin olusumunu alti yillik
bir stirece sigdirarak ugaklarin teknik gelisimleri tGzerinde 6nemli bir etkiye sahip olmustur. Genis bir yolcu
kapasitesi ve navlun tasimasi olusturulmus fakat baris icinde bir dinyadan yararlanmak ve bu dinyayi
desteklemek ugruna ¢oziimler bulunmasi gereken birgok sorun mevcuttur. Ticari haklarla ilgili bir soru vardi; bir
ulkenin hava yollarinin, diger Ulkenin topraklarina girip ¢gikmasi hususunda nasil ayarlamalar yapilabilirdi?
Bunlarin disinda ulusal sinirlarda baris zamani yapilan uguslar sirasinda ortaya ¢ikabilecek yasal ve ekonomik
uyusmazliklara iliskin, cogu nifusun daginik oldugu yerlerde konuslanan mevcut seyrisefer faaliyetlerinin nasil
surdlrtlecegi seklinde baska endiseler de vardir. Belirtilen tim bu nedenlerden dolayi, Amerika Birlesik
Devletleri Hukimeti 1944°Gn ilk aylarinda diger muttefik uluslarla karsilikli acgiklayici tartisma ortamlari
saglamistir. Sonug olarak 55 muttefik ve tarafsiz Glkeye Kasim 1944’de Sikago’da bulusmak Ulzere davetiyeler
gonderilmigtir.

1.1.3 Sikago Toplantisi: Toplantinin ilk 5 haftasinda katilimda bulunan 52 Ulkenin temsilcileri uluslararasi sivil
havacilik sorunlarini gézden gegirdi. Elde edilen sonug, amaci Uluslararasi Sivil Havaciligi gelecek suregte
gelistirmek, dinya milletleri arasinda dostluk ve anlayisi olusturmak ve var olan bu iki kavramin varhigini
korumak, genel gtivenlige bir tehdit unsuru olmaktan uzaklastirmak amaci ile milletler arasinda igbirligini tesvik
etmek olan Uluslararasi Sivil Havacilik Konvansiyonunun olusturmasina yardimci olmustur. 52 devlet, sivil
havaciligin gavenli ve dlizenli bir bicimde gelismesini saglamak ve uluslararasi hava tasimaciligi hizmetlerinin
firsat esitligi ve ekonomik anlamda saglam isletim temellerine oturtularak kurulmasi igin belirli prensip ve
dizenlemeler konusunda karsilikli mutabakata varmislardir. Bu prensiplerin uygulanmasi igin surekli bir kurum
olusturulmustur; Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu (diinya ¢apinda “ay-kay-o” olarak telaffuz edilen)
ICAO olarak bilinmektedir.

1.1.4 “Sikago” Konvansiyonu: Doksan alti maddeden olusan (anlasmanin yasamaya iliskin maddeleri) Sikago
Konvansiyonu, her devletin kendi topraklari tzerindeki hava sahasinda tam ve paylasiimayan bir egemenlige
sahip oldugunu ve ilgili devletten daha 6nce alinmis bir izin olmaksizin bu devletin topraklari tzerinde higbir
uluslararasi ugus hizmetinin yapilamayacagini kabul eder.

Konvansiyona katilan tim bu devletlerle ilgili ayricalik ve sinirlandirmalar, Uluslararasi Standartlar ve Tavsiye
Edilen Uygulamalar asagidaki hususlara gore belirlenmistir:

a) Hava seyruseferini dizenlemek,

b) ilgili devletler tarafindan seyriisefer faaliyetlerinin gerceklestiriimesi,

c) Gumrik ve gogmen formalitelerinde azaltma ile hava tasimaciliginin kolaylastiriimasi.

1.1.5 Tokyo, Lahey ve Montreal Konvansiyonlari:

1.1.5.1 1963 Tokyo Konvansiyonu: Bu konvansiyon, u¢agin kayith oldugu devlete, ugakta islenen suclar ve
eylemler konusunda yargilama yetkisi verir. Bundan amag, su¢ her nerede islenirse islensin, cezasiz
kalmamasini teminat altina almaktir. Ugaktaki bazi eylemler, ugagin veya ugaktaki kisi ve esyalarin emniyetini
tehlikeye attiginda, ya da ucaktaki disiplini ve dizeni bozdugunda, hava aracindan sorumlu olan Kisi ve
mdirettebat, bu tir eylemleri 6nlemek ve eylemi yapan kisiyi karaya ¢ikarmakla yetkilidir. Ugus sirasinda, ugaga
icerideki herhangi bir kisi tarafindan, zorla, ya da yasa disi eylemle el konulmasi ya da bdyle bir eyleme



kalkisiimasi halinde taraf devletler, ugakta kontroliin yeniden saglanmasi ve hava aracindan sorumlu olan kisiye
verilmesi igin tUm 6nlemleri almakla yukamludur.

1.1.5.2 1970 Lahey Konvansiyonu: 1960l yillarda blyutk ¢apli politik amagh terérist hareketlerinden, ugak
kagirma olaylarinin ¢ok ciddi boyutta artisa gecmesinin ardindan, uluslararasi topluluk, ICAQ’ nun yardimiyla,
bu tip eylemleri dnlemek ve bastirmak i¢in birlikte hareket etme karari aldilar. Ugaklarin yasa digi eylemlerle ele
gecirmesiyle Mucadele Konvansiyonu olarak bilinen ve 1970 Aralik ayinda Lahey’de imzalanan Konvansiyon,
Ucaga yasadisi el koyma eylemini tanimlamis taraf devletlerin agir cezalarla cezalandirma sorumlulugu
Uslendigi, bu tdr suglarin bir listesini de yapmigtir. Konvansiyon, suglunun gézaltina alinmasi, davaci olunmasi
veya Ulkesine iade edilmesi, su¢ nedeniyle devletin yargilama yetkisinin bulunmasi konularinda ayrintili
hakumler icermektedir. Bu konvansiyon, 14 Ekim 1971’de yurarlage girdi.

1.1.5.3 1971 Montreal Konvansiyonu: Bu Konvansiyon, tam olarak Sivil Havaciigin Emniyetine Karsi
Yasadigi Eylemlerin Onlenmesi (bastiriimasi) Konvansiyonu olarak adlandirildi. Konvansiyon, yasadigi eylem
olarak nitelendirilen herhangi bir seye tesebblis etmek ya da bu tir eylemlere sug ortagi olmayi sug olarak kabul
etmistir. Taraf Devletler, bu suglari agir cezalarla cezalandirma sorumlulugunu Ustlenmistir. Konvansiyon, 1970
Lahey Konvansiyonu'nda oldugu gibi, suglu oldugu iddia edilen kisiyi yargilama yetkisi, gézaltina alma, davaci
olma ve Ulkesine iade etme hakkinda benzer detayli hikimler igermektedir. Bu konvansiyon, 26 Ocak 1973'de
yarurlige girmistir. Bu konvansiyon temel olarak, hava aracinin yasadigi olarak ele geciriimesinden baska
eylemlerle de ilgilidir. Ornegin;

a) Ugakta, kisileri ve mallari ve ugagin emniyetini tehlikeye atan siddet eylemleri,

b) Hizmet halindeki hava aracini yok etmek ya da ucusu yapilamaz hale getirmek veya ucusta emniyeti
muhtemelen tehlikeye sokabilecek zarara yol agmak,

¢) Hava tasitina, yok etmesi, zarar vermesi ya da ugusu elverigsiz hale getirmesi muhtemel herhangi bir
alet yerlestirmek,

d) Herhangi bir ugak kumanda tesisatini yok etmek veya zarar vermek ya da onun dogru isleyisinin
engellemek,

e) Ugusta ugagin emniyetini tehlikeye atacak yanlis bilgi haberlesmesi,

1.1.5.4 1971 Montreal Konvansiyonu’na Ek Protokol: Bu protokol, 1988’de Montreal’de toplanan konferans
tarafindan kabul edilmistir. Bu protokol, 1971 Konvansiyonu’nda verilen sug¢ tanimini, Uluslararasi Sivil Havacilik
hizmeti veren havaalanlarinda belirlenmis siddet eylemlerini de kapsayacak sekilde genigletir. Ek protokole su
eylemler dahil edilmigtir:

a) Ciddi yaralanma veya o6lime yol agacak ya da agmasi muhtemel herhangi bir alet, cisim ya da silahin,
Uluslararasi Sivil Havacilik hizmeti veren bir havaalaninda bir kisiye karsi siddet eyleminde kasitli ve yasadisi
olarak kullaniimasi,

b) Herhangi bir alet, cisim ya da silahin kasitli ve yasadigi olarak kullaniimasi sudur:

i) Bir havaalani tesislerini yok etmek ya da ciddi sekilde hasar vermek,
ii) Havaalaninda hizmette olmayan hava tasitini yok etmek ya da ciddi sekilde hasar vermek,
i) Bir havaalaninda hizmeti aksatmak.

1.2 Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) :

1.2.1 Statii: Sikago s6zlesmesi ile kurulan devletlerarasi bir 6rguttiir ve Birlesmis Milletler ile iliskilerde uzman
olmus bir kurumdur. ICAO’ nun merkezi Montreal’de olup, Uluslararasi Sivil Havaciligin tim teknik, ekonomik ve
hukuksal yonleri ile taraf devletler arasinda standardizasyonu basarmak igin gerekli mekanizmayi saglar.

1.2.2 ICAO' nun Amaglar: ICAQO' nun amaglari, Uluslararasi Sivil Havacilik alaninda ilke ve teknikler
gelistirmek, Uluslararasi Hava Tasimaciliginin gelisme ve planlamasini tesvik etmektir. ICAO bunlari su
amaglarla yapar.

a) Uluslararasi Sivil Havaciligin tim diinyada guvenli ve dizenli bir sekilde biiyimesini saglamak,

b) Ucak dizayn sanati ve isletimini tesvik etmek,

c) Havayollari, havalimanlari ve hava seyrusefer olanaklarinin gelismesini tesvik etmek,

d) Guivenli, dizenli, etkin ve ekonomik hava tagimaciligi ihtiyacini karsilamak,

e) Haksiz rekabetin neden oldugu olumsuzluklari 6nlemek,

f) Uye Devletlerin haklarina timiyle saygi duyulmasini temin etmek,

g) Uye Devletler arasinda ayrimciliktan kaginmak,

h) Uluslararasi Havacilikta ugus givenligini arttirmak,

i) Genel olarak, Uluslararasi Sivil Havaciligin tim branslardaki gelismeleri arttirmak.

1.2.3 ICAO’nun Orgiit Yapisi:

1.2.3.1 Meclis: En yiksek organidir ve en azindan her Ug¢ yilda bir toplanir. Meclis, Konsey tarafindan toplantiya
cagirilir. Her Uye Devlet, bir oy hakkina sahiptir. Meclisin kararlari 185 Uye Devletin cogunluk oyuyla alinir.
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1.2.3.2 Konsey: ICAQO’ nun sirekli organi olan Konsey, Meclise karsi sorumludur ve 3 yillik bir donem igin
Konsey tarafindan secilen 33 devletten olusur. Konsey, ICAO’ nun yénetim organidir.

1.2.3.3 Komisyon ve Kurullari: ICAO’ nun Komisyon ve Kurullari, Uye Devletlerin aday gdstermesi ya da
konsey Uyeleri arasindan segim sonrasinda, Konsey tarafindan atanan Uyelerden olusurlar. Bunlar soyle
siralanabilir:

a) Hava Seyrusefer Komisyonu

b) Hava Tasimacilik Kurulu

¢) Hukuk Kurulu

d) Hava Seyrisefer Hizmetlerinin Ortak Desteklenmesi Kurulu

e) Personel Kurulu

f) Mali Kurul

g) Yasadisl Eylemler Kurulu

1.2.3.4 ICAO’ nun Sekreterligi: Sekreterlik bolimlere ayrilir ve bu bélimlerin her biri bir Kurulla ilgilidir.
Sekreterlik Konsey'e teknik ve idari yardim ve destek saglar. Sekreterlik, Konsey tarafindan atanan bir Genel
Sekreter tarafindan yonetilir ve bes ana bolime ayrilir:

a) Hava Trafigi Birosu

b) Hava Tasimaciligi Birosu

¢) Hukuk Birosu

d) Yasal Biro

e) idare ve Hizmetler Biirosu

MECLIS (TUM TARAF DEVLETLER)

KONSEY (ASAMBLE TARAFINDAN SEGILEN 33 TARAF DEVLET)

KOMISYONLAR VE KURULLAR SEKRETERLIK
(Her biri dokuz ve on bes liye arasindan) (Konseyce atanan Genel Sekreter)

1.2.4 ICAOQO' nun Bolgesel Yapisi:

1.2.4.1 Bolgeler ve Ofisler: ICAO yedi bdlgesel ofis tesis etmistir: Dakar, Bangkok, Kahire, Lima, Mexico City,
Nairobi ve Paris. Her bolgesel ofis bir grup Uye Devlet tarafindan yetkilendirilir ve bélgesel ofislerin ana gérevi
hava trafigine iliskin planlarin sirdirilmesi, tesvik edilmesi, desteklenmesi, yayginlastiriimasi ve yiratilmesidir.
Dokuz cografi bolge sunlardir:

AFI Afrika Hint Okyanusu NAM Kuzey Amerika ASIA Asya
CAR Karayibler NAT Kuzey Atlantik

EUR Avrupa PAC Pasifik

MID Ortadogu SAM Guney Amerika

1.2.4.2 Bélgesel Yapilanma Ihtiyaci: Uluslararasi Sivil Havacilikla ilgili olarak, diinyanin her tarafinda
olmasinin yani sira bolgesel bazda da ICAO pek c¢ok konu ile ilgilenir. Bunlar, su amaglarin saglanmasina
yoneliktir:



a) Hizmet ve olanaklarin planlanmasi,

b) Trafik yogunlugunun artisini desteklemek icin ek faaliyetlerin olusturulmasi,
¢) Yeni hava rotalari,

d) Yeni tip hava araglarinin Gretimi ve sunulmasi.

1.2.4.3 Uluslararasi ve Ulusal Hukuk: Bir ICAO anlasmasina taraf olan devlet, ICAO tarafindan ayrintili bir
sekilde belirlenen Uluslararasi Standartlara uymayi kabul eder. Sivil havaciligi idare eden uluslararasi kurallar
ve duzenlemeler bu standartlardan ortaya ¢ikarilir. Taraflar, hikim altina alinmis durumlar kabul ederek,
egemenlik bolgelerinde ve hava sahalarinda (uluslararasi hukuk yoluyla) kurallarin ve duzenlemelerin
uygulanmasi hususunda sorumluluk kabul ederler. Sikago Anlagsmasinin 38 maddesine gore, egemenlik
hakkina sahip taraflardan her biri, kendi ulusal diizenlemeleri ile kabul ettikleri Uluslararasi Standartlar arasinda
herhangi bir farklihk oldugunda bu farklihdi ICAQ' ya bildirmek zorundadir. Bu, ulusal yasalarin ve
dizenlemelerin o devletin hava sahasi dahilinde uluslararasi kurallarin Gzerinde bir emsal teskil ettiginin kabul
ve tasdik edildigi bir durumdur. Acgik denizler Uzerinde uguslarin yapildigi yerlerde, uluslararasi kurallar
istisnasiz uygulanir. Uluslararasi (ICAO) Havacilik Kurallari, hava mdarettebatinin ve yolcularin givenligini
saglamaya yonelik sivil havacilik ile ilgili islemleri standart hale getirmek igin konulmustur (Annex 2). Standartlar
ve Onerilen Uygulamalarin (SARPS) kabul edilmesiyle, hava trafiginin diizenli ve hizli akigini saglamak ve
kolaylastirmak icin baska dizenlemeler de yapilmistir.

1.3 Konvansiyonun Maddeleri

1.3.1 Bolgesel Hava Sahasi: Ulusal hukukun uygulanmasi ancak Ulkenin yargi guict GstinliGginin bulundugu
devlet Uzerindeki alan icin gecerlidir. Havacilikta, yargilama yetkisi bolgesel hava alan sahasinda yatay olarak
sinirlanabilmekte, fakat dikey olarak sinirsizdir (uydular ve uzay araglari i¢in enteresan bir durumdur). Yatay
alan sinirlamalari, bu tir bir sinirlamanin Ulke sinirlari ile 6rtismedidi yerler icin uluslararasi olarak
kararlagtirilmistir. isvigre havaalani, llkenin kara ile gevrili olmasi nedeniyle kolayca tanimlanabilmektedir.
ingiltere icin ise durum; Bélgesel Sular ve Komsu Bélge (1958) konulu Cenevre Konvansiyonunda kararlastirilan
bdlgesel su sinirlari ile tanimlanmaktadir.

1.3.1.1 Saha: Uluslararasi mevzuatta yer alan tanimi, havacilik terimlerine gore bir Ulkenin toprak bazindaki
belirlenen sinirlarinin Gzerindeki mevcut hava sahasi anlamina gelmektedir.

1.3.2 Acik Deniz: “Acik denizlerin” kullanma hakkina iligkin eski uluslararasi deniz anlagmalarinin olusumlari
engellenememistir. Acik denizler Gzerinde serbest havacilik ugus hakki, acgik denizlerin “ulusal denizlerin
disindaki tim denizler” olarak tanimlandidi Acik Denizler konulu Cenevre Konvansiyonunda (1958)
belirlenmistir. Bu (ve diger) konvansiyonlarda, Bayrak Ulkelerinin (bir geminin kayitli oldugu ve kayitli olan gemi
ile ayni bayraga sahip bir ugagdin ugmaya izinli oldugu llke) haklarini da iceren énceden belirlenmis haklar ve
denizcilerin 6zgurltkleri ayni bigimde hava araglari konusunda da uygulanmistir. S6z konusu denizlere kiyisi
olmayan devletlerin o Ulkenin bayragi altindaki denizleri kullanma haklarindan yararlanmalari igin bu kiyilara
serbest olarak girislerine izin verecek olan ulkelerin isbirligi yapmasi gerekmektedir. Havacilikta, yukaridakilere
benzer 6zgurlukler, Uye ulkelerin diger tUye Ulkelerin topraklari Gzerinde sivil havacilik uguglari icin izin veren
Sikago Konvansiyonunda belirlenmistir. Sonug¢ olarak Deniz Hukuku konulu BM Konvansiyonunda (1982)
orijinal anlasmalar yenilenmis ve guclendirilmistir.

1.3.3 Hakimiyet: Bir Ulkenin (ya da ICAO devleti) kendi topraklari Uzerinde yer alan hava sahasinin
kullanicilarina, ulusal kanunlarini uygulama hakki anlamina gelmektedir.

1.3.4 Gumruk ve Vergi:

1.3.4.1 Diizenleme: Uluslararasi hukuk cergevesinde, gumrik tarifelerinin konulmasi ve belirli mallarin
ithalatinin yasaklanmasina musaade edilmektedir. Sézlesmeye taraf ulkelerin Ulusal Gumrik ve Vergi
dizenlemelerini uygulamak amaciyla, uluslararasi uguslarin ilk inis noktasinin gimrtk, saglik ve gé¢cmenlik
hizmetleri saglayan uluslararasi bir havalimaninda olmasi gerekmektedir. ( ingiltere’de bu havaalanlari Giimriik
Hava Alanlari olarak bilinir) Avrupa Birligi (AB) icinde serbest ticaretin 6niindeki sinirlamalarin kaldiriimasiyla
bugiin, bir Gye Ulkeden diger Uye Ulkeye uguslarda, belli kurallarin izlenmesi kosuluyla ilk inisin gimrik olmayan
havaalanlarina yapilmasina izin verilmektedir. Diger kurallar ise gdgmenlige iliskindir.

1.3.4.2 Guimriik Vergileri ve Kesintileri: ICAO Uluslararasi Havacilik Alaninda vergilendirmeyi aciklamaktadir
ve bu konuda Uye devletler Konseyin Onerilerine ve ¢oziumlerine uymak zorundadirlar. Taraf devletlerden, kayitli
bulunan devletten baska bir devlette bir hava araci Gzerinden alinan yakita, yaglama maddelerine ve diger
teknik tiketim malzemelerine muafiyet getirmeleri istenecek, bu tur ihtiyaglar ugus esnasinda tuketim amaciyla
temin edilecektir. Ayrica uluslararasi hava nakliyesinden alinan vergileri azaltmak ve mahsup etmek igin ve
mukabil olarak diger devletlerin hava nakliye firmalarina vermek igin, gelir ve kazang tzerinden alinan vergiden
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muafiyet saglanacaktir. Annex 9 gimrik vergi ve kesintileri alaninda, mallarin hizli bir sekilde sevkiyatina izin
verecek islemler ile ithalati amaglayan kargo faaliyetlerinin uygulanmasi konusunda devletlere mukellefiyetler
yukler."Serbest Bolgeler"in ihdasi tesvik edilmelidir.

1.3.5 Havacilik Kurallarinin Uygulanabilirligi: Annex 2 Sikago Konvansiyonu ICAO Hava Kurallarini igerir.
Kurallar éncelikle radyosuz trafik igin énceden yazilmistir ve bazi sartlar simdi tarihi gegmis gibi gorunebilir.
Fakat, hala blylk o6l¢lde, genel ugusta telsiz baglantisinin olmadidi trafik gorilir. Hava ICAO kurallari, akit
devletlerden birinin temsil ve tescil isaretlerini tasiyan her ugaga nerede olursa olsun Uzerinde ugulan Ulkenin
yayinlanmig kurallariyla celismedigi stirece uygulanacaktir. ICAO konseyi 1948 de Nisan ayinda Annex 2 yi ve
Kasim 1951’de ¢ikarilan Annex’ler lizerinde degisiklikler yapmayi kararlastirmistir. ICAO kurallari agik denizler
Uzerinde istisnasiz uygulanir. (Acik denizler herhangi bir Glkenin sinirina girmeyen alanlar olarak tanimlanir.) Bir
hava araci, baska bir Ulkenin hava sahasinda ugtugunda, o Glkenin hava ugus kurallari (UK de CAP393-ANO ta
beyan edildigi gibi) gecerlidir. Aslinda, UK kayitli bir hava araci igin yerel kurallarla ¢elismedigi stirece, hava
araci nerede ucgarsa ugsun UK kurallari gecerlidir. UK kayith bir ugak yabanci bir devlet lizerinde uguyorsa, o
ulkenin kurallari uygulanir. Kurallarin uygulanigi asagidaki gibi 6zetlenebilir:

a) UK kayith hava araci UK Uzerinde uguyorsa — UK kurallari uygulanir.

b) UK kayitli hava araci Fransa Uzerinde uguyorsa Fransa ve UK kurallari uygulanir. (Fransa kurallarinin
onceligi vardir)

c) Aclik denizler Uzerinde UK kayitli ugaklara- istisnasiz ICAO kurallari uygulanir.

1.3.7 Anlasmaya Katilan Devletlerin Giris ve izin Kurallan: Sikago Konferansinda biiyiik élgiide dikkat
cekilen ve oOnemli olarak nitelendirilen husus, uluslararasi sivil havacilikta ticari haklarin karsilikli olarak
degistiriimesi konusuydu. Konunun iletildigi devletler, ikili olarak sivil havacilikta ticari ¢ikar saglanmasina iligkin
birbirlerine belirli haklar sunmuslardir. Bu haklar Hava Ozgiirliigii (Freedoms Of The Air) olarak
adlandiriimaktadir. ilgili devletlere verilen bu ézgirliikler, devletlerin hava sahalarina tarifeli ve tarifesiz uguslarin
gecis yapma hakkini tanimaktadir.

1.3.7.1 ikili Anlagmalar: 52 devlet arasinda tiim taraflari memnun edecek bir anlasmaya varmak miimkin
degildi, fakat iki yonli ek anlasma taraflar arasinda imzalandj;

a) Uluslararasi Hava Hizmetleri Tasiyicilik Anlagsmasi: Anlasmaya taraf olan bir Ulkenin ugaklarinin
diger taraf tlke sinirlari icinde iken olusan teknik arizalardan dolayi inisine veya Ulke Uzerinden transit gegisine
izin verir.

b) Uluslararasi Hava Tagsimacilik Anlagmasi: Kayitli tlke ile diger taraf olan Ulke arasindaki tagimacilik
trafigi ile ilgilidir.

1.3.7.2 Tanimlar: Agagdidaki tanimlar konuyla ilgili istenen bilgileri igermektedir.

a) Tarifeli ugus: Ulkeler arasinda (hikiimet diizeyinde) yapilan antlasmal bir ugustur. Ornegin, belli bir
sureg icinde kag ugusun yapilabilecegi, hangi havaalanlarinin kullanilacagi, uguslara gunin hangi saatlerinde
izin verilecedi ve ne tur ikili dizenlemelere ihtiya¢c duyulacagi belirlenir. Hi¢bir devlet bir talep edilen tarifeli bir
ugusun yapilmasina izin vermek zorunda degildir.

b) Tarifesiz Ugus: Herhangi bir tarifenin uygulanmadi§i ucuslara verilen addir. Ornegin, bir seferlik
uguslar veya 6zel uguslar, tarifeli ugus kategorisine girmezler. Tarifesiz uguslar, politik ve ekonomik temellere
dayandinldiginda, 6zgurliklerin engellenmemesi adina, reddedilemez.

1.3.12 Dokiimantasyon ve Belgeler: Uye (ilkelerin diger bir gérevi de; hava araclarinda bulunan fotografik
ekipmanlarin belirlenmesi ve bu ekipmanlarin taginmasini saglamalaridir. Dokiimanlar asagidakileri icerir:

a) Ucgus belgeleri

b) Ucgus ekibi lisanslari

¢) YUk evraklari

d) Bakim dokimantasyonu

1.3.14 Ucusa Elverislilik Sertifikasi: Ugusa Elveriglilik Sertifikasi (C of A), ugadin uygun ugabilirlik
gerekliliklerine uyduguna dair yeterli deliller saglandiginda kayith oldugu ulke tarafindan verilir. ICAO, milliyet,
kayit isaretleri, Gcreti ve hava aracinin ismi (mesela Boeing 747-400) , ugak 6zel numarasini (6rnegin bir
arabanin sase numarasi gibi ) iceren, Ucusa Elverislilik Sertifikasi icin standartlar tespit etmistir.



1.3.15 Personel Lisanslari: ICAO Personel Lisanslandirma kural ve dizenlemeleri Chicago Konvansiyonu
Annex 1 icinde mevcuttur. Genel bilgi bashgi altinda, Annex’ in bolimleri agiklanir ve bu butin Annex’ lere
referans durumundadir.

1.3.18 Kargo Kisitlamalari: Dinyada her turlli nakliye vasitalariyla yapilan yik tasimaciliginin yaridan fazlasi
tehlikeli olarak siniflandirilir. Hava tagsimaciliginin sagladigi hiz avantaji nedeniyle, yuk tasimaciliginin bayuk bir
kismi hava araclari ile gergeklestirilir. Annex 18'e goére (Tehlikeli Mallarin Hava Yolu ile Guvenli
Ulagimi),devletler tehlikeli mallarin taginmasi ile ilgili Standartlar ve Onerilen Uygulamalari (SARPs) kabul
etmek ve Tehlikeli Mallarin Hava Yolu ile Guvenli Ulasimi i¢in teknik talimatlara uymak zorundadirlar.

1.3.20 Uluslararasi Standart ve Usullerin Uygulanmasi: Uluslararasi Havacilik Konvansiyonu ve ICAO'nun
hedefleri dogrultusunda (lkeler, Uluslararasi Sivil Havacilik faaliyetlerinde guvenligi, dizenliligi ve etkinligi
saglamalidir. Bunu basarmak icin, anlasma hikimleri Standartlar ve Onerilen Uygulamalar (SARPs) ile
uyumlu olmak zorundadir. Anlagsmanin 18 adet Annex’i vardir ve 17 adeti hava seyriseferine uygulanabilir.
(Standartlar ve Onerilen Uygulamalar- SARPs- anlagmanin taraflarina ve ICAO Hava Trafigi Komisyonu
tarafindan sekillendirilen ilgili uluslararasi 6rgutlere danisildiktan sonra tespit edilir ve onlarin kabull igin Ugte iki
cogunlugun gerekli oldugu Konsey' e teslim edilir.) Standartlar ve Onerilen Uygulamalari (SARPs) bir devlet
yerine getirmeyi imkansiz olarak gérirse, Standartlar ve Onerilen Uygulamalarin (SARPs) taraflar (izerinde
baglayici oldugu kabul edilir, daha sonra iyilestirmenin uygulanabilirlik tarihi konusunda ortaya ¢ikacak herhangi
bir farkhlik 38. madde kosullari dogrultusunda ICAQ' ya bildiriimelidir. Bu tir farkliliklar ulusal Havacilik Bilgi
Yayinlar’nda (AIP) ayrintili olarak agiklanacak ve Sikago Anlasmasinin her bir Annex’ inde 6zetlenecektir.

1.3.20.1 Annexler: ICAO Konseyi’'nin en énemli goérevlerinden biri Uluslararasi Standartlar ve Tavsiye Edilen
Uygulamalari (SARPs) cikarmak ve bunlari Annex olarak Uluslararasi Sivil Havacilik Konvansiyonu’ na dahil
etmektir. 1944 Soézlesmesinde su anda 18 Annex bulunmaktadir ve bunlarin icerigi, bugtnku sivil havaciligin
ihtiyaclarini gercekgi olarak kargilamalarini saglamak amaciyla surekli gézden gegiriimektedir. Annex ve icerigini
tanimamiz gerekmektedir. Bu 18 Annex sunlardir:

1) Personelin Lisanslandiriimasi

Havacilik Kurallari

Uluslararasi Hava Seyriseferi igin Meteoroloji Hizmetleri
Havacilik Haritalar

Hava ve Yer Hareketlerinde Kullanilacak Olgme Birimleri
Hava Aracinin isletiimesi

Hava Aracinin Milliyeti ve Tescil isaretleri

Hava Aracinin Ucabilirligi

Kolayliklar (Facilitation)

10) Havacilik Telekomunikasyonu

11) Hava Trafik Hizmetleri

12) Arama ve Kurtarma

13) Ucak Kazasi Sorusturmalari

14) Havaalanlari

15) Havacilik Bilgi Hizmetleri

16) Cevre Koruma

17) Guvenlik-Yasadisi eylemlere karsi Uluslararasi Sivil Havacihgin Korunmasi
18) Tehlikeli Maddelerin Havada Gulvenli Taginmasi
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1.3.20.2 Diger Ana Yayinlar: Annex’ leri ve SARPS’ lari detaylandiran Chicago konvansiyonundan baska,
ICAQ’ nun igerdigi diger yayinlar sunlardir:

a) PANS OPS (Doc 8168): Hava Seyruseferi icin Prosedirler- Hava Araci Operasyonlari. Bu yayin iki
béliimden olusur. ik bélim, ugus isletme personeline rehberlik icin tavsiye edilen isletme Prosediirleri (Hava
Seyrusefer Prosedurleri- PANS ), ikinci bolim alet ugus kartlar igin, gerekli boélgelerin mania kleransini
belirleyen proseduirleri icermektedir.

Not: SARPs Konsey tarafindan c¢ikarilirken, PANS Konsey tarafindan onaylanir.

b) PANS RAC (Doc 4444): Hava Seyriseferi igcin Prosedurler-Havacilik Kurallari ve Hava Trafik
Hizmetleri. PANS, ATC olarak adlandiriimaktadir.

c) Bolgesel Ek Prosediirler (Doc. 7030/4): Dinya genelindeki prosedirlerden farki Seyrisefer
Proseddrleri, ilgili Bolgesel Hava Seyrisefer Toplantisinda 6zel bir cografi bélge i¢in zorunlu olarak kabul
edildiyse, bu prosedurler Doc 7030/4’ln gecerli bolge boliminde kaydedilir ve bunlar Bélgesel Ek Prosedurler



(SUPPS) olarak adlandirilir. PANS ta oldugu gibi, SUPPS’ ta Konsey tarafindan onaylanir (yalnizca bolgesel
kullanim igin)

1.3.20.3 Bilgi Yayinlari: ICAO, genelge, brosur, el kitabi, ICAO Dergisi gibi, teknik, ekonomik ve hukuksal
konulari igleyen baska bir dizi yayin da ¢ikarmaktadir. Annex’ ler, PANS, SUPPS lardan bagka ICAQO, egitim el
kitaplari ve videolar, bdlgesel hava seyrUsefer planlari, ugak kaza &zetleri, Uluslararasi Sivil havacilikta
kullanilan terimler sdzIigu, istatistik dzetleri ve Hukuk Kurulu dokiimanlari da ¢ikarmaktadir. Birlesik Krallikta
ICAO yayinlari Chaltenham’daki Westward Digital’dan temin edilebilir.

1.3.21 Sertifika ve Lisanslarin Onaylanmasi ve Gegerliligi: Anlasmanin 7. Annex’ inde milliyet ve tescil ile
ilgili olup anlasmaya taraf olan Ulkelerin tescil icin standart islemleri yerine getirmesini zorunlu kilar. Tescile
iliskin isaretler ve milliyete iliskin semboller formatta yer alacak ve bunlar hava aracinin izerinde gosterilecektir.
Ayni Annex hava aracina iligkin tiim tescili gerekli gorir ve devletler tarafindan kullaniimak tzere 6rnek bir
tescil belgesi vardir. Annex 8' e gore (hava aracinin uygunlugu), devletler tescil yapmis oldugu her bir hava
araci icin bir uygunluk belgesi vermek zorundadir ve bu belge aracin ugus yapmaya elverigli oldugunu beyan
eder. Annex 1 (Personel Lisanslandiriimasi) kosullarina goére, SARPs, ugus murettebatini olusturan kisiler
(pilotlar, ugus mUhendisleri), hava trafik kontroldrleri ve bakim teknisyenleri dahil Uluslararasi Havacilikta gerekli
olan kigisel yeterlilik konusunda standardizasyonu saglamak icin her turli agiklamayi yapar. Boyle bir
standardizasyonun en o6nemli hedefi, hava ulasim faaliyetlerinde gerekli olan her seye ortak standartlar
dogrultusunda izin ve yetki vermek ve bunlarin tim dinyada gerceklestirilebilmesini saglamaktir. Bir devlette
yetkili merci tarafindan verilen bir lisans belgesi baska bir devlette otomatik olarak gegerlilik kazanmaz. Bu
durumda devletler, s6z konusu Annex’ e gore baska devletlerde verilen lisans belgelerinin gecerliligini saglamak
icin gereken islemleri yapmak zorundadirlar ve ayni Annex bu tir gecerliligin izahatina iligkin yontemi de
tanimlar.



BOLUM 2
2.1 Ugak Milliyet ve Kayit isaretleri

2.1.1 Annex 7: 1919 Paris Konferansi butin ucaklarin bagh bulundugu devletin simgesini ve kayit numarasinin
bulunmasi ve hepsinin kayitlarinin yapilmasini ister. Annex 7 Chicago Konvansiyonu Ug¢agin milliyetini ve kayit
isaretlerini kapsar. Annex’ ler sadece standartlari icerir, higbir dneriyi igermez. Bir otorite, bir ugagin kaydini (bir
prototipin test ugusu) yada isaretleri tagima yetkisini (tarihi bir ucak yada eski askeri ucak) gegici olarak
engelleyebilir.

2.1.2 Ugak Kayit isaretleri:

2.1.2.1 isaretlemeler: Milliyet ve kayit isaretinin belli karakter gruplarini icermesi gerekir.

KAYIT
ISARETI

TC-DOB
Yukarida “TC” milliyet isaretini simgeler ve her zaman kayit isaretinden 6nce gelir. Kayit isareti DOB’ dur. Kayit
isaretinin ilk karakterinin harf oldugu durumlarda &niine tire isareti konur. Milliyet isareti Uluslararasi iletigim
Toplulugunda bulunan Ulkelerin Kayit Menseinin icerdigi millet sembollerindeki seriler arasindan segcilmelidir.
Milliyet isaretini ICAO’ ya bildiriimesi gerekir. Kayit simgesi harf, sayl yada ikisinin karisimindan olusabilir ve
kayit olunan ulke tarafindan tayin edilmelidir.

2.1.2.2 Ortak Isaret: Hava aracinin uluslararasi isletmecilik yapan bir acente tarafindan isletildigi durumda
kayda 6n ek olarak ortak bir isaret konur. Bu durumda, operasyon yapan Ulkelerden bir tanesi kayit Ulkesi
fonksiyonunu gérmek zorundadir. Uluslararasi isletmecilik yapan sirkete otoritenin kayitli oldugu ortak isaret ve
kayit sorumlulugu ICAO tarafindan verilir. Bu tip kayit ulusal bazda olmayacaktir. Mesela, 4YB, ICAO tarafindan
Urdin’e ve Irak’a Arap Air Kargo tarafindan isletilen ugcagin kaydi igin tahsis edilmistir.

2.1.2.3 istisnalar: Bazi harf kombinasyonlarinin kayit harfi olarak kullanilmasina izin verilmez. Bunlar 6zel acil
durumlar i¢in kullanilan harf kombinasyonlaridir.

SOS  (Acil)

PAN  (Acil Alarmi)

XXX (Acil — morse)
TTT  (Glvenlik - Morse)

Q ile baglayan “Q” kodunu ima eden kombinasyonlar ve uluslararasi sinyal kodlarinda kullanilan 5 harfli
kombinasyonlar da yasaklanmistir.

2.1.3 Kayit Sertifikasi:
2.1.3.1 Statii ve igerik: Kayit sertifikasi, kayit ofisinin bir ucagi kayit ettigini gésteren resmi belgedir. Su
detaylari icerir:
a) Milliyet isareti veya ortak simge,
b) Kayit isareti,
c) Ureticinin ugag! tanimlamasi,
d) Hava aracinin seri numarasi,
e) Sahibinin adi ve adresi,
f) Devletin kaydina girdigine dair sertifika,
g) Kaydetme memurunun tarihi belirtiimis imzasi,
h) Sertifika ugakta her zaman tasinmalidir.
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2.1.4 Ulusal Diizenlemeler Arasindaki Farkhiliklar:

2.1.4.1 Ulusal Destek:
Annex 7’ ye ilave olarak ICAQO’ nun B kismi, ugagin milliyet isareti belirtiimesi ile ilgili bilgileri igerir.(devlet ismine
gOre alfabetik olarak ve ulusal simgelere gore) A kismi, kontrat yapan devletlerin ICAQ’ya bildirdigi farkhliklari
detaylandirir. Bu baglamda her kontrat yapilan Ulke sunlari belirtmek igin kaydedilir;

a) Farkli ¢ikis

b) Farkli olmayan ¢ikis

c) Hig bilgi ulasmamasi durumu

2.1.4.2 Bildirilmis farkhliklar: ilavenin son kismi (ilke tarafindan bildirilmis farkhliklarin ézetini (alfabetik olarak)
icerir. Her Ulke, yapmis oldugu degisikliklerin listesini ICAQ’ ya bildiriimeli, AIP nin GEN 1.7 boliminde
belirtmelidir.

2.2 Hava Araglarinin Ugabilirligi

2.2.1 Standartlar:

Sikago Konvansiyonu Annex 8 Ugusa Elveriglilik Standartlari, Annex 6'nin (bolim1) ugak isletim performans
limitleri ile iligkilidir. Isletimin giivenligi, ucagin givenligidir. Bu ugabilirlik seviyesidir. Bir ugagin ucabilirlik
seviyesi sadece Annex 8in Ucgusa Elveriglilik Standartlarinin uygulanmasiyla tanimlanmaz, ayni zamanda
tamamlayicisi olan Annex 6'nin standartlarina da uygun olmasi gerekir. Baska bir deyisle, Annex 8 muhendislik
bakimindan ugusa elverigliligini degerlendirirken, Annex 6 herhangi bir igletim icin gerekli olan guvenlik
standartlariyla ilgilenir. Standartlar ugus ve performans kalitelerine uymahdir.

2.2.2 Uygulanabilirligi:

Ucusa Elverislilik Standartlari, Annex 8'in 3. kisminda maksimum kalkis agirhgi 5700 kg fazla olan ugaklarin
uygunlugunun, tasinacak yolcularin planlanmasinin, uluslararasi kargo veya posta tagimaciliginin ayrintilarini
icerir. Ozel olarak cikarilmadiysa standartlar, giic Uniteleri sistemler ve ekipman dahil olmak (izere bitiin
ucaklara uygulanir ve standartlarin uygulanabilir olmasi igin ugagin en az iki motorunun olmasi gerekir.

2.2.3 Ugusa Elverislilik Sertifikasi:

Ugusa Elverislilik Sertifikasi (C of A), ugadin uygun ugcabilirlik gerekliliklerine uyduguna dair yeterli deliller
saglandiginda kayitli oldugu Ulke tarafindan verilir. ICAO, milliyet, kayit isaretleri, Gcreti ve hava aracinin ismi
(mesela Boeing 747-400) , ucak 6zel numarasini (6rnegin bir arabanin sase numarasi gibi ) iceren, Ugusa
Elveriglilik Sertifikasi igin standartlar tespit etmistir.

2.2.4 Ugusa Elverisliligin Devami:

Ugagin kayith oldugu Ulke, ugadin ugusa elverigli olup olmadigina karar vermekle sorumludur. Ulke, hatalari,
bozukluklari ya da kalkis agirligi maksimum 5700 kg’ dan fazla olan ugaklarin ugusa elverigliligini etkileyen
olaylari kaydeden bir sistem olusturmasi gereklidir. Bu ucaklar icin, Ulkelerin tasarladiklari gereklilikleri, o tip
ucaklarin ugusa elverisliligini, teyit edecek yapisal entegrasyonu saglamasi gerekir.

2.2.5 Ugusa Elveriglilik Sertifikasinin (C of A) Gegerliligi:

Ucusa Elveriglilik Sertifikasi periyodik denetimlerden sonra yenilenecek veya gecerliligini koruyacaktir. Periyodik
araliklarla denetim yapilmasi ve zaman igerisinde uygun denetleme sisteminin devlet tarafindan yerlestiriimesi
gerekir. Hava araci hasar gorirse dogal olarak o hava aracinin Ugusa Elverigli olup olmadigini kayith oldugu
devlet karar verecek ve Ugusa Elverigli olamadigini saptarsa, hava aracinin ugmasini saglayacaktir.

2.2.6 Ucgak Kisitlamalari ve Bilgi:
Her ugagin ugus el kitabi olmak zorundadir (ya da baska araglari) ve bu kitabin iginde uygun limitler
tanimlanmis ve ugagin glvenli olarak isletilmesi icin gerekli bilgileri icinde saklamalidir.

2.3 Ugus Kurallar

2.3.1 Tanim: Hava Kurallari, tipki karayollari kurallari gibi ugus gelistikge ilerledi. Baglangi¢ta, hava araclari
radyosuz ugtu (radyo icat edilmemisti yada edildiginde ekipmani tasiyacak kadar biylk hava araci yoktu).
Carpisma riskini azaltmak igin basit kurallar olusturuldu. Bir ugagin 1920’de 80 yada 90 kts hizda ugabilecegi
onceden hayal edilememisti. Goruntull sinyaller pilotlara bilgi aktarmak igin hava alanlarinda isteniyordu. Bu
prosedurler hava alani ¢evresinde diizenli bir ugusu ve seyriseferi saglamak igindi. 1920 ler ve 2. Diinya savasi
arasinda, devletler kendi Ulkelerinde yerlesmis kurallari guglendirmek igin yasa gikardilar. Savas sirasinda ve
savastan sonra ticari uguslarin artmasiyla, kurallarin standartlastiriimasi ihtiyaci kesinlesti ve bu konu 1944 de
Sikago da ciddi olarak islenmistir. Hava Kurallarini kapsayan Sikago Kongresi, Annex 2 kapsaminda islenmistir.

2.3.2 Uygulanabilirlik:
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2.3.2.1 Annex 2: Annex 2 Sikago Konvansiyonu ICAO Hava Kurallarini igerir. Yukarida bahsedildigi gibi kurallar
oncelikle radyosuz trafik igin 6nceden yazilmistir ve bazi sartlar simdi tarihi gegmis gibi goriinebilir. Fakat, hala
blylk olglide, genel ugusta telsiz baglantisinin olmadigi trafik gortlar. Hava ICAO kurallari, akit devletlerden
birinin temsil ve tescil isaretlerini tasiyan her ugaga nerede olursa olsun Uzerinde ugulan Ulkenin yayinlanmis
kurallariyla gelismedigi strece uygulanacaktir. ICAO konseyi 1948 de Nisan ayinda Annex 2 yi ve Kasim
1951°de cikarilan Annexler Uzerinde degisiklikler yapmayi kararlastirmigtir. ICAO kurallari acik denizler
Uzerinde istisnasiz uygulanir. (Ag¢ik denizler herhangi bir Ulkenin sinirina girmeyen alanlar olarak tanimlanir.) Bir
hava aracl, baska bir Ulkenin hava sahasinda ugtugunda, o Ulkenin hava ugus kurallari (UK de CAP393-ANO ta
beyan edildigi gibi) gegcerlidir. Aslinda, UK kayitli bir hava araci igin yerel kurallarla gelismedidi strece, hava
aracl nerede ucarsa ug¢sun UK kurallari gecerlidir. UK kayith bir ugak yabanci bir devlet Uzerinde uguyorsa, o
Ulkenin kurallari uygulanir. Kurallarin uygulanigi asagidaki gibi 6zetlenebilir:

a) UK kayitl hava araci UK (izerinde uguyorsa — UK kurallari uygulanir.

b) UK kayith hava araci Fransa Uzerinde uguyorsa Fransa ve UK kurallari uygulanir. (Fransa kurallarinin
onceligi vardir)

c) Acik denizler Gzerinde UK kayitl ugaklara- istisnasiz ICAO kurallari uygulanir.

2.3.2.2 Ugus Tipleri: Bir ugagin ugusta yada havaalani hareket sahasinda galistiriimasi genel kurallarla uyumlu
olmali ve ugus sirasinda;

a) Gorerek Ugus kurallari (VFR), yada

b) Aletle Ugus kurallari ( IFR ) uygulanmalidir.

2.3.2.2.1 IFR yada VFR: Bir pilot VMC’ de Aletle Ugus Kurallari ile uyumlu olarak ugmay! tercih edebilir. (bazi
durumlarda bdyle yapmalari ATS otoritelerince de istenebilir.) Bir pilot IMC de IFR’ ye gére ugmalidir. Eger bir
pilot VFR ile ugmayi secerse bunu sadece VMC de yapmalidir.

2.3.2.3 Kaptan pilotun Sorumluluklari:

a) Kaptan: Ugus ekibi igerisinde kaptan pilot olarak goérev yapmaya yetkili, ayni zamanda yetkisini diger bir
pilota devredebilecek olan kisidir.

b) Kaptan pilot (PIC): Ugus sirasinda glvenlik ve operasyondan sorumlu pilottur.

¢) Ucgan Pilot ( PF ): O anda ugagin kontroliinden sorumlu olan pilottur.

d) Ugmayan Pilot (PNF): MCC bazli (Multi-Crew Co-operation) ¢ok pilotlu ugaklarda, ugan pilota yardim
etmekle gorevli pilottur.

2.3.2.3.1 Sorumluluklar: Kumanda etme yetkisi olan pilot Hava Kurallarina uymakla sorumludur. Bu kural
kumandalar Kaptan Pilotta (PIC) olsa da olmasa da gecerlidir. Fakat, pilotun, kural ihlal etmesini gerektiren
durumla kargilasmasi halinde givenlik agisindan bunu yapmaya hakki vardir. Kaptan Pilot (PIC) ayni zamanda
ucusu planlamak zorundadir. Béyle yaparak, elde olan bitiin hava raporlarini ve hava durumlarini inceleyecek
ve var olan yakiti da g6z 6ninde bulundurarak, alternatif hareket yonleri planlayacaktir. Bir ugagin PIC’ i
kumandadayken ugagin pozisyonunu degistirme hakkina en ylksek otorite sahiptir.

2.3.2.3.2 Alkollii igki, Narkotik yada Uyusturucular: Hig bir kisi alkollii icki, uyusturucu madde veya
uyusturucu ilaglarin etkisi altinda bulundugu stire iginde aklini kullanabilme kapasitesinin azalmasi nedeniyle bir
ucakta pilotluk yapamaz, yada ugus miurettebati olamaz. ICAO ugus mdirettebati igin higbir sekilde kanda
maximum alkol orani belirlememistir. Fakat JAR OPS-1 bunu belirlemistir. Hava murettebati 0.2 promilli alkol
seviyesini gegiyorsa, lisanslarindan dogacak higbir hakki kullanamazlar. Bu ingiltere’de araba kullanma limitinin
Y. ’Uduar. ICAO acikga hicbir kisinin psikotropik madde etkisi altindayken hava miurettebati olmayacagini belirtir.
Profesyonel pilotlar olarak, sizin givenliginiz ve sizin denetiminizdeki yolcularin glvenligi ile ilgili omuzlariniza
yuklenmis sorumlulugu uygun bir ciddiyetle tasimaniz umulur. Bu gorevler koétiye kullanildiginda, ya da
ihmallerde bulunuldugunda ugus mirettebati hakkinda kanunun tim yaptirimlarinin uygulanacagi bilinmelidir.

2.3.3 Genel Kurallar:

2.3.3.1 Minimum Yiikseklikler: Kalkis ve inis icin zorunlu olmadik¢a veya uygun otoritenin izni haricinde, sehir
kasaba yerlesim yerleri yada insanlarin toplandigi acik hava toplantilar Gzerinde ugulmamalidirlar, eger dyle bir
yukseklikte, emercensi bir durum meydana gelirse, inis yapilacak yer ylzeydeki insanlara yada mala bir zarar
vermeyecek sekilde planlanmalidir. Bu kural IFR yada VFR igin en dusik yuUkseklik kurallari ile
karigtirlmamalidir.

2.3.3.2 Seyir Seviyeleri: Uguslarda kullanilabilir en disik kullanilabilir ugus seviyesinin altinda veya Ustiinde
yada uygulanabilir intikal seviyesinin Ustinde, yapilan uguslarda ucgus seviyesi terimi kullaniimalidir.
Kullanilabilir en disuk ucgus seviyelerinin altinda, intikal irtifasinda veya Ustlinde yapilan uguslarda irtifa terimi
kullaniimalidir.
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2.3.3.3 Yakinlik ve Yol Hakki: Bir hava araci diger hava aracina c¢arpacak yakinlikta ugurulmamalidir. Yol
hakkina sahip olan hava araci yonunu ve hizini korumalidir. Ancak kaptan pilot (PIC) carpismayi 6nlemek igin
gerekli 6nlemleri (ACAS alarmlari dahil) almakla sorumludur. Yol vermek zorunda olan hava araci yol vermelidir.
Gerekli mesafe yoksa lizerinden, altindan ve 6ntinden gegilmemeli ve tlrbtlans etkisi goéz éninde tutulmahdir.

2.3.3.4 Aksi Yonlerden Kargilikli Yaklagma (Head On): iki hava araci aksi istikametlerden birbirine karsilikli
olarak yaklastiginda ve carpisma tehlikesi oldugunda, her biri yonini saga dogru degistirmelidir. Hava
araclarinin ugtuklari bas baz alinarak her iki ydénden 20’ ser derece bdlge sinirlari icinde yaklasiliyorsa o hava
aracl  aksi  yobnlerden  yaklasiyor
demektir.

Rotorcraft

|\

Airship | Aircrait Refueling

2.3.3.5 Yol Hakki: Ayni tipte olan iki hava araci ayni irtifada karsilastiklarinda, saginda digerini géren hava
araci yol vermelidir. Uzerinden, altindan ugmamak yada diger hava aracinin éniine gecmemek igin yol vermek
zorunda olan hava araci diger hava aracinin arkasina ge¢cmelidir. Bunu gerceklestirmek icin, yol veren hava
araci saga doénmelidir. iki hava aracinin ayni tipte olmadig§i durumda agagidaki 6nem sirasi uygulanmalidir ve
tekrar yol verme yéntemi saga donmektir.

a) Havadan agir ve gug kaynagi bulunan hava araglari, ugaklara, plandrlere ve balonlara yol vermelidir.

b) Havadan hafif hava araglari (hava gemisi) plandrlere ve balonlara yol vermelidir.

c) Plandrler balonlara yol vermelidir.

d) Gu¢ kaynagi kullanan hava araci diger hava aracini yada cisimleri yedekte cektigi gorilen hava
araclarina yol vermelidir.

(Not: Cekilen bir hava araci tekli bir ugan makine olarak kabul edilir (ICAO tanimi degil) Cekilen ara¢ g¢eken
hava aracinin komutasi altinda kabul edilir.)

2.3.3.6 Arkadan Gelip Gegme: Arkadan gelip 6ne gegen hava araci, sonraki hava aracinin simetri dizlemi ile
70 dereceden daha az bir agi yapan bir hat Gzerinde digerine arkadan yaklasan ugaktir. (gece yaklasan ugak
éndeki hava aracinin beyaz kuyruk lambasini gérmelidir.) Oniine gegilen ucgak yol hakkina sahiptir ve 6ne gegen
hava araci ister tirmanista ister algalista, ister diiz ugusta olsun basini saga déndirmek suretiyle diger hava
aracina yol verecek ve iki hava aracinin birbirine gére durumlarinda meydana gelecek degisiklikte, 6ne gecen
hava araci gegis tamamlanana kadar kontroli devam ettirecektir.
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2.3.3.7 inis: Suda veya yerde igletilen, ugusta olan bir hava araci, inise yaklasan veya son yaklasmada olan
hava aracina yol vermelidir. iki yada daha fazla havadan adir hava araci havaalanina inis icin yaklastiginda,
daha Ust seviyedeki hava araci daha alt seviyedeki hava aracina yol vermelidir, fakat Ust seviyedeki hava araci
alt seviyedeki hava aracinin 6ninu keserek bu kurali ihlal etmemelidir. Her durumda, gli¢ kaynagi olan havadan
agir hava araclari planorlere yol vermelidirler.

2.3.3.8 Acil Durum Inisi: Bir hava araci, diger bir hava aracinin acil durumda oldugunun farkinda ve o hava
aracinin inmek zorunda oldugunu biliyorsa, bu hava aracina yol vermelidir.

2.3.3.9 Kalkis: Manevra sahasinda rule yapan hava araglari kalkis yapan ya da kalkisa hazirlik yapan hava
aracina yol vermelidir.

2.3.3.10 Rule: Manevra sahasinda rule yapan ara¢ aydinlatimis durma barlarinda durmal ve beklemelidir
(kisith gorus alaninda kullanilir) ve sadece lambalar kapatildiginda daha ileriye gidebilir.

2.3.3.11 Hava Aracinin Yerdeki Hareketleri: Havaalani icerisinde manevra sahasinda rule yapan iki hava
aracinin ¢arpisma tehlikesinin bulunmasi durumunda, agagidaki kurallar uygulanmalidir;

a) Karsilikl yaklagma: iki ucak karsilikli yaklagtigi zaman her ikisi de duracak ve her ikisi de birbirine
tehlike yaratmayacak sekilde rotalarini saga cevireceklerdir.

b) Yol Hakki: Ayni rota Gzerindeki iki ugak karsilastiklarinda, saginda digerini géren ucgak yol verecektir.

c) Arkadan Gelip Gegme: Gegilen hava araci yol hakkina sahiptir. Gegen hava araci diger hava aracini
tamamen gegtiginden emin olacaktir.
Not: ICAO (Annex 2) havaalani manevra sahasi Ulzerinde diizenli olarak galisan bir aracin ATC ile iki yonlu
radyo baglantisi olmasi gerektigini belirtir. Fakat, UK ANO (Hava Kurallari Kural 37) manevra sahasinda hareket
eden batln tasitlar ve hava araglari hava aracini yedekte ¢geken araclara yol vermek zorundadir.

2.3.3.12 Hava Araci Isiklari: Seyrisefer isiklarinin, garpismayi dnleme isiklari ve diger i1siklari gosteren sistem,
bir hava aracinin varligina dikkat gekmek icin tasarlanmis ve isletme Prosediirlerinde de bu tabloya yer
verilmistir.

a) Hava Aracinda Gosterilen Isiklar: Asagidaki isiklar ugaklarin glinbatimindan, gin dogumuna kadar,
ya da ilgili otorite tarafindan belirtilen sire zarfinda aciimalidir.

1) Hava aracina dikkat gekmek igin kullanilan garpismayi énleme isiklari

2) Ugagin rotasi ile iligkili olarak seyrusefer isiklari kullaniimalidir. Bagka higbir 1s1§gin yakilmamasi,
hataya sebep olmamak igin, tercih edilir.

b) Glindogumundan Giinbatimina Kadar Olan Zamanda: (ya da ilgili otorite tarafindan belirlenmis stre
zarfinda)

1) Havaalaninin manevra sahasi icinde hareket eden butiin hava araglari, rotalari ile iligkili olarak,
seyrusefer 1giklarini kullanmalidir. (gézlemcinin dikkatini gekmek icin) Baska hicbir 1s13in yakilmamasi, hataya
sebep olmamak igin, tercih edilir.

2) Havaalani manevra sahasindaki butin hava araglari sabit olmadiklari durumlarda gévde
uzantilarini gosteren bitin ug¢ noktalarini 1siklandirmalidir yada yeterli sekilde bunlari isiklandirmalidir. Apron
icerisinde park edilmis hava araglari (tanimina bakiniz) icin yeterli derecede aydinlik saglayacaktir ¢inki bir
apron gece kullanilacaksa aydinlatimasi gerekmektedir. Park alani kapali oldugunda, hava araglarinin ug
noktalarini gostermek icin “glim” lambalari kullanilir.

c) Motor Calistirma: Havaalaninin manevra sahasinda olan bitiin hava araglari diger hava araglarinin
dikkatini cekmeye yarayan isiklari kullanmaldirlar. Motoru calisan hava araclari bunu gdsterecek lambayi
yakmalidirlar. Kirmizi garpigsma onleyici lambalar bu amaci gergeklestirmek igin yeterli olacaktir.

Not: Normal olarak, bir ugak, isletim esnasinda anti collision igiklari yakilmak suretiyle dikkat ¢ceker. Bu islem,
yayalarin u¢agin motorlarinin galistirilabilecegine dair uyariimasini saglar.

d) Anti Collision Lights: Anti collision lights monte edilmis bitiin hava araglari ugusta gece oldugu gibi
gundiz de isiklarini yakmalidirlar. (Bu, yukaridaki a.1’e ilavedir ve anti collision lights monte oldugu fakat
kanunca 6zel olarak istenmedigi durumlarda lambalarin da gece oldugu gibi gindiz de yakildigindan emin
olunmasi icindir. Uygulamada, eger bir anti collision lights bozulursa arag indiginde tamir edilmeli, tamir edilmek
icin 6zel olarak inis yapiilmamalidir.

e) Emniyet: Ugus performansini olumsuz yonde etkilemiyorsa ve disaridaki bir gézlemcinin gézlerinin
kamasmasina sebep oluyorsa, pilotlar isiklarin kapatiimasina veya yogunluklarinin azaltilmasina karar verebilir.

2.3.3.13 Benzetilmis Meteorolojik Alet Sartlar (Simulated IMC): (Tanim: Ugan pilotun (PF; pilot flying) ileri
gobristnl, ucagdin durumunu godsteren aletlere ve diger ugus verilerine guvenmesini saglamak icin
kisittanmasidir. Pilotun ileri géristnin kisittanmasi, tam yada kismi ugus paneli (deck) ekrani kullanimiyla ya
da (visor) kullanimiyla gergeklestirilebilir. En 6nemli faktér sudur ki; simule edilmis IMC sadece VMC de
gereklidir. Boylece, bu kurallar, VFR ‘a uygun ugus yaparken ayni zamanda ugan pilot (PF)'un goristnin
kisitlanmasi ve kurallarin 6ngérdigu sekilde pilotun disari bakmasini engellemeyi temsil eder.
a) Bir hava araci simule edilmis IMC altinda eger asagidakiler olmuyorsa ugmamahdir
1) Tam olarak ¢alisan ¢ift kumandalar monte ediimemigse ve
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2) Kalifiye bir pilot (type rate sahibi olmasi zorunlu degildir) giivenlik pilotu olarak hareket ederek bir
kumanda koltuguna oturmuyorsa(PNF)

b) Glvenlik pilotunun yeterli ileri goristi olmahdir ve ugagin her iki tarafini da goérebilmelidir. Eger
goremiyorsa, yeterli bir gdézlemci (kural: Ugusta olan bir ugagin neye benzedigini bilmeli havada bir kontagi
hemen kisa ve net rapor edebilmeli ve ucagin i¢ iletisim sistemlerini kullanabilmelidir) glvenlik pilotuyla
iletisimde olmali, ugcakta ¢evreyi gorebilecegi bir yerde olmali ve glvenlik pilotuna destek olmalidir.

2.3.3.14 Havaalani Civarinda Ugus: Havaalani Gzerinde yada civarlarinda galistirilan bir ugak, havaalani trafik
siniri iginde olsun yada olmasin (tanimlamaya bakiniz) asagidaki hususlara uymaldir:

a) Carpismalari 6nlemek icin diger havaalani trafigini gézle.

b) Ucan baska ucaklar tarafindan takip edilen trafik paternine uyun yada kaginin.

c) Inise yaklasiyorken ve kalkistan sonra biitiin dénisleri aksi komut gelmedikge sola yap ve

d) Emniyet, pist konfigirasyonu ya da trafik dizeni degisik yOnleri gerektirmiyorsa, inis ve kalkislari
rizgar igine yap.

2.3.3.15 Ugus Planlari: Ugus plani sizin ugus niyetinizi ve kontrollli bir ugus icin gerekli olan clerans isteginizi
ATCU’ ya bildirir.
a) Ugus plani, ugustan 6nce sunulmaldir.
1)Herhangi bir ugusun tamami veya bir kismi hava trafik servislerince saglanan uguslarda (kontrolli
ucus tanimina bakiniz)
2)Tavsiyeli hava sahasi igindeki IFR uguslarda
3)Ugus bilgi, ikaz ve arama kurtarma hizmetlerinin yirGtilebilmesi igin uygun ATS otoritesi
tarafindan gerekli kilindiginda belirli sahalar ve yollar boyunca tim uguslarda,
4)Olasi bir 6nleme durumundan kaginmak bakimindan komgsu dlkelerin uygun askeri birimleri ve
hava trafik hizmet birimleri ile koordine kurulmasi amaci ile uygun ATS otoritesi tarafindan gerekli kilindiginda
belirli sahalar ve yollar boyunca tim uguslarda,
5)Uluslararasi sinirlari gegen tiim uguslarda (sadece FIR sinirlari degil)
b) Repetitive ugus plani bulunmuyorsa, bir ugus plani ve kalkistan 6nce ilgili ATS birimine veya ugus
sirasinda uygun bir ATS Unitesine veya hava yer kontrol istasyonuna verilir.

c) ATS otoritesince aksi istenmedikge kontrolll bir ugus igin ugus plani kalkistan en az 60 dakika 6nce
verilmelidir.(Okyanus Kontrol alanina giren ugaklar igin ilave kurallar uygulanir- OCA) Plan ugusta verilmisse,
1) Kontrol sahasi veya tavsiyeli sahaya girilecek noktaya,
2) Bir hava yolu veya tavsiyeli rotanin gecilecedi noktaya, ulasmadan en az 10 dakika 6nce planin
uygun ATSU tarafindan alinmasi saglanmahdir.
d) Bir ugus plani uygun ATS tarafindan ilgili gorilen asagidakileri icermelidir :
1) Hava araci tanitmasi
2) Ucgus kurallari ve Ugus tipi
3) Hava aracinin sayisi ve tipi ve tlirbulans kategorisi
4) Techizat
5) Kalkis havaalani
6) EOBT
7) Seyir Hizi
8) Seyir seviyesi
9) Takip edilecek rota
10) Varis havaalani ve toplam sure
11) Alternatif havaalani
12) Havada kalis suresi
13) Ugaktaki kigilerin (6liler dahil) toplam sayisi
14) Acil durum ve hayati idame techizati
15) Digerleri

e) Elde olmayan sebepler hari¢ kontrolli olarak yapilan IFR ve VFR uguslar igin ugus planlarinda yapilan
degisiklikler mimkun olan en kisa zamanda uygun ATS otoritesine bildiriimelidir. Diger VFR uguslari icin, ugus
planindaki 6nemli degisiklikler uygun ATSU ya mimkin oldugunca ¢abuk haber verilmelidir.

Not: Havada kalis suresi ve ugaktaki toplam kisi sayisi ile ilgili kalkis sirasinda bir hata oldugu anlasilirsa bu ¢ok
onemli bir degisikliktir ve rapor edilmelidir.

f) Bir ugus planini kapamal/varis raporu: Aksi tavsiye edilmezse, sahsi bir varma raporu hazirlanmali,
radyo yada data baglantisi yoluyla, uygun ATSU ya indikten hemen sonra varis havaalaninda herhangi bir ugus
yada pozisyon ugus igin, ucus plani veriimelidir. ATSU’ya varis raporunun varmaslyla ugus raporu
kapatiimalidir. iletisim imkanlarinin kisith oldugu bilindiginde ve alternatif mesaj tutma olanaklari olmadiginda,
hava araci tarafindan varis raporuyla karsilastirilabilir bir mesaj vermelidir. Ne zaman bir varig raporu istenirse,
bunlari karsilayamayacak trafik servislerinde ciddi hasara neden olabilir ve gerekli olmayan SAR islemlerini
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yapmaktan blyik masraflarla karsi karsiya kalinir. Hava araci tarafindan hazirlanan varis raporu asagidakileri
icerir:

1- Hava araci tanimi

2- Kalkis havaalani

3- Varis havaalani

4- inig Havaalani

5- Inis zamani

2.3.3.16 Zaman: Koordine edilmis evrensel zaman kullaniimalidir ve gece yarisinda baslayan 24 saatlik giiniin
saat ve dakikaslyla ifade edilmelidir. Bu, butin diinya ¢apinda havacilikta kullanilir fakat hala Zulu zamani veya
GMT vyi kullananlara da rastlayabilirsiniz. Bir zaman kontrolii ATC tarafindan yapilinca, bu en yakin zaman
olmali (mesela 0942 ve 20 saniye 0941 ve 0941 ve 40 saniye 0942 olmalidir)

2.3.3.17 ATC Klerans: Kontrolli ugus veya kontrolli ugusun bir kismini gerceklestirmeden 6énce ATC kleransi
alinmalidir. Bdyle bir klerans ugus planinin ATCU ya verilmesiyle istenebilir. Kaptan pilot verilmis klerans
yetersiz ise dizeltiimis klerans isteyebilir ve bdyle bir dizeltiimis klerans pratik ise verilecektir. ATC kleransinin,
hava aracinin kalkistan 6nce verilmesi normalde yapilan seklidir. Genelde, yogun havaalanlarinda discrete
klerans dagitim sikligi 6zellikle ATC kleranslari icin kurulur. Kleransi okuyan radyo operatori bitiin olasiliklar
dahilinde bile olsa klerans veren ATCO olmayacaktir. Klerans okumaya baslamadan 6nce “Kopyalamaya
hazirmisiniz” diye size sorulacaktir. Cevabiniz “Evet baslayin” olmalidir hazir oldugunuzda. Klerans size
okunacaktir ve operator “tekrar oku” ile durduracaktir. Aldiginizda kleransi tam olarak okumaniz gerekmektedir.
Eger geri okumaniz hatali olursa, operator bitin kleransi size tekrar okuyacaktir.

Siz dogru okuyuncaya kadar bu devam edecektir. Tekrar okunmasini istemeseniz de yada bir yer ismini
hecelemesini isteseniz de profesyonelligi zedeleyici bir sey yoktur. Eger tekrar dogru okumazsaniz, bir kazada
bir sonraki sorgulamada size okundugu gibi kleransi dogru anlamadiginiz belirtilecektir ve siz sorumlu
tutulacaksiniz. Hava Trafik kontrolcilerinizin hatasiz olduklarini disinmeyin. Bir seylerin yanlis oldugunu
distnuyorsaniz sorgulayin.

2.3.3.18 Ugus planina baghhk: Hava aracindan ani bir hareketi gerektirecek bir acil durum gergeklesmezse
ucus planlarina mutlaka uyulmaldir. Béyle bir durumda ATSU hemen haberdar edilmelidir. Eger ortalama TAS
seyir seviyesinde rapor edilen noktalar arasinda degisiyorsa yada +/-5 % degismesi bekleniyorsa ugus planinda
TAS n verildiginden, ATCU bilgilendiriimelidir. Eger bir sonraki uygulanabilir rapor etme noktasi tahmini FIR
siniri yada varis hava alanina bildirilmis olandan 3 dakikadan fazla gecikiyorsa, duzeltiimis uygun zaman ATCU
ya iletilmelidir.

2.3.3.19 VMC Altinda Havanin Kétiillesmesi: Eger VFR ugusu o anki ugus plani kleransi ile uyumlu VMC vi
saglayamiyorsa, hava aracini VMC de devam etmesini (baska bir rota) yada havaalani degistirmesi yada ATC
klerans istendigi hava boslugunu terk etmek igin dyle amended bir klerans elde edilemiyorsa da, bu ATCU hava
sahasini terk etmeli ya da en yakin uygun hava alanina inis yapma gerekliligi konusunda ilgilileri
bilgilendirmelisiniz. Eger bu énlemlerin hepsi uygunsuzsa, IFR klerans isteyin.

2.3.3.20 Konum Raporlari: Konum raporu verme isinin bitiriimesi énerilmezse (genelde radar kontroliindeyken
bu olur) raporlama konumuna vardiktan hemen sonra bir kontrolli ugus icin konum raporu hazirlamak
zorunludur. Rapor noktayr gegme zamanini ve seviyesini istenen diger bilgileri birlikte icermelidir. Eger SSR
modu C dogru olarak onaylandiysa konum raporundan irtifa/FL ¢ikarilabilir.

2.3.3.20.1 Kontrollii Ugusun Bitmesi: Hava Trafik Kontrol Servisi kontrollU bir ugus bittidinde mumkun olan en
kisa zamanda uygun ATCU’ya bildirmek zorundadir. Bu olay hava araci kontrolli bir hava alanina inis yapar
yapmaz otomatik olarak yapilacaktir. (bir kontrol kulesi olan)

2.3.3.21 lletisim Kesilmesi: 2 yonlii radyo iletisiminin gerektigi ATC klerans ile uygun galisan hava araglari,
ICAO Annex 10 (iletisim) Cilt Il sartlarina uymalidir. Bu havadan yere yapilan iletisim ekipmanin gerekliligini
belirler ve de degisken havacilik telekomunikasyon network verilmis radyo frekanslarini belirler (SEL CAL hava
yer sesli iletisimi devam ettirebilecek sartlari karsilar) Kontrol pilot veri agi iletisimleri oldugu durumda, sesli
konusma icin gerekli pot saglamis demektir.

a) Ugagin iletisim sistemi bozulursa (alici yada verici) bir kontrolli hava alani da trafik patterninde
ucarken, gorsel sinyallerin verdigi komutlar gézlenmelidir.

b) Eger VMC sartlar altinda yapilan bir ugus esnasinda bu ariza gergeklesirse,(ugus kurallarina
bakilmaksizin- VFR-IFR ) ugak VMC sartlar altinda ugmaya devam etmek zorundadir veya en yakin uygun hava
alanina inis yapmali ve uygun ATCU ya varigini en hizh aragla rapor etmelidir.

c) IMC sartlar altinda yapilan bir ugus esnasinda bu ariza meydana gelirse, asagidakilere uyulmalidir;

1) Bolgesel bir seyriisefer anlasmasi tarafindan yasaklanmazsa (ICAO bdlgesini diizelt ), hava araci
son verilmis hiz ve seviyesini korumalidir. (yada daha yuksekse en disuk ucgus irtifasi) hava aracinin arizasini
rapor etmesini takip eden 20 dakika sure igerisinde ugus planinda belirtilen zorunlu rapor noktasindan gegmeli
ve planda belirtilen hiza ve seviyeye uymalidir.
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2) Mevcut ugus plani rotasinda uygun alternatif havaalaninda, alternatif seyriisefer yardimlarindan
ve, asagidaki 3. maddeyle uyumun kanitlanmasi istendiginde, inise baslayincaya kadar bu ilk yardim
uygulanmalidir.

3) En son alinan tahmini varis zamaninda, 2’'nci maddedeki seyrisefer yardimcisina varisg veya
mumkunse yakininda algalmaya baglanmalidir. Sayet EAT alinmamigssa ugus planindaki ETA’ ya gore
alcalmaya baslanmalidir.

4) Prosedire gore normal alet yaklasmasi tamamlanmalidir.

5) 3. maddedeki ETA’ ya veya EAT’a gére 30 dakika igerisinde inis yapiimahdir.

2.3.3.22 Yasadisi Eylem: Bir hava araci yasadisi bir eyleme maruz kaldiginda (kagiriima gibi) uygun ATC
otoritesiyle iletisim bu olayla ilgili otoriteyi haberdar etmek igin kurulmal ve herhangi bir olay, o anki ugus
planindan sapma ATS nin bu ucgaga Oncelik vermesi ve diger ucakla karsi karsiya kalmayl en aza
indirgeyebilmesi icin de kurulmalidir. Annex 2 nin B bolimd bu durumda kullanilacak rehberlik notlarini igerir.
Ozellikle;
a) Hava aracinda aksi belirtiimedikge, kaptan pilot mevcut rotasinda ve seviyesinde devam etmeli,
uygun ATSU veya radar tarafindan ikaz gelmedikce bu rotayi muhafaza etmelidir.
b) Eger dnceden ona verilmis rota/seviyeden ayrilimaya zorlanirsa, ATC’ye haber vermeden kaptan pilot
(PIC) mUmkiinse asagidakileri yapmalidir;
1) Avantajli oldugunda ve sartlar izin verdiginde uyarilari VHF acil durum frekasinda vermeli
(121.500 MHZ) ve diger acil durum sistemlerini kullanmali (SSR Squak A/7500, veri baglantilari vb )
2) DOC7030 da beyan edilen ugusta meydana gelebilecek 6zel islem siralarina uygun olarak
ilerlemeli
3) Eger bolgesel bir prosedir uygulanmiyorsa IFR seviyelerinden farkl olarak FL290 Uzerinde
1000 ft yada FL290 altinda 500 ft olarak uygulanir.

2.3.3.23 Sivil Hava aracinin Onlenmesi: Her iilke kendi (ilke sinirlar icerisinde ugan hava araclari igin
tanimlama ve énleme proseddirlerini belileme hakkina sahiptir. Onleme ile ilgili politikalari belirlerken, bunun
ucus guvenligi icin dnemli oldugu dusunulerek, antlasma Ulkelerinin sinirlari igcerisinde onlenen ucgak icin
kullanilan gorsel isaretler, Sikago kongresinde kararlastirilan Annex 2, bdlim 1’deki maddeleri ile uyumlu
olmahdir. Konsey, ayni zamanda 6nleme proseddurlerinin birbirine benzer sekilde uygulandigindan emin olmak
icin de 6zel 6neriler olusturmustur. Sivil hava aracinin kaptan pilotu (PIC) énleme yaparken, Annex 2 bdlim 2
deki, paragraf 6.7 de belirtiimis gorsel sinyal ve prosedirlere uymak zorundadir.

2.3.3.23.1 Onleme Tablolarinin Tasinmasi: Uluslararasi ugus yapan ucaklarin énleme tablosu tasimasi
zorunlulugu ulusal hukuk gerekliligidir (UK, ANO,JA, JAR, OPS-1). Acikga, amag¢ Onleme oldugunda bu
tablolara bagvurulmalidir. Tablolarin igerigini bilmekle yUukimli degilsiniz fakat tablonun ne ile ilgili oldugunu
icinde ne oldugunu bilmelisiniz. Asina olmaniz agisindan tablolari okumalisiniz.

2.3.4 Gorerek Ugus Kurallar:

2.3.4.1 Gorerek Meteorolojik Sartlar (VMC): Ozel VFR (SVFR 6.5’e bakiniz), disinda hava aracinin goris
kosullari ve buluttan olan yatay mesafenin tabloda belirtilen sartlara esit veya daha iyi olmasi durumunda VFR
ucus yapabilir. Bu sartlar VMC minima olarak bilinir.

2.3.4.2 Kalkis Sartlari: Bir ATC birimi tarafindan 6zel olarak yetki verilmedikge, kontrol sahasi igerindeki
havaalanlarinda inig kalkis yapilmamali veya ATZ yada trafik paternine girmemelidir.

a)Tavan 450 m (1500 ft) den dusuk ise,

b)Yer goris mesafesi 5 km den az ise.

2.3.4.3 VFR Ugusun Yasaklanmasi: Gindogumu ve ginbatimi arasindaki, veya ATS otoritesi tarafindan
gliindogumu ve glnbatimi arasinda belirlenmis diger periyotlar da otoritenin uygun gérdigu zamanlarda VFR
ucus yapilmahdir.
a) Ozel olarak izin veriimemisse, asagidaki kosullarda VFR ugus yapilmamaldir;
1) FL 200 tzerinde (CAS da en yiksek VFR seviyesi FL195) dir.
2) Transonik yada supersonik hizlarda.
b) RVSM’ in uygulandigi FL 290 Uzerindeki uguslarda otorite tarafindan izin alinmadik¢a, VFR ugusa izin
verilmez.
c) Kalkis ve inig icin gerekli yerler diginda (ya da otoritenin onaylandigi), asagidaki kosullarda VFR ugusa
izin verilmez:
1) Acik hava toplantilari, kasabalar veya yerlesim yerleri Uzerinde, ugaktan 600 m’lik ¢ap icersinde
en yluksek maniadan 300 m (1000 ft) den az yikseklikte,
2) Yukaridaki 1.maddenin diginda butin alanlarla, yerden ve sudan 150 m (500 ft) den az olan
yuksekliklerde.

2.3.4.4 VFR Ucus Seviyeleri: ATC kleransinda aksi belirtimedikce yada uygun ATS otoritesince
belirlenmedikge, kara veya su tzerinde 900 m (300ft)den veya ATS otoritesince belirlenmis daha yuksek bir
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a)

referans dan ( intikal irtifasi ) yapilan VFR uguslar ugagin manyetik yoluna uygun bir ugus seviyesinde yapilir.
VFR uguslari

a) B, C, D sinifi hava alaninda calisirken (A sinifi, VFR ugusuna izin verilmez)

b) Kontrollii hava alanlarinda hava alani trafiginin parcasini olustururken yada

c)Ugusu Ozel VFR ugusu olarak gergeklestirirken yukaridakilere ek olarak Ozel VFR sartlarina
uyulmahdir.

2.3.4.5 VFR Ucus Plani: VFR ugus plani, VFR ugus yapilan yerlerde veya sahalarda veya uygun ATS
otoritesince tanimlanmis rotalar gereklidir. Boyle bir ugusta uygun bir radyo frekansi suirekli dinlenmeli ve ugus
bilgi servisi saglayan ATS Unitesine konum raporlari verilmelidir. Bir VFR ugus plani, ugus plani formunun 8.
maddesinde “V” harfini icermelidir. Eger bir ucusun PIC’ i VFR altinda ugusu baslatip daha sonra IFR’a gegmek
ucus planinin 8. Maddesine “Z” yazmalidir. VFR ugusunun PIC i IFR ugusa gecmek isterse;

a) Eger bir ugus plani verilmisse, PIC gerekli degisiklikleri iletmeli yada
b) Bir IFR ugus plani vermeli ve IFR sartlar altinda kontrolli hava sahasi igcindeyken gerekli kleranslari
saglamahdir.

2.3.4.6 Ozel VFR:

2.3.4.6.1 Tarihge: 1960’larin sonlarinda havaalani kisitlamalarinin baslamasiyla genis uluslararasi
havaalanlarina yakin askeri havaalanlari, 6zellikle hizlica genigleyen Heathrow a yakin Northolt, 6nceden VFR
isleminin genel anlamda kabul edildigi yeni kontrol alanlarinda IFR islemlerinin zorunlu oldugu anlagildi.
Ucaklarin Northolt igine ugmasi ve Northoltan kalkmasina izin vermek igin (Heathrow 6zel kurallari alani) gorsel
seyruseferin sart kosuldugu koridora dayali bir prosedir kuruldu. Pilot yeri gorebildigi sirece seyrusefer
edebilecek ve bulutlardan arindigi stirece g¢arpismayi 6nleyebilirdi. Ge¢ 1970 lere kadar bu Northolt 6zel VFR
koridoru olarak bilinen sekliyle uygulandi. Genel anlamdaki havacilik hava alani 1 da icerecek sekilde genisletti
ve IFR ile uyusmayan pilot ve ugaklar icin bu kesinlikle faydaliydi. Havaalani (A-G) siniflari basladiginda, ICAO
uygun uluslararasi duzeltmelerde prosedur olarak 6zel VFR kullanmaya basladi.

2.3.4.6.2 SVFR: SVFR sadece kontrol sahasi igcinde,ve bu saha igine ve disina yapilan uguslar i¢in uygulanir.
CTR’ in transit olarak gecildigi uguslarda bu ugus turine izin verilmez. Ticari uguslar yapan, max. kalkis agirligi
5700 kg Uzerindeki ucaklar igin bu ugusa izin verilmez. Yer gorusinin oldugu ve ugagin buluta girmedigi ancak
kosullarin VMC’nin altinda oldugu durumlarda CTR igindeki uguslar SVFR olarak tanimlanir. Annex 2, CTR
icindeki bir meydanda yapilacak kalkisa SVFR izni vermeden énce yer gérusunt 1500 m bulut tavanini 1000 ft
olmasi gerektigini belirtmistir. Daha kisitlayici bir bicimde JAR OPS 1 3000 m goris mesafesini sart kosar.

Not: SVFR kleransi hava trafik kontrolori tarafindan verilmez pilot tarafindan talep edilir.
2.3.5 [saretler:

2.3.5.1 Emercensi: Bir hava aracinin ciddi ve olasi bir tehlike i¢cinde bulunmasi ve acil yardim istemesi
durumudur.
So6zli Sinyal: MAYDAY

R/T prosediirii: "MAYDAY MAYDAY MAYDAY “,GAFWY MAYDAY, PIPER Aztec, ugakta 3 kisi, CARDIF
glneyi 10 mil 2000 ft, batiya yol aliyor. Motor yangini séndirulemiyor. Algalista MAYDAY MAYDAY MAYDAY”

Gorsel Sinyal
i) Morse alfabesi: SOS ( ...---... )
ii)Ard arda gelen kirmizi pyroteknikler
i) Kirmizi parasut alevi

Sesli sinyaller

a. Mors alfabesi: SOS ( ...---... )

b. Herhangi bir aletle devamli sesli sinyal

c. Asagidakileri iceren radyotelgraf ve radyo telefon sinyalleri

1) 12 ¢izgi ( Cizgi sureleri 4 saniye, ¢izgi aralari 1 saniye)
2) 2.200 Hz ve 1300 Hz tonlarinda sesli yayin (her tonun siresi 250 mili saniye)(bu alarm sinyali otomatik
olarak en az 30 saniye en fazla 1 dakika sure ile yayinlanir.)

2.3.5.2 Acil Durum: Bir hava aracinin, geminin, tasitin veya gorts alanina giren bir kisi veya esya guvenligine
dair yayinlanan mesajdir.

Soézli Sinyal: PAN PAN
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b)

d)

R/T Prosedirii: Mesaj yayinlanabilir yada iletilebilir: PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN, GAWFY PAN PAN,
PIPER Aztec, ugakta 3 kisi, CARDIF giineyi 10 mil 2000 ft, batiya yol aliyor. Yakit sizintisi siphesi, en yakin
meydana inig planlanmaktadir.

Goriintulu Sinyaller
Mors alfabesi : XXX( -..--..--..-)

Sesli sinyaller :
Mors alfabesi : XXX( -..--..--..-)

2.3.5.3 Emniyet: Emercensisi olan bir hava araci zor durumda oldugunu, R/T diginda bir yolla, inis yapmak
istegini asagidaki gorsel sinyalleri kullanarak anlatabilir.

a) Inis farlarini yakip séndiirerek,
b) Normal parlayan islemden farkhligini géstermek igin inis lambalarini agip kapayarak.

Not: Denizde maritime igletimlerinde, kotl hava kosullari, acil yardim, seyruseferlerdeki problemler, trafik
uyarilari igin 3. seviye acil durum sinyalleri kullanilir. Mors alfabesi TTT ( ---).

2.3.5.4 Emercensi Frekanslari: Asagidakiler emercensi, acil durum ve emniyet mesajlarini iletmek igin
kullanilir. Bunlari bilmemiz gerekmektedir.

a) VHF 121 500 MHz Havacilik mobil acil durum VHF

b) UHF 243 000 MHz Havacilik mobil acil durum UHF (6zellikle askeri)
c) HF 2182 khz Uluslararasi denizcilik emercensi

d) SARSAT 406 Mhz SAR beacon frekansi

2.3.5.5 Arama ve Kurtarma: SAR islemlerine verilmis ayri frekanslar (VHF, UHF ve HF) vardir. Bunlari
hatirlamak zorunda degilsiniz fakat SAR iglemlerine yardim etmeniz istenirse komutlarla bu frekanslari
kullanmaniz beklenecektir.

2.3.5.6 Kisitlanmig, Yasaklanmig yada Tehlikeli Sahalar:

2.3.5.6.1 Belirtme: Glvenlik sebebiyle her Ulke kendi hava sahanlhigindaki uguslari engelleme hakkina sahiptir.
Boyle alanlar tehlikeli alanlar, kisith alanlar yada yasaklanmis alanlar olarak bilinir ve AIP de detaylandiriimistir.
Sirekli olarak kapanmayan alanlar kapandiginda, Notam ile bildirilir.

2.3.5.6.2 Saha Ihlali Gorsel ikazi: Gece ve giindiiz; 10 saniye araliklarla yere bir seri yansitici monte edilir, bu
yansiticilar parlayan kirmizi ve yesil 1siklar yada cakar 1sik gosterir, kisittanmis, yasaklanmis yada tehlikeli
alanlara girmek Uzere olan yada aralarda ucan hava araglarini uyarmak igin kullanilir.

2.3.5.7 Hava Alani Trafikleri igin isaretler
2.3.5.7.1 Radyosuz Trafik: Havaalani yada ¢evresindeki radyosuz trafik, ATC’ den gelen goérunta ve sinyalleri
alabilmek icin surekli disariy1 takip etmek zorundadir. Radyolu hava araclari da géruntuli olarak verilen

komutlara ayni sekilde uymak zorundadir. ATC tarafindan iletisim igin kullanilan lamba dar bir i1sik ile ayni
yondedir. Kuleden bir isik sinyali gérlyorsaniz sinyal sizin igin veriliyordur.
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2.3.5.7.2 Goruntiili Sinyaller: Asagidaki tablo yerden asagiya kullanilan 1sik ve protechnic sinyalleri verir.

| coLoRANDTYPE || MEANING "
_ OF SIGNAL | i |

Cleared for takeoff Cleared to land
Flashing Green Cleared to taxi Return for landing (1o be
followed by steady green
al proper time)
Steady Red Stop Give way to other aircraft
and continue sircling
Flashing Red Taxi clear of landing Airport unsafe —
‘area (runway) in use do not land
Flashing White Return to starting {No assigned meaning)
point on airport
Alternating Red and Exercise extreme caution Exercise exireme caution
Green j '

2.3.5.7.3 Hava araci tarafindan onaylanan: Bir sinyal alimini bildirmek igin Ust tablodaki bir hava araci
asagidakileri yapmaldir.
a) Ugustayken
i- gindlz saatinde, hava aracinin kanatlarini sallayarak
ii — karanlik saatlerde, ugagin inis isiklarini 2 kez yakip séndurerek yada dyle donatiimamigsa, seyrisefer
lambalarini 2 kez ac¢ip kapayarak
b) Yerdeyken
i) Gundiz ucagin kanatgik sallayarak veya dikey stabilizeyi hareket ettirerek, bildirir.
i) Karanhk saatlerde, ucagin inis isiklarinin iki kez séndurilip agilmasi, dyle donatiimamissa seyrisefer
isiklarini iki kez kapatip agmak

2.3.5.7.4 Goruntulii yer sinyalleri: Asagidaki sinyaller bir hava alani Uzerinde, ya sinyal karesinde yada apron
yada hareket alanindaki diger yerlerde gosterebilirler. Bir sinyal karesi kontrol kulesinin 6nline yerlestirilir ve
hava alani ¢evresinde havadan herhangi bir yerden gorulebilir olmalidir. Amag radyo ile iletisim kuramayan
pilotlara 6nemli bilgiyi ulastirmaktir. Diger radyosuz trafije yerde uyarlanabilir sinyaller bir sinyal uzmani
tarafindan gosterilir yada kontrol kulesi bitisigine yada Uzerine yerlestiriimis indikator tahtasinca yapilmahdir.
Sinyal alaninin bulunmamasi hava alanin bir radyosuz trafikge kullanilacagini gosterir.

Not: 1. Bir kisi tarafindan kullanilan herhangi bir isaret, sadece kurallar dahilinde ona verilen anlami tagimalidir.
2. Yer isaretlemeleri boyutlar %10 toléransa sahiptir (isaretlerin boyutlarini bilmek zorunda degilsiniz)

2.3.5.7.5 Sinyal alaninda Sinyaller:

a) Asagida gdsterildigi gibi beyaz bir “T” inis ve kalkislarin “T” nin tepesi yoninde olmasi gerektigini gosterir.
(Okta gosterildigi gibi)

Landing
Direction
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b) “T” ye eklenmis beyaz bir disk. Asadida gosterildigi gibi — kalkis ve inig yonlerinin uyusmasinin zorunlu
olmadigini gosterir.

c) Beyaz bir dumb - bell hava aracinin yerdeki hareketinin paved, metallestiriimis yada benzeri bir sekilde
sertlestiriimis ytzeylerle kisitli oldugunu goésterir.

d) Siyah cizgili beyaz bir dumb - bell inis ve kalkislarin bir pist Gzerinde olmasi gerektigini, fakat yer tGzerindeki
hareketlerin kaldirimlarla sinirli olmadigini gosterir.

e) Bir kirmizi ve sari ¢gizgili ok trafigin sagdan zorunlu oldugunu gdsterir.

f) Sar diaognal gizgili kirmizi bir panel manevra alaninin zayif oldugunu ve pilotlarin ¢ok dikkatli olmalari
gerektigini gosterir.

g) Sari garpi isareti olan kirmizi bir panel hava alaninin hava araci hareketleri icin uygun olmadigini ve inisin

yasak oldugunu gosterir
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h) Beyaz “H”, helikopterin sadece isaretle belirlenmis alanda inis ve kalkis yapabilecegini gosterir.

H

i) Bir dumb — bell Uzerine kirmizi “L” hafif hava araglarinin ugus pisti lzerinde yada belirlenmis olan yer
Uzerinde kalkislarina ve iniglerine izin verildigi belirtilir.

(]

i) ki beyaz “+” isareti su anda planér ugusu yapildigini gosterir.

k) Iki yada daha fazla carpi ugus pisti yada rule yolu kesitinin hava araci hareketi igin uygun olmadigini gésterir.

X

l) ki kesik sari ¢izgi ve 2 devamli gizgi ugus pistine en yakin tutma noktasini belirtir. ATC icin belirtiimis saatler
disinda, bu bir ugagdin ugak inis ve kalkisina yol vermek igin ugus pisti yaklagsmasi igin en yakin noktadir. Bu bir

“A” patterni isaretidir.

m) Rule yolunu isaret eden sari bir merdiven ugus pistini en yakin alanin diginda tutma noktasini gosterir. ATC
saatleri diginda gérmezden gelinebilir. Bu “pattern B” isaretlemeleridir.
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n) Sari bir zemin Uzerinde siyah “c” harfi varigini rapor etmek zorunda olan bir ziyaretgi pilotu simgeler.

2.3.5.7.6 QDM Boards: Kuleye kurulmus bir tahta tzerinde 02 siyah rakam kullaniminda olan pist yoninu

gOsterir

2.3.5.7.7 Sinir isaretleri: Turuncu ve beyaz cizgili isaretler aciklikla tanimlanmamis manevra alanlarindaki
manevra sinirlarini belirlerler.

2.3.5.7.8 Riizgar Tulumu: Bir riizgar tulumu riizgar yoninu ve hizini belirler (90 derece=40kt, 45 derece=20-30
kt, 0 derece =sakin)

Calm

Half wind
speed (ie 20kt)

Maximum wind
| speed (ie 40kt)
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2.3.6 Sivil Hava Aracinin Onlenmesi (Intercetion ):

2.3.6.1 Hukuk: Uluslararasi Sivil Havacilik Kongresinin 9. maddesine gore, Antlasma ulkeleri, kendi sinirlari
icinde belirli hava sahalari Uzerinde askeri zorunluluk yada halkin glvenligi acisindan diger Ulkelerin hava
araglarinin ugmasini kisittama yada yasaklama hakkina sahiptir. Bir UGlkenin dizenlemeleri tim ugaklarin
kimliginin arastirimasini gerektirebilir. Buna goére baska bir Ulkeye ait hava araci belirli bir sahadan
uzaklastirilmak amaci ile dnlenebilir veya guvenlik sebebi ile belilenmis hava alanina inis yapmasi istenebilir.
Ucus planlarina ve ATC prosedurlerine baglilik ve uygun ATC frekansinda surekli dinleme, énleme olasiligini
oldukcga azaltir.

2.3.6.2 Uygulamalar: Bir hava aracinin kimligi supheli ise, kimligi 6grenmek icin uygun hava trafik servisi
birimleri yoluyla bitin c¢abalar gosterilecektir. Sivil hava aracinin dnlenmesi her durumda risk tasidigi igin
dnleme prosedirleri sadece en son care olarak kullaniimalidir. Onleme kelimesi intercept ve escort yapma gibi
taleplerin karsilanacagini gostermez, ancak Arama ve Kurtarma islemlerinde kolaylik saglar. Baska bir hava
araci tarafindan 6nlenen bir hava araci:

a) Onleyen hava araci tarafindan verilen komutlari yerine getirir, asagidaki tablolara bakarak gériintili
sinyalleri yorumlayip cevaplar.

b) Mduimkunse ilgili ATS birimlerine bildirir.
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c) Onleyen hava araci ile yada uygun énleme kontrol tinitesiyle acil durum frekansi araciliiyla (121.50
MHz ) temas kurar, 6nlenen ugagin kimligini ve ugus tipini bildirir. Eger higbir baglanti kurulamamissa 243.00
MHz Acil frekansindan ¢agri tekrarlanir.

d) SSR transponder imkani varsa uygun hava trafik servisi tarafinda aksi sdylenmedikge Mod A, Kod
7700 ve Mod C modu segilir.

2.3.6.3 Onleyen Ugakla Baglanti Kurulmasi: Onleyen ugakla radyo temasi kurulmus, fakat ortak bir dilde
iletisim saglanamamigsa, bilgiyi iletimi asagidaki tabloda gosterilen kaliplar ve telaffuzlar kullanilarak yapilir.
Onleme sirasinda bir bagka kaynaktan énleyen ugagin talimatlari ile gelisen bir bilgi alindiginda dnlenen ugak
bu bilginin vakit gecirmeden teyit etmesini talep etmelidir.

Onleme Frezyolojisi

Phrases for use by INTERCEPTING aircraft ,
Phrases for use by INTERCEPTED aircraft
Phrase Pronunciation | Meaning Phrase Pronunciation | Meaning
CALL SIGN KOL SA-IN What is your CALL SIGN KOL SA-IN My call sign is
- call sign? - (call sign)
FOLLOW FOL-LO Follow me WILCO VILL-KO gggg{;t""d will
DESCEND DEE-SEND Descend for REPEAT REE-PEET Repeat your
- landing — instruction
YOU LAND YOU LAAND | Landingatthis | \pp) ogT AM LOSST Position
—_— aerodrome E——— unknown
PROCEED PRO-SEED gfo‘gg;y MAYDAY MAYDAY | am in distress
HIJACK HI-JACK | have been
— hijacked
LAND LAAND | request to land
to (place name)
DESCEND DEE-SEND | require
—_— descend

2.3.6.4 Sinyaller ve isaretler Onleyen Ucak Tarafindan Baslatilir ve Onlenen Ugak Tarafindan Yanitlanir.

INTERCEPTING Aircaft

a slow level turn, normally to the left,
on the desired heading.

NIGHT- Same and, in addition,
flashing navigational lights at
irregular intervals.

NOTE 1: Meteorolojical conditions or
terrian may require the intercepting
aircraft to take up a position slightly
above and ahead of, and to the right
of the intercepted aircraft and to
make the subsequent turn to the
right.

NOTE 2 : If the intercepted aircraft is
not able to keep pace with the
intercepting aircraft, the latter is
expected to fly a series of race track
patterns and to rock its wings each
time it passes the intercepted
aircraft.

NIGHT- Same and, in addition,
flashing navigational lights at
irregular intervals.

HELICOPTERS :

DAY or NIGHT- Rocking
aircraft, flashing navigational
lights at irregular intervals and
following.

NOTE : Additional action
required to be taken by
intercepted aircraft is prescribed
in RAC section

No |INTERCEPTED Aircraft Signals Meaning Responds Meaning
DAY- Rocking wings from a position | You have AEROPLANES : Understood
slightly above and ahead of, and been DAY- Rocking wings and will comply
normally to the left of the intercepted | intercepted following
aircraft and, after acknowledgement, | follow me
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DAY or NIGHT- An abrupt

breakaway manoeuvre from the You may AEROPLANES : Understood
intercepted aircraft consisting of a proceed DAY or NIGHT- Rocking wings | will comply
climbing turn of 90 degrees or more
without crossing the line of flight of HELICOPTERS :
the intercepted aircraft. DAY or NIGHT- Rocking wings
DAY- Circling aerodrome, lowering
landing lading gear and overflying Land at this | AEROPLANES : Understood
runway in the direction of landing or, | aerodrome DAY- Lowering landing gear, will comply
if the intercepted aircraft, is a following the intercepting aircraft
helicopter, overflying the helicopter and, if after over-flying the
landing area. runway landing is considered
safe, proceeding to land.
NIGHT- Same and, in addition,
showing steady landing lights. NIGHT- Same and, in addition,
showing steady landing lights. (
if carried)
HELICOPTERS :
DAY or NIGHT- Following the
intercepting aircraft and
proceeding to land, showing
steady landing lights.
AEROPLANES :
DAY- Raising landing gear while Aerodrome DAY or NIGHT- if it is desired Understood
passing overlanding runway at a you have that the intercepted aircraft follow me
height exceeding 300m ( 1000 ft) but | designated in | follow the intercepting aircraft to
not exceeding 600m inadequate an alternate aerodrome, the
(2000 ft) above the aerodrome level, intercepting aircraft raises its
and continuing to the circle the landing gear and uses the
aerodrome. Series 1 signals prescribed for
intercepting aircraft .
NIGHT- Flashing landing lights while
passing over landing runway at a If it is decided to release the Understood
height height exceeding 300m ( intercepted aircraft, the you may
1000 ft) but not exceeding 600m intercepting aircraft uses the proceed
(2000 ft) above the aerodrome level, Series 2 sgnals prescribed for
and continuing to the circle the intercepting aircraft.
aerodrome. If unable to flash landing
lights available
AEROPLANES :
DAY or NIGHT- Regular switching Cannot DAY or NIGHT- Use Series 2 Understood
on and off all available lights but in comply signals prescribed for
such a manner as to be distinct from intercepting aircraft .
flashing lights.
AEROPLANES :
DAY or NIGHT- Irregular flashing of | In distress DAY or NIGHT- Use Series 2 Understood

all available lights.

HELICOPTERS :
DAY or NIGHT- Irregular flashing of
all available lights.

signals prescribed for
intercepting aircraft .
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BOLUM 3

3.0 Hava Trafik Diizenlemeleri ve Hava Trafik Servisleri
3.1 ANNEX 11 — Hava Trafik Kurallari ve Hizmetleri
3.1.1 Tanimlar

3.1.1.1 Ugus Bilgi Bélgeleri: (FIRs) Ugus Bilgi Hizmetinin (FIS) ve uyari hizmetinin saglanmasina karar verilen
hava sahasi bolumleri olarak tanimlaniriar.

.3.1.1.2 Kontrol Alanlan (CTA) ve Kontrol Kusaklann (CTR): CTA’' lar ve CTR’ lar, hava trafik kontrol
hizmetinin IFR trafikler icin saglanacagi belirlenmis hava sahasidir. Ayni trafik hizmetinin VFR trafiklere de
verildigi hava sahasinin boélimleri Class B, C veya D olarak adlandirilir. Bir FIR igerisinde yer alan CTA’ lar ve
CTR’ ler o FIR’ in bir pargasini olustururlar.

3.1.1.3 Kontrollii Havaalanlari: Hava trafik kontroli hizmetinin saglandigi bu havaalanlari, kontrollG
havaalanlari olarak adlandirilirlar. Diger bir deyisle, kontrolli havaalaninin bir kontrol kulesi vardir.

3.1.2 Hava Trafik Hizmetlerinin Amaci: ATC hizmetlerinde gun gectikge artan ihtiyag emniyeti arttirmaktir.
ATC hizmetinin saglanmasinin tim acilardan tek sebebi, verilen servislerin kalitesini muhafaza etmek ve gerekli
oldugu yerlerde arttirmaktir. ATC hizmeti ile hava yolu operatérleri, diger hava sahasi kullanicilari, hava alani
yoénetimi ve en dnemlisi ordu arasinda kuvvetli bir bag olmalidir. Her tlkenin kendini savunma ve etkili bir hava
kuvvetleri gucuine sahip olma hakki vardir. Ulusal savunma amaci, eder hava sahasi emniyetli degilse yerine
getirilememis demektir. Avrupa’ da bir butin olarak, sivil ATC ile ordular arasi devamli bir iletisim bagi vardir.

3.1.2.1 Hedefler: Hava Trafik Hizmetleri'nin (ATS) hedefleri sunlardir:
a) Hava araclari arasindaki ¢carpismalarin 6niine gegmek
b) Manevra yapilan alanda hava araglari arasindaki garpigsmalari ve bu bolimdeki manialardan kaginmak
c) Hava trafiginin diizenli akisini gabuklastirmak ve strdirmek
d) Ucuslarin emniyeti ve etkin yonetimi i¢in yararli olacak tavsiye ve bilgiyi saglamak
e) Arama ve kurtarmaya ihtiya¢ duyan ucgakla ilgili olarak ilgili kuruluslari uyarmak ve istendiginde bu
kuruluslara yardimci olmak.

3.1.2.2 Temel Hizmetler: Ug temel Hava Trafik Hizmeti sunlardir:

a) Hava Trafik Kontrol Hizmeti: Yukarida a dan c ye olan hedefleri basarmak igin bu hizmet, birbirini
takip eden U¢ parcaya bolinmustar:

1) Alan Kontrol Hizmeti: Yukarida a ve ¢’ de yer alan hedefleri basarmak igin, asagida 2 ve 3’ de
tarif edilen tirden ucuslarin boélimleri haric olmak Uzere, kontrolli uguslar icin Hava Trafik Kontrol Hizmetinin
saglanmasi.

2) Yaklagsma Kontrol Hizmeti: Yukarida a ve ¢’ de yer alan hedefleri gergeklestirmek icin, varis ve
kalkisla birlesmis kontrolli uguslar igin Hava Trafik Kontrol Hizmetinin saglanmasi.

3) Havaalani Kontrol Hizmeti: Yukarida a,b ve ¢’ de yer alan hedefleri gergeklestirmek icin,
yukarida 2’ de asag paragrafta tarif edilen uguslarin bélimleri harigc olmak Uzere, havaalani trafigi icin Hava
Kontrol hizmetinin saglanmasi.

b) Ucus Bilgi Hizmeti: Yukarida d’ deki hedefi basarmak igin.
¢) Uyari Hizmeti: Yukarida e’ deki hedefi basarmak igin.
3.1.3 Hava Sahalarinin Siniflandiriimasi
3.1.3.1 Siniflandirma: ATS hava sahalari sunlara gore siniflandirilir ve adlandirilir:
a) A Sinifi: Sadece IFR uguslarina izin verilir, tim uguslar ATC’ ye tabidir ve birbirlerinden ayrilir.
b) B Sinifi: IFR ve VFR uguslarina izin verilir, tim uguslar ATC’ ye tabidir ve birbirlerinden ayrilir.

c¢) C Sinifi: IFR ve VFR uguslarina izin verilir, tdm uguslar ATC’ ye tabidir ve IFR ucuslari, diger IFR
ucuslarindan ve VFR ucguslarindan ayrilir. VFR trafikler IFR trafiklerden ayrilirlar ve diger VFR trafikler hakkinda
bilgi alirlar.

d) D Sinifi: IFR ve VFR uguslarina izin verilir, tim uguslar ATC’ ye tabidir ve IFR uguslari, diger IFR
ucuslarindan ayrilir ve VFR uguslarina dair trafik bilgisi alirlar. VFR uguslari, diger tim uguslar hakkinda trafik
bilgisi alirlar.

e) E Sinifi: IFR ve VFR ucuslarina izin verilir, IFR uguslari ATC’ ye tabidir ve diger IFR uguslarindan ayrilirlar.
Tdm uguslar gerekli oldugu yerlerde diger trafikler hakkinda bilgi alirlar. Class E CTR lar igin kullaniimaz.

f) F Sinifi: IFR ve VFR uguslarina izin verilir. Tum IFR uguslar bir ATC tavsiye hizmeti alirlar ve tim uguslar,
talep edildigi takdirde ugus bilgi hizmeti alirlar.
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dg) G Sinifi: IFR ve VFR uguslarina izin verilir ve talep edildigi takdirde ugus danisma hizmeti alirlar.
3.1.4 Ucus Bilgi Bolgeleri (FIR’s), Kontrollu Alan ve Boélgeler

3.1.4.1 Kapsam: Ucus bilgi bolgeleri, hizmet edilen hava rota yapisinin tamamini kapsayacak sekilde incelenir.
Bir FIR’ in sinirlar, (Kuzey irlanda’da, Britanya ve irlanda Cumhuriyeti arasindaki durumda oldugu gibi Ulusal
sinirlar boyunca kabaca diz bir hat olarak) devletler arasinda ortak anlasmayla kabul edilebilir ya da ulusal
sinirlara siki sikiya bagh kalinir. Sinirin, uluslar arasi kurallarca 12 nm. limit kabul edildigi, ancak kara sularinin
arasindaki mesafenin bundan daha dar oldugu durumda, bitisik devletler arasinda orta hatta anlasilan bir sinira
ulagmak mumkindar. (ingiliz Kanal).

Bir FIR sinirinin devletler arasindaki agik denizler Gzerinde kuruldugu yerlerde bu sinirlar, genellikle haberlesme
sartlarini karsilamak icin uluslar arasi antlasmalar dahilinde kabul edilirler. Bir ugus danigsma bdlgesi, daha Ust
ucus danigsma bolgesi tarafindan sinirlanmadi ise (UIR, Upper Flight Information Region) yatay ve dikey limitler
dahilinde tim hava sahasini kapsamak zorundadir. Uluslararasi alanda dikey olarak kabul edilen kontrollii hava
sahasi Sinirt FL 660°dir. Britanya’da FL245’ten, FL 660’a kadar UIR mevcuttur. Ugus danisma bdlgesinin daha
Ust ugus danisma bolgesi tarafindan sinirlandidi diger yerlerde, daha algak seviyenin dikey limitleri daha yiuksek
ucus danisma boélgesince belirlenmek durumundadir ve 6. bélimde incelenen VFR ugus seviyeleri tablosuyla da
ortismelidir.

Cok genis kara parcasina ya da ozel hava trafik gereksinimlerine sahip bir devlet hava sahasini, birden fazla
FIR sinirini kapsayacak sekilde uluslararasi FIR sinirlari olmadan diizenleyebilir. Ornegin Londra FIR ile Iskog
FIR’ 1 arasinda oldugu gibi.

Not: UIR prosedurleri mevcut ise bunun altinda yer alan FIR prosediiri ile értiismesi gerekli degildir.

3.1.4.2 Kontrol Alanlari: Tim hava yollari ve terminal kontrol alanlari (TCA’ lar) dahil olmak Uzere kontrol
alanlarinin (CTA’lar); ATC hizmetinin sart oldugu IFR uguslar icin, o bdlgede kullanilan seyrisefer
yardimcilarinin etkinligi de g6z énunde bulundurularak tim rotalar icin yeterli geniglie sahip olmasi gereklidir.
Bir CTA’ nin kontrol otoritesi, bir alan kontrol merkezidir (ACC). Normalde CTA’ lar, buyuk uluslararasi
havalimanlarinin gevresindeki havayollarinin kesismesi durumunda fonksiyonel hale gelirler. Ornegin, Kuzey
Atlantik ve Avrupa rotalarindan gelen veya giden trafige verilecek hizmet ile, Heathrow, Gatwick, Stansted ve
Luton’ dan kalkan ya da bunlara inen trafige verilen hava trafik hizmetini ayirmak icin Londra Uzerinde bir
terminal manevra alani (TMA) vardir. Bir kontrol alaninin alt limiti kara ya da denizin Gzerinden 200 metre (700
feet)ten az olmayan bir yUkseklikten itibaren olusturulur. Ancak bu, CTA’ nin her zaman ayni yukseklikte
baslayacagdi anlamina gelmez. Bir CTA’ nin tavani (normalde Britanya’da FL245), hava trafik kontrol hizmeti i¢in
bir dikey limit, ya da CTA sinirinin, tstteki CTA’ nin alt siniri ile birlestigi durumlarda Ustteki CTA’ nin alt siniri
oldugu kabul edilir.

3.1.4.3 Ustteki Danisma Bolgeleri ya da Ustteki Kontrol Alanlari: Yiiksek irtifadaki hava tasiti, daha alt
dlizeydeki hava tasitindan daha hizli ugar. Aslinda hiz limitleri, FL100’tn altina uygulanir. Ustteki hava trafiginin
akisini hizlandirmak igin birkag tane FIR tesis edilmis olsa bile, Glkenin bir UIR veya “daha yulksek” CTA
olusturmasi gerekebilir. Ornegin Avrupa’da, Briksel, Amsterdam ve Hamburg FIR’ larinin (izerindeki hava
sahalari, Euro Kontrol altindaki Maastricht UIR’ sini olusturmak icin birlestirilmistir. Ustteki hava sahasindaki
hava tasitinin ayri kontrolinin saglanmasinin amaci trafigin, hava yollarina baglayan manevra ve hava
alanlarina inis ve kalkis trafiginden ayrilmasini saglayarak akisini temin etmektir.

3.1.4.4 Kontrol Alanlari (CTR’ ler): CTR’lerin yatay sinirlari, FIR dahilindeki kontrol alani dahilinde olmayan ve
IMC sartlarda havaalanlarindan kalkan veya yaklasan trafiklerin ugus rotalarini da igerecek sekilde hava
sahalarini kugatir. CTR i¢cin ATC otoritesi, bir havaalanindaki yaklasma kontrolu veya sadece CTR i¢in hizmet
verecek bir ACC Unitesi olabilir. Bir alanin (zone) kontrol bolgesi, sifir seviye-yer seviyesinden baslayip belirli bir
FL seviyesine kadar uzanabilir. Bir CTR igerisinde birbirine yakin birka¢ tane havaalani bulunabilir. CTR’ In
yatay limitleri, yaklasmanin yapilacagi havaalanindan veya ilgili havaalanlarindan itibaren en az 5 nm yaricapl
olmalidir.

Eger bir CTR timuyle bir CTA’ nin altinda ise CTR’ nin Ust limiti en azindan CTA’ nin alt limiti olmahdir.
Eger CTR, bir CTA’ nin limitlerinin digindaysa ya da CTR’ nin Uzerinde bir CTA yoksa CTR, belirlenmis bir tst
limite sahip olmalidir.

3.1.4.5 isimler: Bir alan kontrol merkezi (ACC), yanindaki kasaba ya da sehrin ya da cografi gevrenin adiyla
tanimlanir. Bir hava alaninin kontrol kulesi ya da yaklasma merkezi, hava alaninin adiyla bilinir. Bir CTR, CTA
ya da FIR ise, hava sahasi lizerinde yargilama yetkisine sahip olan birimin adi ile tanimlanir.

3.1.4.6 ATS Rotalari: Bir ATS rotasi, ugaklarin bir noktadan bir noktaya ugmalarina izin veren énceden
kararlastiriimis herhangi bir ugus rotasidir. ATS rotalari sunlari icermektedir:

a) Havayollari

b) Ustteki hava rotalar

c) Standart kalkis ve varis rotalari

d) Dusuk seviye helikopter rotalari
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ATS rotalari olusturuldugunda her bir rota boyunca korunmus bir alan yaratilir ve bitigik rotalar arasinda
aralik koyan emniyet payi acikga tanimlanir. Normalde havayollari 10 nm (rotanin her iki tarafinda 5 nm)
genisliktedir. Merkez hattin korunmasinin zor oldugu alanlarda ise 20 nm’ ye kadar buyutulebilir. UIR dahilinde
tim hava sahasi korunan hava sahasidir, herhangi bir hava yolunu icermez ve her turli seyrisefer daha ylksek
seviyelerde yapilir. Hava aracinin hava alanlarindan kalkis yaptigi ya da bu alanlara inis yaptigi yontemler,
SID’ ler ve STAR’ lar diye bilinir ve keza bunlar da ATS rotalaridir. ATS rotalari, belirli harfler ve rakamlarla
tanimlanir.

3.1.4.7 ilave On Ek: Uygulamas: yapilabilen yerlerde temel tanimlayiciya, asagidaki belirtilenlere gére bir én ek
ilave edilebilir:

a) ‘K’ harfi, esas olarak helikopterler igin tesis edilmis bir algak seviye rotasini belirtmek igin.
b) ‘U’ harfi, rota veya rotanin bir bélimunun ylksek hava sahasina tahsis edildigini belirtmek igin

¢) ‘S’ harfi, yalniz stpersonik ugak tarafindan kullaniimak igin tesis edilmis ve slpersonik ugaklarin
uctuklari yollari belirtmek icin kullanilabilir.

3.1.5 Hava Trafik Kontrol Hizmetleri

3.1.5.1 Faaliyet Alani: Bir hava trafik kontrol hizmeti asagidakilere saglanir:
a) A,B,C,D ve E sinifi hava sahalarindaki tim IFR uguslarina.
b) B, C ve D sinifi hava sahalarindaki tim VFR uguslarina
c) Tum 6zel VFR uguslarina
d) Kontrol edilen hava alanlarindaki tim havaalani trafigine

3.1.5.2 Hava Trafik Kontrol Hizmeti: Saglanan hava trafik kontrol hizmetinin pargalari ve hizmeti saglayan
cesitli birimler asagidaki gibidir:
a) Saha Kontrol Hizmeti:
1) Bir saha kontrol merkezi (ACC) tarafindan veya

2) Oncelikle yaklasma kontrol hizmetinin hazirligi ve ACC’ nin kurulmadidi yerler igin tayin edilen
sinirh bir sahanin CTR ya da CTA’ sinda yaklagsma kontrol hizmetini saglayan birim tarafindan saglanir.

b) Yaklagsma Kontrol Hizmeti:

1) Yaklasma kontrol hizmetinin fonksiyonlarini meydan kontrol hizmeti veya saha kontrol hizmetinin
fonksiyonlari ile tek bir birimin sorumlulugunda birlestirmek gerektiginde veya arzu edildiginde, meydan kontrol
kulesi veya saha kontrol merkezi tarafindan sorumluluk Ustlenilir.

2) Ayri bir birim tespit etmek gerektiginde ya da istendiginde bir yaklasma kontrol ofisi tarafindan
saglanir.

¢ ) Havaalani Kontrol Hizmeti: Aprondaki belirli hizmetlerin saglanmasi goérevi (6rnegin apron yonetimi
hizmeti) bir havaalani kontrol kulesi ya da ayri bir birime tahsis edilebilir. Bunun oldugu yerlerde Yer Kontrold,
havaalani kontrolinin yetkisi ve denetimi altindadir.

3.1.5.3 Hava Trafik Kontrol Hizmeti isletmesi: Gerekli hava trafik kontrol hizmetini saglamak icin bir ATCU
asagidakileri yapmalidir:

a) Her hava aracinin planlanan hareketi hakkinda bilgi ve her hava aracinin aktuel ilerlemesi hakkinda o
anki bilgiyi saglamak.
b) Bilinen hava aracinin digerlerine gére konumlarini alinan bilgiye gore kargilastirmak.

c) Kontroli altindaki hava araglari arasinda bir carpismayl 6nlemek ve dizenli bir trafik akisini
hizlandirmak ve muhafaza etmek amaciyla gegis izinleri ve bilgi yayinlamak

c) Gerekli oldugu durumlarda diger birimlerle koordine kurmak
i) Hava araci, diger birimlerin kontroll altinda isletilen bir trafikle anlasmazliga dustigi zaman.
ii) Hava aracinin kontrolinu diger birimlere transfer etmeden énce

3.1.5.4 Kleransin Yayinlanmasi: ATCU’ lar tarafindan kleransin yayinlanmasinin amaci, hava aracinin
ucmakta oldugu hava sahasinin sinifina ve uygun ugus kurallarina bagli olan hava araclari arasinda gerekli
(acik¢a tanimlanmasi ) ayrismayi saglamaktir. ATCU’ lar tarafindan gegis izinleri sunlari ayirmak igin yayinlanir:

a) A ve B Sinifi hava sahasindaki tim ucaklar

b) C ve D Sinifi hava sahalarindaki IFR uguslari

c¢) C Sinifi hava sahasindaki IFR ve VFR uguslari

d) FR ve 6zel VFR uguslari

e) Yetkili ATS otoritesi tarafindan istendiginde 6zel VFR uguslari
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3.1.5.5. Ayirma: Bir ATCU tarafindan saglanan ayirma, asagidaki yontemlerden birini ya da daha fazlasini
igerir.

a) Dikey Ayirma: Bu ayirma, FL410 zerindeki uguslar icin, bitisik ya da karsilikli gecen hava araglarina,
2. Boélumde incelenen seyir dlzeyleri tablolarinin igerdigi seviyelerde dikey boyutta ayirma saglanir. Normal
dikey ayirma standardi 1000 ft.’tir. RVSM’ nin bu standarda uygulanmadigi 30.000 ft zerindeki alanlarda 2000
ft'e kadar genisletilir.

b) Yatay Ayirma: Ayni seviyedeki hava aracglarinin arasina yeterli mesafenin koyulmasi. Bu, yatay
ayirmadir ve sunlarin saglanmasiyla olur:

i) Uzunlamasina Ayirma: Birlesen ya da karsilikli ayni yollar boyunca giden hava araglari arasinda
zaman veya mesafe ile ifade edilebilen bir araligin strdiriimesi ile saglanan ayirma,

ii) Karsilikh Ayirma: Hava tasitinin, farkli rotalarda ya da farkh cografi alanlarda tutularak saglanan
yanlamasina ayirma ile

c¢) Karma Ayirma: Bu yontem, dikey ayirma ile yukarida b’de yer alan diger ayirmalardan birinin
bilesiminden olusur ve bu birlesimde her biri igin, bireysel olarak basvuruldugunda birlestiriimis unsurlarin her
biri icin kullanilandan daha duslik olabilen (ama yarisindan az olamaz) asgari bir sinir kullanilir. Karma
ayristirma sadece, bolgesel hava seyriusefer antlagsmalarinda kabul edildigi yerlerde uygulanir.

3.1.5.6 Belge Kaynagi: ICAO ayirma standartlari, ICAO 444-PANS RAC (Hava ve Hava Trafik Hizmetleri
Kurallar) belgesinde yayinlanmistir.

3.1.6 Ugus Bilgi Hizmetleri (FIS)

3.1.6.1 Kosul: Ucgus bilgi hizmeti, bilgiden muhtemelen faydalanacak tim hava araclarina asagidakilerle birlikte
saglanmalidir:

a) Hava trafik kontrol hizmeti verilen; ya da
b) Hava trafik hizmet birimleriyle ilgisi bagka bir sekilde bilinen araglara saglanacaktir.

Not: FIS, hava aracinin PIC’'ni (kaptan pilot /pilot-in-command) herhangi bir sorumluluktan kurtarmaz ve pilot,
ucus planinda yapilmasi tavsiye edilen degisiklik 1s1ginda son karari vermek zorundadir.

3.1.6.2 Oncelik: ATSU ‘larin FIS ve ATC hizmetinin ikisini de sagladi§i durumlarda ATC hizmetinin temin
edilmesi — bu hizmetin temini ne zaman gerekirse gereksin- FIS'In temin edilmesi Uzerinde 6ncelige sahip
olmaldir. Son yaklasma, inis, kalkis ya da tirmanis halindeki hava aracinin kesin durumlarinda ATC hizmeti
bilgisinden 6nce gecikmeksizin en temel bilginin verilmesi gereklidir.

3.1.6.3 Ucus Bilgi Hizmetinin Goérev Alani: FIS, muhtemelen emniyeti ve 6zellikle de asagidaki durumlarda
(hava aracini) etkileyecek ilgili bilginin temin edilmesini icermektedir:

a) SIGMET ve AIRMET

b) Patlama 6ncesi volkanik faaliyet, volkanik patlamalar ve volkanik kil bulutlari

c) Radyoaktif maddelerin ya da toksik kimyasallarin atmosfere yayilmasi

d) Seyrusefer yardimlarinin hizmet edilebilirliginde degisiklikler

e) Havaalani faaliyet alanlarinin kar, buz yada 6énemli miktarda su derinliginden hasar gérdigu durumlar
hakkindaki bilgi de dahil olmak Uzere, havaalanlari ve bagh tesislerinin durumlarinda degisiklikler

f) Insansiz kendi basina ugan balonlar.

3.1.6.4 Rutin Bilgi: 3.1.6.3’de acik¢a belirtilen glvenlige ilaveten FIS asagidakilere bagh olarak uguslara rutin
bilgi saglar.

a) Kalkis, istikamet, alternatif havaalanlarinda tahmin edilen hava durumlari

b) C,D,E,F,G sinifi hava sahalarinda hava araglarinin ¢arpigsma tehlikesi. Saglanan bilgi — bilgilendirilen
hava aracina c¢arpisma tehlikesi olusturan bir hava aracinin varligini da igerebilir — bazen uygulanabilir ve bu
yuzden ATC yayinlanan bilginin dogrulugu i¢in sorumluluk yuklenmez.

c) Deniz Uzeri uguslar icin uygulanabilir oldugu ve pilot tarafindan istendigi durumlarda gerekli olan tim
bilgileri; tim ¢agri adlari, pozisyonu, gergek yolu, hizi vb. tim mevcut bilgiler.

3.1.6.4.1 VFR Trafigi: VFR ucguslarinda saglanan FIS yukarida ana hatlari ile agiklananlara ek olarak, ugus
rotasi boyunca muhtemelen islemi gorerek ugus kurallarina gére uygulanamaz hale getirebilecek trafik ve hava
kosullari ile ilgili mevcut bilgiyi icermektedir.

3.1.6.4.2 Hava Araci Tarafindan Yapilan Trafik Bilgi Yayinlan (TIBAs): 3.1.5.4 b‘ dekine uygun olarak
saglanan carpisma tehlikesi bilgisine ilavede bulunmak ihtiyaci olursa ya da ugus bilgi hizmetlerinin gegici stire
ile bozulmasi durumunda, tahsis edilen hava sahalarinda hava araci tarafindan yapilan trafik bilgi yayinlarina
basvurulabilir. TIBAs, ATC tarafindan belirtilen durumlarda ve sirelerde tahsis edilen bir VHF frekansindan
yapilan yayindir. Eger gerekirse TIBAs asagidaki durumlarda yapilir.

a) Tahsis edilen hava sahasina giris yapmadan 10 dakika 6nce ya da hava sahasi igindeki bir
havalimanindan kalkis yapan bir pilot i¢in kalkistan sonra mimkdin olan en kisa zamanda
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b) Bir rapor noktasini gegmeden 10 dakika dnce

c) Bir ATS yolunu gegmeden ya da bu yola katiimadan 10 dakika 6nce
d) Iki rapor noktasi arasinda her 20 dakikada bir

e) Seviye degistirmeden 2 ya da 5 dakika 6nce

f) Seviye degisikligi aninda

g) Pilot tarafindan gerekli oldugu distinilen her zaman

3.1.6.5 Operasyonel FIS (OFIS) Ofis Yayinlari: Seyrusefer yardimlari ve FIS’tekileri kapsayan hava sahalari
ile ilgili karsilanan ve operasyonel bilgi, operasyonel olarak karma bir sekilde saglanmaldir. Saglandigi taktirde
OFIS yayinlari, ugusun farkli sahalarina uygun olarak segilmis operasyonel ve meteorolojik unsurlarla ilgili
karma bilgileri iceren mesafelerden olusur. Bu yayinlar ti¢ ana tirden ( HF, VHF ve ATIS ) olabilir.

a) HF operasyonel ugus bilgi hizmeti ( HF OFIS ) yayinlari

b) VHF operasyonel ucus bilgi hizmeti (VHF OFIS ) yayinlari

c) Ses otomatik ugus bilgi hizmeti ( Ses — ATIS )

3.1.6.5.1 Ses - ATIS: Ses—otomatik terminal bilgi hizmeti ( Ses-ATIS) yayinlari, ATS VHF hava-yer haberlesme
kanallarindaki haberlesme yukinln azaltiimasina ihtiyag duyulan hava sahalarinda saglanir. Saglandigi taktirde
Ses-ATIS yayinlari asagidakilerden olusur:

a) Gelen hava araclarina hizmet veren bir yayin; ya da

b) Giden hava araglarina hizmet veren bir yayin; ya da

c) Gelen ve giden hava araglarina hizmet veren bir yayin; ya da

d) Gelen ve giden hava tasitlarina hizmet veren bir yayinini slresinin asiri derecede uzun olabildigi hava
sahalarinda gelen ve giden hava araclarina ayri ayri hizmet veren iki yayin.

3.1.6.5.2. Ses — ATIS Frekansi: Uygulanabilir oldugu zamanlarda ATIS yayinlari igin ayri bir VHF frekansi
kullanilabilir. Farkh bir frekans mevcut degil ise iletimler, (tlri ve okunabilirligi yeterli oldugu) seyriisefer
yardiminin kimliginin tespitinin yayinla birlikte birbirini izledigi, bu sayede ikisinin birbirini etkilemedigi takdirde,
en uygun terminal seyrusefer yardimlarinin ses kanallarinda (tercihen bir VOR) yapilabilir. ATIS yayini bir ILS in
ses kanalindan iletiimez. Ses-ATIS'’in oldugu durumlarda asagidakiler saglanir:

a) Yayin bilgisi tek bir havaalani ile ilgili olmahdir.

b) Yayin surekli ve tekrarhdir. Yayin suresi 30 saniyeden fazla olmamalidir.

c) Onemli bir degisiklik meydana geldiginde yayin bilgisi hemen glincellenmelidir.

d) Ses-ATIS mesajinin hazirlanmasi ve iletiimesi, Hava Trafik Ser. sorumlulugunda olmalidir.

e) Mevcut yayinda yer alan bilgi mesajin o birimler tarafindan hazirlanmadigi durumlarda yaklasma, inis
ve kalkig bilgilerinin hava aracina saglanmasi igin ATS birimlerine bildirilmelidir.

f) Bireysel ses ATIS mesajlari bir tahsis edici tarafindan ICAO alfabesinden bir harf olarak
tanimlanmalidir. Yayinlayanlar ses ATIS mesajlarinin alfabetik sira icerisinde birbiri ardina siralamakta
gorevlendirilmistir. ( Ornegin ATIS Bravo )

g) Hava araci uygun oldugu takdirde yaklasma kontrol hizmeti veya havaalani kontrol hizmeti saglayan
ATS birimi ile haberlesme hususundaki yayin bilgisinin alindigi bildiriimelidir.

h) Yetkili ATS birimi yukarida g’deki mesaja cevap verirken gelen hava araci durumunda, yetkili ATS
otoritesi tarafindan tavsiye edilen baska zamanlarda hava aracina ait altimetre ayarlari saglanmalidir.

3.1.7 ikaz Hizmetleri

3.1.7.1 Hizmetin Saglanmasi: O devletin hava sahasinda ugan bitin hava araglar igin SAR kolayliklari
saglamak, ICAO’ a tabi tim devletler i¢in gereklidir. SAR’I ( ya da diger hizmetleri yangin, ambulans, polis, sivil
savunma orgutleri ) uyarmak icin devletleri kontrol eden ajanslarin (6rnegin RCC) bir hava aracinin acil bir
durumda oldugundan haberdar oldugu resmi bir sistemleri olmalidir. Bu sistem ikaz hizmeti olarak bilinir ve hava
trafik servisinin bir pargasidir. FIC ya da ACC ikaz hizmetini saglamasi gerekir. Bu hizmet, herhangi bir acil
durum igerisindeki hava aracina ihtiyaci oldugu yardimi saglamayi garanti eder. Bu, tam kapsamli bir kurtarma
operasyonuna girismek i¢in gerekli tim bilgiye sahip olan bir kurtarma koordinasyon merkezini ( RCC ) temin
eden en yakin havaalani ile ilgili bilgiden farklidir. ikaz hizmeti asagidakiler ile saglanmalidir.

a) Hava trafik kontrol hizmeti saglayan tiim hava araglari

b) Ne kadar erken uygulanabilirse, bir ugus plani ya da baska sekilde bilinen bir hava trafik hizmetine
miracaat etmis diger tim hava araglari

¢) YasadisI midahaleye maruz kaldidi bilinen ya da buna inanilan tim hava araclari

3.1.7.1.1. Havaalaninda Acil Durum: Bir havalimani kontrol kulesi ya da yaklasma kontrol ofisinin kontroli
altindayken bir hava aracinda acil bir durum bas gostermesi halinde birim, gerektigi takdirde RRC’ye karsilik
verebilecek sorumlu bir FIC ya da ACC’ye ivedilikle haber verilmelidir. Bu tlr bir aciliyet durumunun gerektirdigi
durumlarda sorumlu hava sahasina kontrol kulesi ya da yaklasma kontrol ofisi dncelikle ikazda bulunmali ve
gerekli acil yardimi verebilecek tim vyetkili yerel kurtarma ve acil durum organizasyonlarini ayarlamak igin
gerekli diger adimlari atmalidir. ikaz hizmetinin 3 safhasi asagidakilerdir:

a) Belirsizlik safhasi (INCERFA): Belirsizlik safhasi, hava araci ve igindeki kisilerin emniyetine dair
herhangi bir siphe olmadigi zamanlar hari¢ olmak tzere su durumlarda ilan edilebilir:
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1) Bir haberlesme alindiktan sonraki 30 dakika igerisinde ya da hava araci ile haberlesme kurmak
icin gerceklestirilen ilk basarisiz girisimden 30 dakika gecince, hangisi 6nce ise, hi¢cbir haberlesme olmayinca;
ya da

2) Bir hava araci son bildirdigi ya da ATCU lar tarafindan tahmin edilen tahmini varis zamanindan
itibaren 30 dakika igerisinde — hangisi daha ge¢ ise- varmayi basaramadiginda,

b) Alarm Safhasi (ALERFA): Hava aracinin ve igindekilerin emniyeti hakkindaki endiseyi hafifletecek
kanitin oldugu veya tehlike safhasinin daha uygun oldugu zamanlar haricinde su durumlarda alarm safhasi ilan
edilir:

1) Belirsizlik safthasini takiben hava araciyla iletisim kurmaya yonelik son girisimler ya da diger ilgili
kaynaklarin incelemeleri hava araciyla ilgili herhangi bir haber ortaya ¢ikarmamigsa; ya da

2) Bir hava araci yere inig izni almis ve tahmin edilen inis suresinden itibaren 5 dakika igerisinde
inememis ve de hava aracliyla yeniden iletisim kurulamamigsa, ya da

3) Hava aracinin etkin sekilde islerliginin, zorunlu bir inis derecesinde olmasa da bozulmus
oldugunu goésteren bir haberlesme olduysa; ya da

4) Bir hava aracinin yasadisi bir midahaleye maruz kaldidinin bilinmesi ya da buna inaniimasi
durumunda

c) Tehlike Safhasi (DETRESFA): Hava araci ve i¢indekilerin vahim ve pek yakin bir tehlike tehdidi altinda
olmadiklarina ve acilen yardim istemediklerine dair makul bir kesinlik oldugu zamanlar haricinde su durumlarda
tehlike safhasi ilan edilir:

1) Alarm safhasi takiben hava araciyla iletisim kurmak igin daha birgok basarisiz girisim oldugunda
ve hava aracinin tehlike iginde olmasi olasiligina isaret eden daha kapsamli baska basarisiz incelemeler
oldugunda; ya da

2) Ucaktaki yakitin tikendigi ya da hava aracinin emniyetine yetecek kadar yeterli olmadigi
disUnuldidgunde; ya da

3) Hava aracinin etkin sekilde islerliginin, zorunlu inig derecesinde bozuldugunu gdsteren bir bilgi
alindiginda; ya da

4) Hava aracinin zorunlu inis yaptidi ya da yapmak Uzere oldugu yoninde bilgi alinmasi ya da
bunun makul bir kesinlikte olmasi durumunda

3.1.7.1.2 Uyar Bilgisi:

ikazi yapan birim tarafindan IRCC’ye gegilen bilgi, asagidaki bilgilerden liste yapildigi anda mevcut olanlar
kadarini icerir. Eger teblig aninda bazi bilgiler mevcut degilse ikazda bulunan ATCU, tehlike safhasina
gegilecegine dair makul bir kesinlik varsa bu bilgileri ele gegirmeye ¢alismaldir.

a) Aciliyetin safhasina uygunluguna goére INCERFA, ALERFA ya da DETRESFA

b) Acenta ve kisi aramasi

c¢) Acil durumun karakteri

d) Ugus planindan elde edilen mihim bilgi

e) Son temasta bulunan birim, zamani ve kullanilan frekans

f) Son konum raporu ve nasil karar verildigi

g) Hava aracinin rengi ve belirleyici isaretleri

h) Rapor eden ofis tarafindan yapilan tim hareketler

i) ilgili diger beyanlar

3.1.7.1.3 Acil Durumdaki Bir Hava Aracinin Gevresinde Bulunan Hava Araciyla iletisim: ATSU tarafindan
bir hava aracinin acil bir durumda oldugunun tespit edildigi durumlarda diger bir hava aracinin da o hava
aracinin ¢evresinde oldugu biliniyorsa civarda ucan hava aracina acil durumun karakteristigi mumkin
oldugunca c¢abuk bildiriimelidir.

3.1.7.1.4 Yasadisi Mudahale: Bir hava trafik hizmetleri biriminin bir hava aracinin yasadisi midahaleye maruz
kaldigini bildigi ya da buna inandidi durumlarda, emercensinin tabiati geregi yerden ve ATS’den ucakla
herhangi bir iletisim kurulmayacaktir. Ancak mudahalede bulunulan ugaktan bir talep gelmesi ve iletisimin
mevcut durumu daha da kétiye goétirmeyecedi kesinse ucakla baglanti kurulabilir.

3.1.8 Ugusta Meydana Gelecek Beklenmedik Olaylar

3.1.8.1 Acil Durumda Bir Hava Tasitina Yardim: Yasadisi miidahaleye maruz kalma da dahil olmak lGzere acil
bir durumda bulundugu bilinen ya da buna inanilan bir hava aracina, durumlarin gerektirdigi sekilde, diger hava
araclar1 Uzerinde 6ncelik, yardim ve azami ilgi gosterilmelidir. Acil bir durumda bulundugunu géstermek igin
hava aracl, asagidaki ekipmani isleten bir SSR transponder donanimina sahip olmahdir:

a)Mod A, Kod 7700’de, ya da

b) Mod A, Kod 7500’de, yasa disi bir midahaleye maruz kalindigini spesifik olarak géstermek.

c) Uygun acil durum ADS (veri baglanti gozetim sistemi) olanagini harekete gegirmek.

d) Uygun mesafe CPDLC (ATC haberlesme sistemleri igin veri baglantisi) yoluyla géndermek.

3.1.8.2 Yasadisi Midahale: Bir hava aracina yasa digi midahale vakasi oldugunda ya da bundan
suphelenildiginde ATS birimleri, hava aracindan gelen isteklere c¢ok dikkat etmelidir. Ugusun emniyetli
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yonetimiyle ilgili bilgi gonderiimeye devam etmeli ve ugusun tim safhalarini, 6zellikle de hava aracinin yere
emniyetli bir sekilde inisinin ydnetimini kolaylastirmak icin gerekli adimlar atiimalidir. Yasa disi mudahale
ornekleriyle basa cikilmasinda ATC, haberlesme sistemlerini dikkatlice gozlemeli ve olaya dair miinasebeti en
aza indirmelidir.

3.1.8.3 Rotadan Ayrilmis ya da Kimligi Tespit Edilmeyen Hava Araci: Rotadan ¢ikmis bir hava araci,
planlanan yolundan énemli dl¢gide sapmis ya da kayip oldugunu rapor eden hava aracidir. Kimligi tespit
edilmeyen hava araci ise, belli bir alanda islem yaptigi gdézlenen ya da rapor edilen, ama kimligi belirlenememis
hava aracidir. ATC, rotadan ayrilmis bir hava aracinin farkina varir varmaz, hava aracina yardim etmek ve ugus
emniyetini saglamak icin gerekli tim adimlari atmahldir. ATCU‘ nun seyrisefer yardimi, hava aracinin,
durdurulma ya da emniyetine ydnelik bagka bir tehlike olabilecek bir alanda yoldan ¢iktigini ya da ¢ikmak Uzere
oldugunu birimin fark ettigi durumlarda 6zel olarak énemlidir. Bir ATCU, kendi alaninda kimligi tespit edilmeyen
bir hava aracinin farkina varir varmaz, hava aracinin kimligi, Hava Trafik amaglari ya da silahli kuvvetler
tarafindan gereken sekilde tespit etme girisiminde bulunmalidir. Eger basarili olunursa, silahli kuvvetler, kimligi
tespit edilmeyen hava araci hakkinda dnceden bildirimde bulunulmussa bilgilendiriimelidir. Asagidaki girisimler
yapilmalidir:

a) iki yollu haberlesmeyi kurmak.

b) Hava araci FIR’ da bagka ATCU’ larin kontrolindeyse tespit etmek.

c) Hava araci bitisik FIR’ larindaki ATCU’ larin kontroliindeyse tespit etmek.

d) Alandaki diger hava araglarindan bilgi almak.

3.1.8.4 Sivil Hava Aracinin Onlenmesi

Bir hava trafik hizmetleri birimi, bir hava aracinin kendi sorumlulugundaki alanda énlendigini 6grenir 6grenmez,
bu durumlarda uygun olan asagidaki tirden adimlari atmalidir:

a) Onlenen hava aracliyla, bir tiir haberlesme olana kadar, 121.5 MHz acil durum frekansi da dahil olmak
Uzere mumkuln olan her frekansta iki yollu haberlesme kurmaya tesebbls etmek.

b) Onlenen hava aracinin pilotunu énlemeden haberdar etmek.

c) Bir yandan o6nlenen hava aracliyla iki yollu haberlesmeyi surdulrirken, 6nleme kontrol birimiyle temas
kurmak ve bunu, hava araciyla ilgili uygun bilgiyle saglamak.

d) Gerektigi takdirde, 6nleyen hava araci ya da énleme kontrol birimi ile 6nlenen hava araci arasinda mesaj
aktarimi saglamak.

e) Onlenen hava aracinin emniyetini glivence altina almak igin gerekli tim adimlari, dnleme kontrol birimiyle
yakin koordinasyon iginde atmak

f) Hava aracinin bu tirden bitisik ugus bilgi bolgelerinin birinden rotadan ayrildiginin ortaya gikmasi halinde,
bitisik ugus bilgi bolgelerine hizmet veren ATS birimlerini durumdan haberdar etmek.

3.2.1 Tanimlar

Havaalani: Hava araclarinin inislerini ve kalkislarini kolaylastirmak i¢in saglanan donatiimig, dizenlenmis ve
tahsis edilmis herhangi bir alan ya da su kutlesidir ki buralar genellikle rahat inis ve kalkis igin kullanilir ve
havaalanlarinin ya bir yerde ya da bir yapinin Uzerinde insa edilmesi lazimdir. Bu yapilarin Gzerindeki yerler ya
da diger yerler, inis ve dikey c¢ikis kapasitesine haiz hava araglarinin rahat inis ve kalkisini saglamaya elverigli
olarak tasarlanmistir. Ancak bu elverislilige haiz olan alanin terkedilmis olmamasi gerekir.

Havaalani rakimi: inis sahasinin en yiiksek noktasinin rakimidir.

Apron: Bir havaalaninda hava araclarinin park etmesi, ya da indirme ve bindirmeleri, kargo yukleme ve
bosaltmalari i¢in belirlenmis alandir.

Asma sahasi: Kalkis kosusu alaninin sonunda yer alan, hava araglarinin belirli bir ylkseklige kadar ilk
tirmaniglarini yapabilmelerine elverigli sekilde hazirlanmis veya secilmis, ilgili otoritenin kontrolt altinda,
tanimlanmis sahadir.

Aletli yaklagma pisti: Aletli pistin etrafini gevreleyen boyutlari belirlenmis bir alandir.
inis sahasi: Manevra alaninin, hava araclarinin inis ve kalkislari igin kullaniimasi amaglanan béliimdiir.
Ana pist: inis ve kalkislar icin en gok kullanilan pisttir.

Manevra alani: Bir havaalaninin apron ve hava araglarinin bakimi igin temin edilen kismi disinda hava
araclarinin inis ve kalkigi ve yerdeki hareketlerini yaptiklari alandir.

Hareket sahasi: Bir havaalaninda hava araclarinin yer hareketlerini yapmalari i¢in kullanilan manevra sahalari,
apronlari ve bakim alanlarini igine alan bolimdur.

Aletsiz pist: Gorerek yaklagsma prosedurlerini kullanan hava araclarinin faaliyetleri i¢in kullanilan pist.

Mania (Engel): Hava araclarinin yer hareketleri icin kullanilan ylzeyde bulunan veya ucgustaki hava aracinin
korunmasi i¢in belirlenmis ylzeylere uzanan butin gecici, sabit veya seyyar cisimlerdir.
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Category | (Cat I) Faaliyetleri:

Hassas aletli yaklasma ve 200 feet’ ten az olmayan karar ylksekligi ve 800 m. az olmayan gorebilirlikle birlikte
veya 550 m. den az olmayan pist gortis mesafesiyle inis.

Category Il (Cat Il) faaliyetleri:

Hassas aletli yaklasma ve 100 feet’ ten az olmayan ama 200 feet’ ten az olan karar yuksekligiyle inis ve 350m.
den az olmayan pist goéris mesafesiyle inis.

Cat llIA (Cat llIA) faaliyetleri:

Hassas aletli yaklagsma veya 100 feet’ ten az olan karar yuksekligiyle ya da karar yuksekligi olmadan ve 200m.
den az olmayan pist goris mesafesi ile inis.

Category llIB (Cat 1lIB) faaliyetleri:

Hassas aletli yaklasma veya 50 feet’ ten az karar ylksekligi ya da karar yuksekligi oimadan 200 m.den az olan
ama 50 m. den az olmayan pist goris mesafesi ile inis.

Category llIC (Cat IlIC) faaliyetleri:
Hassas aletli yaklagsma ve karar ylksekligi ve pist gortis mesafesi sinirlamalari olmadan inis.

Pist: Kara havaalaninda hava tasitlarinin inis ve kalkislari i¢in uzunlamasina olan dikdértgen seklindeki
belirlenmis alandir.

Pist sonu giivenlik alani: Pist merkez hatti uzantisinin iki yaninda ve serit sahanin sonuna bitisik olan, algak
gelen veya duramayan bir u¢cagin hasar tehlikesini azaltmak icin hazirlanmis alandir.

Banket: Kaplama ylzeyin kenarina bitisik olan ve kaplama ylzeyi ile bitisik olan arasinda gecis saglayacak
sekilde hazirlanmis alandir.

Durma uzantisi: Kalkistan vazgegme halindeki hava aracinin durabilmesine elverisli sekilde hazirlanmis, kalkis
icin mevcut kogu mesafesinin sonunda yer alan dikdortgen seklindeki alandir.

Serit: Hava araglarina givenli miidahale yapabilmek icin hazirlanmis, pilot ve taksiyolunu igine alan belirlenmis
alandir.

Kalkisg pisti: Belirli hava minima’sinda havalanmaya olanak verecek sekilde donatiimig pisttir.

Taksiyolu: Kara havaalaninda taksi yapan hava araclari i¢in hazirlanmis ve havaalaninda bir yer ile diger bir
yer arasinda baglanti kurmak icin hazirlanmis belirli yoldur. icerdikleri:

a. Aircraft stand taxilane. Bir apronun taksiyolu gibi gosterilmis hava araglari standlarina yol saglamak igin
kurulmus kisimdir.

b. Apron taksiyolu. Taksiyolu sisteminin apron Uzerine yerlestiriimis ve apronun, Uzerinde bastan sona bir
taksi rotasi saglamak icin kurulmus bir kisimdir.

c. Hizh gikis taksiyolu. inen hava araglarinin daha yiiksek hizlarda inislerini tamamlamalarina izin vermek
ve bu suretle pisti ikal sUrelerinin minimum dizeye indirmek icin gdsterilmis, piste olan agidan baglanmis
taksiyoludur.

Taksiyolu bekleme pozisyonu: Hava araglarinin taksi yapabilmesi ve araclarin pistten yeterli agiklikta diuz
sirall tutulmasi icin isaretlenmis pozisyonudur.

Taksiyolu kesisme: iki veya daha gok taksiyolunun birlesmesidir.
Esik: Pistin inis icin kullanilabilen kisminin baglangicidir.
3.2.2 Seyriisefer igin Gérsel Yardimcilar

3.2.2.1 Gostergeler ve sinyal aygitlari: Havaalanlarinin radyosuz hava tagitlarinin pilotlarina riizgar yénunu
gosterme anlaminda donatilmasi gerekmektedir. Hatirlayin, hava kurallarina gére bir pilotun riizgara karsi inis
ve kalkis yapmasi gerekebilir, dyleyse belli gdsterge metotlari mevcut olmahdir. Radyosuz pilotun inig yoninin
ne oldugunu bilmesi igin inis gostergesi gerekmektedir.
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3.2.2.1.1 Ruzgar istikamet (yon) gostergesi: Bir havaalanina en az bir tane riizgar yon gostergesi techiz
edilecektir. Riizgar Yon gostergesi, kesik koni seklinde, fabrika yapimi ve uzunlugu 3.6 m ve gap genis tarafinda
0.9 m den az olmayacak sekilde olmalidir. GOsterge, yer riizgarinin yoéninu net bir sekilde gosterecek ve riizgar
hizini genel anlamda belirleyebilecek sekilde insa edilmelidir. Renk ve renkler, riizgar gostergesinin, 300 m
yikseklikten ve alttaki araziden segilebilecek ve net gériilebilecek bir sekilde segilmis olmalidir. imkani olan
yerlerde, tek renk, tercihen beyaz veya turuncu rengi kullaniimalidir. Degisen arazide yeterli netlik verebilmesi
icin iki rengin kombinasyonunun gerektigi yerlerde, renkler tercihen turuncu-beyaz, kirmizi-beyaz ve siyah-
beyaz ve bes sirali bant seklinde ve ilk bant ile son bant koyu renkte olacak sekilde olmalidir. Bir rizgar yon
goOsterge yeri en az 15 m c¢apinda ve 1.2 m genislikte bir yuvarlak bant ile isaretlenmelidir. Bu yuvarlak bant
rizgar yon gostergesini destekleyecek ve netlik verebilecek renkte (tercihnen beyaz renkte) merkezlenmis
olacak. Bu 6nlem gece kullanilacak bir hava alaninda en az bir rizgar yon gostergesi 1siklandirilmak suretiyle
yapiimalidir.

3.2.2.1.2 inig istikamet (yon) gostergesi: Mevcut oldugu yerlerde, inis yon géstergesi havaalaninin goze
¢arpan bir yerine konulacaktir. Inis yon gostergesi “ T “ seklinde olmalidir. Inis “ T © sinin rengi, gostergenin
gOzikecegi arka arazinin rengine zit olani tercih edilmek suretiyle beyaz veya sari olacaktir. Geceleri kullanim

" gerektiginde inis ” T “ si aydinlatilacak veya beyaz isikla
‘—“-‘"—i belirli hale getirilecektir.
3.2.21.3 Sinyal (Aldis) Ilambasi: Kontrolli bir
1 havaalaninin  kontrol kulesinde bir sinyal lambasi
/ bulundurulacaktir. Bu sinyal lambasi kirmizi, yesil ve
beyaz sinyal Uretebilecek yeterlikte olmali ve ayrica;

a) Gerektiginde herhangi bir hedefe elle nisan
alinabilmelidir;

b) Renklerden biriyle verilen sinyali takiben diger 2
renkten birisiyle sinyal verilebilmelidir.

c) Ug renkten herhangi biriyle, mors alfabesiyle
dakikada dort kelime hizla mesaj gdénderilebilmelidir.

3.2.2.2 isaretler

3.2.2.2.1 Pist tanitma isaretleri: Kaplanmis pist esikleri icin, pist
tanitma isaretleri temin edilir. MUmkin olmasi halinde, kaplanmig
olmayan pist esikleri iginde pist tanitma isaretleri temin edilmelidir.
Esigin pist basindan kaydiriimis olmasi halinde, kalkacak ugaklar i¢in
pistin tanitma isaretini gésteren bir isaret temin edilmelidir.

3.2.2.2.2 Pist merkez hatti isareti: Pist Merkez hatti isareti
kaplanmis pistin Gzerinde bulunmalidir. Merkez hat isaretlemesi pist
merkez hatti boyunca pist tanitma isaretlerinin arasina yerlestirilir.

3.2.2.2.3 Esik isaretleri: Uluslararasi ticari hava ulasimina agik, kaplanmig
alet pistleri ve kod numarasi 3 veya 4 olan kaplanmis aletsiz pistlerin
esiklerinde, esik isaretlemeleri bulundurulacaktir. Kaplanmamis pistlerde
esik isaretleri ¢cok kullanigli oldugdu i¢in kullaniimahdir.

3.2.2.2.4 Enine ¢izgi: Esigin pist basindan kaydirilmis olmasi veya pist
baslangicinin merkez hatti ile kare teskil etmesi halinde esik isaretlerine bir
enine ¢izgi eklenmelidir. Pist esidinin yeri gegici olarak degistirildiginde,
degistiriimis egikten dnce pistin bir bolumu oklarla gésterilmelidir.

3.2.2.2.5 Konma bolgesi isareti: Konma bolgesi isaretleri kod 2,3 ve 4 kaplanmis hassas yaklagsma pistlerinin
konma bolgesine konmalidir ve ek agiklik gerektiginde kod 3 veya 4kaplanmis hassas olmayan veya aletsiz
pistler icin onerilir.

3.2.2.2.6 Pist kenar cizgi igareti: Pist banketleri veya cevre arazi renklerinin uyumlu olmamasi halinde
kaplanmis pistlerin esikleri arasinda, pist kenar ¢izgi isaretleri temin edilir. Cevredeki yerle uyuma bakilmadan
kenar cizgilerinin butlin agik pistlerde isaretlenmesi dnerilir.

3.2.2.2.7 Taksi yolu merkez hatti igaretleri: Kod numarasinin 3 veya 4 oldugu yerlerdeki kaplanmis taksi
yollari igin, taksi yolu merkez hatti isaretleri temin edilecek ve bdylece pistin merkez hattindan, apronda hava
aracinin bekleme noktasinin basladigi yere kadar rehberlik edebileceklerdir. Taksi yolu merkez hatti isaretleri
kaplanmis pistlerde standart taksi rotasinin bir pargasi oldugu zamanlarda ve:

a) Pist merkez hatti isaretleri olmadiginda; yada

b) Taksi yolu merkez hattinin pist merkez hattiyla cakismadigi yerlerde tahsis edilir.
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3.2.2.2.8 Pist bekleme pozisyonu isareti: Pist bekleme pozisyonu isareti pist bekleme pozisyonunda
yerlestiriimis olmalidir. Isaretleme taksi yolu Uzerinde tim yol boyunca uzatilir. Pozisyon, dur ¢ubuklari ya da
pist koruma isiklarinca arttirilabilir.

3.2.2.2.9 Orta bekleme pozisyonu isareti: Kaplanmis iki taksi yolunun kesistikleri yerde belirli bir bekleme
limitinin gosterilmesi arzu edildigi yerde gosterilmesidir. Taksi yolu kesisme isareti ilerleyen hava araglari
arasinda guvenli acikhgi saglamak icin kesisen taksi yolunun yakin kiyisina yeterli uzakhga taksi yolunun
karsisina yerlestirilmelidir. isaret, eger mevcutsa, durma bari ve emniyet bari uyumlu sekilde olmalidir. Taksi
yolu kesisme isareti tek bir kesik sari gizgiden olugmalidir.

3.2.2.2.10 Taksiyolu kiyi isaretleri: Taksi yolu kiyilarinin désendigi yerlerin 6tesindeki alanda kullanilir fakat
normal olarak hava araclarina kullanim i¢in uygundur.

3.2.2.2.11 VOR Havaalani Kontrol Noktasi isareti: ihtiyac olan yerlerde, hava araclarinin VOR alici sistemi
kontrol edilmesi igin hava meydaninin belli bir noktasi isaretlenmigtir. Bu nokta bir isaret ve bir isaret tabelasi ile
isaretlenir. Bu tabela siyah arka fon Uzerine beyaz daireden olusur (eger gerekirse). Bu tabelaya hava
araglarinin en iyi sinyali alacagi yonu isaret eden bir ok da eklenebilir.

3.2.2.2.12 Hava araci park yeri isaretleri: Hava araci park yeri isaretleri kaplanmis bir apronda ve bozulmayi
onleyen, araglar Uzerinde isaretlenmis park pozisyonlari i¢in temin edilmelidir. Park yeri isaretleri, park yeri
tanitma isareti, giris hatti, donis bari, donis hatti, yonlenme bari, “dur” hatti ve ¢ikis hatti gibi (park dizeninin
gerektirdigi) tim diger parklandirma yardimcilarini tamamlayan elementleri kapsayacaktir. Girig hattindan kisa
bir mesafe sonra ugak park yeri tanitma isareti, harf veya numaralarla isaretlenecektir. Tanitma isaretinin boyu,
park yerini kullanan ucgak kokpitinden okunabilecek sekilde olmalidir. Girig, donls ve c¢ikis ¢izgileri normalde
surekli uzunlukta olmalidir. Bir yada daha fazla durus isaretinin ayarlarinin standa asiri yuklendigi yerlerde
gizgiler en cok talep eden ugak igin sirekli, diger ucaklar iginde kesik olmalidir. isaretlerin tahsis edildigi giris,
donlds ve cikisin kavisli bolumleri isaretlerin tahsis edildigi en ¢ok istekte bulunan ucgak cegitlerine goére radii
sahip olmalidir. Tahsis edildigi yerde ugak yalnizca bir yonde ilerler, izlenmesi gereken yolu gdsteren oklar, giris
ve ¢lkis cizgilerinin pargalari olarak eklenmelidir. Dénus bari amaglanan déndsin baslangic noktasinda giris
gizgisine diizgln bir agida yerlestiriimelidir. Donus bar ve giris ¢izgisi arasindaki mesafe pilotlarin goris alanlari
dikkate alindiginda cesitli ugak tiplerine gore degisir. Bir hizalama bari 6yle yerlestiriimelidir ki hedef
pozisyonunda bulunan hava tasitinin uzatilmis merkez hatti ile cakismali ve pilot manevrasinin son bdlimune
kadar goértnir olmalidir. Dur gizgisi hizalama bari ile dlizgln bir agiya yerlestirilmelidir.

3.2.3.3 Sinyal panelleri ve sinyal sahalar: Bir havaalanindaki sinyal sinyal sahalarinin provision’u radyosuz
trafigin kabul edildigi anlamina gelir. Eger havaalani yonetimi radyosuz trafigi yasaklamissa sinyal sahalarina
gerek yoktur. Sinyal sahasi 300 m yikseklikten bakildiginda ufuk ¢izgisinin 10 derece lizerinde bir seviyenin her
acisindan gorulebilecek yerde olmalidir. Sinyal sahasi, en az 9 metrekarelik diz ve yatay bir ylzey olacaktir.
Sinyal sahasinin rengi, sinyal panellerinde kullanilan renklerle zithk olusturacak sekilde secilmeli ve 0.3 m den
az olmayan geniglikte bir seritle gevrelenmelidir.

3.2.3 Manialar1 Gosteren Gorsel Yardimcilar

3.2.3.1 Engel Isiklarinin Konumlandirilimasi: Bir veya daha fazla disUlk, orta veya yuksek yogunluktaki engel
15191 mimkiin oldugu dereceye kadar engelin tam Ustiine yerlestirilir. Ust igiklar, engel sinir yiizeyi dikkate
alinarak, en ylksek nesnenin kenar veya koselerini belirtecek sekilde dizenlenir. Baca vb. nesneler igin,
isiklarin  dumandan dolayr gdérinmemesini engellemek amaciyla, Ust 1slk nesnenin tam Uzerine
konumlandiriimamalidir. Nesnenin en Ust noktasinda anten veya benzeri bir uzanti varsa, ve yuksek
yogunluktaki engel 1s1g1 konumlandirmasi gergeklestirilemezse, pratik olarak mUimkin olan en Ust noktaya
yerlestirilir, ve beyaz renkli bir orta yogunluktaki engel 1s1g1 en Ust noktaya yerlestirilir.

3.2.3.2 Genis Nesneler veya Nesne Gruplari: Genis bir nesnenin, veya birbirine yakin olan birgok nesnenin
bulunmasi durumunda, nesnelerin genel hatlarini belirtmek tzere, engel sinirlama duzlemine goére yuksekligi en
biyiik olan nesnelerin kenar veya kdselerine Ust I1siklar yerlestirilir. iki veya daha fazla kenarin yiiksekligi ayni
ise, inis alanina en yakin olan kenar isiklandirilir. DlisUk yogunluktaki isiklandirma kullanildiginda, isiklar aralari
45 m. 'den fazla olmayan araliklarla yerlestirilir. Orta yogunluktaki i1siklandirma kullanildiginda, isiklar aralari 900
m. 'den fazla olmayan araliklarla yerlestirilir.

3.2.3.2.1 Yiksek Nesneler. Bir nesne disik veya orta yogunluktaki engel isiklandirmasiyla belirtilir ve
nesnenin Ust dizlemi ¢cevre arazi veya (nesnenin binalarla ¢evrili olmasi durumunda) diger binalardan 45 m.
kadar yukselirse, ara seviyelere de isiklandirma yerlestirmek gerekir. Bu ek 1siklandirma, zemin seviyesi ve Ust
isiklar arasinda, olabildigince esit araliklarla yerlegtiriimelidir. Araliklar 45 m. 'yi gecmemelidir. Seviyelerde
yerlestirilecek dusik, orta ve yuksek yogunluktaki isiklarin sayisi ve dizeni, nesnenin her agidan gorunebilir
olmasini saglayacak sekilde yapilmalidir. Herhangi bir agidan eger bir 1sik ¢evredeki bir nesne tarafindan
kapatiliyorsa, nesne isiklandirilir ve genel 1siklandirma diizeni korunur. Ortiilen 1sik eder genel isiklandirmaya
katki saglamiyorsa, kaldirilabilir.

3.2.3.2.2 Yol Uzerindeki Engeller: Havaalanina gére 15 Km. 'lik dairenin disinda kalan engeller, sadece 150
m. boyunu astiklari zaman hava aracina tehlike olusturabilirler. Boyu daha kuguk olan nesneler, helikopter
rotalarinin tGzerinde veya hemen yaninda olduklarinda engel olarak sayilabilirler. Bu tip engeller genellikle gece
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saatlerin duz, kirmizi isiklarla, ginduz saatlerinde ise yuksek siddetli, yanip sénen beyaz isiklarla aydinlatilir.
Cevre kosullarina gore yuksek siddetli isiklandirma kullanilamayabilir.

3.2.4 Sinirli Kullanim Alanlarin Belirtilmesi igin Goérsel Yardimcilar

a) Kapali Pistler ve Taksiyollari: Bir kismi veya butlinu ugak trafigine kapali olan pist ve taksiyolunun
kapali olduguna dair bir tabela yer almalidir. Gegici bir sire i¢in kapanan pist ve taksiyolunda da benzer bir
isaret bulunmali, ancak kapanma ¢ok kisa sureli ise ve hava trafik servisleri tarafindan gerekli duyuru ve ikaz
yapildiysa isaretleme gerekmeyebilir. Bir pistin kapali olugu bildirildiginde kapama isaretleri, pistin her iki ucuna
veya bir béliumine yerlestiriimeli ve ek isaretler, aralarindaki maksimum mesafe 300 metreyi gegmemelidir. Bu
isaret kalkis pisti icin beyaz, hareket pisti igin sari olmaldir. (Not: alan gegici bir sire igin kapandiginda,
kapanan alanin belirtiimesi igin, bariyer veya diger isaretleme bigimleri, boyanin yerine kullanilabilir.) Bir pist ve
taksiyolu surekli olarak kapandiginda, bitiin olagan pist isaretleri kaldirilir. Kapal pistin 1siklandirmasi, bakim
islemleri disinda kapali tutulur.

b) Yiik Alani Disindaki Yuzeyler: Ugagin kalkis icin pozisyona girdigi pistlerin yardimci seritleri,
apronlar ve diger yik tasimaya elverisli olmayan yilzeyler, yik tasimaya elverigli ylzeylerden gorsel olarak
ayrilmazsa, ugaklara tehlike olusturabilir. Bu alanlarin arasinda sinir, gizgi bigiminde bir isaretle belirtiimelidir.

c) Esik Oncesi Alan: Esikten dnce bulunan ve kaldirimla désenmis olan yiizeyin boyu 60 m.'yi asiyor
ve ucgaklarin kullanimina uygun degilse, bltin esik chevron deseniyle isaretlenmeli ve bu isaretler, kalkis
pistinin yonunu gostermelidir.

3.2.4.1 Acil Servisler ve Diger Hizmetler

3.2.4.1.1 Hava Tesisi Acil Durum Plani: Havaalani acil durum planlamasi, tesiste veya gevresinde meydana
gelebilecek bir acil durum igin hazirlanma anlamina gelir. Bu planlamanin amaci, 6zellikle hayat kurtarma ve
tesis islemlerini normal olarak strdirme agisindan, acil durumun yaratacagi etkiyi en disik seviyeye
indirmektir. Tesis acil durum plani, tesis biinyesinde bulunan farkl birimlerin ve ¢evre yerlesim merkezlerinde
bulunan birimlerin acil duruma cevap verirken ki rollerinde esgudim saglar.

3.2.4.2 Kurtarma ve Yangin: Kurtarma ve yangin servisinin temel iglevi, hayat kurtarmaktir. Bu nedenle,
havaalaninin icerisinde veya cevresinde meydana gelecek ugak kazasinda, tesis yonetimi bu servisleri sadlar,
cunkl bu tip kazalarda hayat kurtarma olasiligl olay yerinde daha yuksektir. Ayni zamanda, olay aninda,
sonrasinda veya kurtarma calismalari sirasinda yangin g¢ikma olasiliginin yiksek oldugunun altini gizmek
gerekir. Bir ugak kazasinda etkili kurtarma c¢alismalarinin ydrittlmesinin ardindaki temel kosullar: verilen egitim,
techizatin etkinligi ve personel ve techizatin kurtarma ve yangin kontrolinde uygulamaya gegirilebildigi hiz. Bina
ve yakit yanginlariyla micadele etme gereksinimleri veya pistlerin képlklenmesi goéz 6niinde bulundurulmaz.
Uygun konumda ve yeterli techizati olan 6zel veya kamu kuruluslari kurtarma ve yangin hizmetlerinden sorumlu
olabilir. Bu kurumlarin havaalani igerisinde konumlandiriimasi gerekir, ancak yeterince hizh bir sekilde kazanin
gerceklestigi alana yetisebilmeleri durumunda, bu kuruluslar tesisin disinda da bulunabilir.

3.2.4.2.1 Kurtarma ve Yangin Hizmetleri Siniflandirmasi

3.2.4.2.1.1 Cevaplama Siiresi: Kurtarma ve yangin servislerinin isletimsel amaci, ideal gorus ve yiizey kosullari
altinda, her pistin ucuna ve hareket alaninin diger kisimlarina 2 dakikalik, 3 dakikayr ge¢cmeyecek sekilde acil
durum c¢agrilarini cevaplandirmaktir. Cevaplama siresi, acil durum ¢agrisinin servise ulastigi an ve ilk aracin
%50 siddetle kdpiik piskiirtecek konuma gelmesi arasinda gecen siiredir. idealin altindaki gériis kosullarinda,
isletimsel amaci gerceklestirmek icin kurtarma ve yangin araglarini yonlendirmek gerekebilir.

3.2.4.2.1.2 Acil Durum Servis Yollari: Asgari cevaplama siresinin saglanmasina olanakli hale getirmek tzere,
arazi kosullari elverdiginde, havaalaninda servis yollari inga edilmelidir. Esige 1.000 m'den uzak olmayan
hareket alanlarina veya en azindan tesis sinirlarina dogrudan giris saglayan yollarin yapilmasina 6zen
gosterilmelidir. Tesisin etrafi bariyerlerle ¢evrildiginde, dis alanlara ulasim husus dikkate alinmalidir.

NOT: Havaalani servis yollari uygun konumda ve yapida ise, acil durum servis yolu olarak ta kullanilabilir.

3.2.4.2.1.3 Yangin Binalari: Bitin kurtarma ve yangin araglari, olagan kosullar altinda yangin binasinda
konumlandirilir. Cevaplama suresi tek bina ile saglanamazsa, ek yangin binalari yapiimalidir. Yangin binasinin
yerlesimi, araglarin asgari dénusle, dogrudan piste gikmasini saglayacak sekilde olmalidir.

3.2.4.3 Apron idare Servisi: Trafik hacmi ve isleme kosullari gerektirdiginde, hava tesis ATS (initesi, diger bir
tesis isletim otoritesi veya ikisinin esgiidimdiyle, apron idare servisi kurulur (yer kontroli ile karigtiriimamalidir).
Kontrol kulesi apron idaresini gergeklestirmediginde, ugaklarin apron idaresi kontroll ve kule kontroll arasinda
dizenli gegisini saglayacak uygun prosedur kullaniimaldir. Apron idare servisi igerisinde radyo-telefon iletisim
birimi barindirir. Géris mesafesinin dustigu durumlarda, aprondaki personel ve ugak sayisi asgari seviyeye
indirilir. Ugak standi kullanilirken, gorsel olarak denetlenir ve onerilen glivenlik mesafesi saglanir. Apron idare
servisinin amaclari:

a) Hareketleri dizenleyerek ucaklarin birbirleriyle ve engellerle garpismalarini engellemek.

b) Ucaklarin aprona giris ve aprondan c¢ikislarinda ve kule kontroline gegiste esgidim ve dizenleme
saglamak;

c) Araclarin guivenli sekilde gorevlerini yerine getirmelerini saglamak ve diger faaliyetlerin dizenlenmesi.
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3.2.4.4 Mecburi talimat igareti rengi: Mecburi isaretlerin yerlestiriimesinin mimkin olmadigi yererde, Mecburi
Talimat Isareti taksi yolu kaldirrminin ylzeyine isaretlenmis olmalidir. Mecburi isaretler; bekleme noktasi
isaretleri, (pist isaretleyicisi kirmizi fon Uzerine beyaz olacak sekilde) ve giris yasak isaretleridir.

3.2.4.41 Talimat isaretleri rengi: Bir talimat isaretinin fiziksel olarak yerlestiriimesinin mimkin olmadigi
yerlerde talimat kaldirim ylzeyinde gdsterilmis olmalidir. Operasyonel olarak gerek duyuldugunda bir talimat
isareti talimat isaretlemesine eklenmelidir. Talimat isaretleri; taksiyolunun Uzerine, karsisina veya apronda
gerekli oldugu yere ve vyaklasan hava tasitinin kokpitinden okunakli sekilde gorilebilecek bigimde
isaretlenecektir. Bir talimat isareti sari bir yaziyi igerecektir. Eger bir yer isareti degistirilir veya ona ilave
olunursa yazi siyah olacaktir, eger bir yon veya varis isareti degistiriliyor veya ona ilave yapiliyorsa isaretleme
ile kaplama duzeyi arasinda yetersiz zithgin oldugu yerlerde isaretler yazilarin sari oldugu yerlerde siyah arka
plani, yazilarin siyah oldugu yerlerde ise sari arka plani igerecektir.

BOLUM 4
4.1 Ugus Kurallan ve Hava Trafik Hizmetleri
4.1.1 Genel On Gerekler
4.1.1.1 Tanimlar

4.1.1.1 Dokiiman 4444: Ucus kurallari — hava ve hava trafik yonetmelikleri (PANS-RAC), (DOC 4444) Kuzey
Anlantik Rota Servis Organizasyonu (North Atlantic Route Service Organisatoin) Uluslararasi Konferansinin
(Dublin, Mart 1946) Hava Trafik Kontrol Komitesi tarafindan hazirlanan seyrisefer kurallari, hava trafik
kontrolinin (PANS-ATC) gelistirilmis bir sonucudur. Bu belgelerdeki islemler, Ek 2 ve 11’deki “Standartlar ve
Onerilen Uygulamalar’in tamamlayicilaridirlar. Gerektiginde Ek Bolgesel islemlerin 1. Bélimiindeki (Belge
7030) bolgesel islemlerle desteklenir.

4.1.1.2 Arazi Gegis izni (terain clearance): PANS-RAC islemleri, esasen hava trafik hizmetleri personeli ile
ilgili olmasina ragmen, faaliyette bulunan pilotlarin da (PIC) agsagidaki hususlari bilmeleri ve yapmalari gerekir.
Hava trafik kontrol hizmetlerinin amaglari arasinda arazi ile garpismayi 6énleme bulunmamaktadir. Bu belgede,
IFR trafigin radar vektoru diginda tanimlanan iglemleri, pilotun bu konuda hava trafik kontrol birimleri tarafindan
verilen herhangi bir gegis izninin guvenligini garanti etme sorumlulugunu ortadan kaldirmaz.

4.1.1.2 Ugus Plani (FP)

4.1.1.2.1 Ugus Planinin Yayinlanmasi (Sunumu): Ugus plani, planli bir ugus ya da ugusun bir bolimayle ilgili
ATSU’lara sagdlanan belirli bilgi olarak tanimlanabilir. Duruma bagl olarak kalkistan dnce ya da sonra, duruma
uygun olarak “hazirlanmis sekilde” ATSU’ya sunulur. Ugustan dnce, hava trafik kontroll igin FP sunulduktan
sonra PIC, klerans igin bekler. FP, ATC’ye tavsiyesi icin sunuldugundan PIC ugustan 6nce, FP icin onay almak
zorundadir.

4.1.1.2.1.1 Kalkis Oncesi: Diger diizenlemelerin tekrarli ucus planlarinin ( RPLler) sunumu igin yapilmasi
disinda, kalkistan 6nceki ugus planlari havaalanindaki hava trafik servisleri rapor ofisine bizzat ya da telefonla
sunulmalidir. Eger havaalaninda bdyle bir birim yoksa ugus plani telefon ya da teleks cihazi ile, veya bu
araclarda yoksa havaalanina servis veren veya servis icin dizenlenmis birime radyoyla sunulmalidir.

a) Normal sartlarda, ugus plani kalkistan en az bir saat 6nce sunulmaldir.

b) Okyanus CTA'’sine clearance’in ya da akis yénetiminin uygun oldugu yerlerde, FP kalkistan en az 3 saat
once sunulmaldir.

c) lstisnai durumlarda, ATC kalkislari 30 dakika onceki FP’yi kabul eder, fakat PIC clearance yolunda
ATC’nin 6nerebilecedi her seyi kabul etmeye hazirlikli olmahdir.

d) Hava trafik akis yonetiminin uygulandigi yerlerde genelde RPL ‘li programlanmis uguslarin kritik zamani
tahmini blok zaman disidir. (EOBT) ve bu da yolcularin bindigi noktadan dizenli hava bosluguna giris zamanina
kadar ki (dilim zaman) taxi, kalkis ve transit zamanlarini yansitir.

4.1.1.2.1.2. Kalkigtaki Gecikmeler: Kontrolli bir ugus icin gecikmeler, 1EDBT'yi 30 dakika asan bir gecikme
aninda veya ugus plani sunulmus kontrolsliz bir ugus icin bir saatlik bir gecikmede, ugus plani dizeltiimeli veya
yeni bir ugus plani sunulmali ve eskisi iptal edilmelidir.

4.1.1.2.1.3. Tekrarli Ugus Planlari (RPLs): RPL’ler her haftanin ayni giin ya da glinlerinde ve en az 10 kere
ya da en az 10 glnlik bir ddnemde her gin dizenli olarak yapilan IFR uguslari igcim kullanilir. RPL’lerde istikrar
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onemlidir. (sadece kiiguk degisiklikler kabul edilir). RPL’ler programli hava servisleri igin FP’lerin ana sunun
metodudur. Hava trafik hizmeti FP’leri programin her ugusu i¢in otomatik olarak aktif hale getirir.

4.1.1.3 Hava Trafik Akisinin Kontrolii: Eger ATCU belirli bir pozisyonda veya belirli bir alanda belli bir alanda
belli bir zaman diliminde normalden daha fazla hizmet saglaniyorsa veya belirli bir hizda hizmet veremiyorsa, bu
birim ilgili bagka bir ATCU’ya yénlendirme yapmalidir. ilgili bélgede bulunan veya mevkiye gidecek olan hava
tasitt PICi ve ilgili operatérler de beklenen gecikmeler veya uygulanacak kisitlamalar konusunda
bilgilendirilmelidirler.

4.1.1.4 Altimetre Ayarlama Prosediirleri: Havaalani civarindaki uguslar icin hava aracinin dikey pozisyonu
gecis seviyesindeki veya seviyesinin Uzerindeki egim olarak ifade edilecektir. Intikal katmanindan gegerken
dikey pozisyon yukselisle ugus seviyesi ve iniste egim olarak ifade edilecektir.

a. Surekli inis: Klerans verildikten ve yere inis bagladiktan sonra intikal seviyesi Gizerinde seviye ugusu
belirtimemigse, yuksekliklere ( QNH ) referans yaparak ifade edilebilir. Not: Bu temelde yiksek seviyeden
araliksiz inis yapan turbin motorlu hava aragclari ile inis boyunca irtifa referansi yaparak bdyle hava araglarini
kontrol etmek Uzere dizenlenmis havaalanlari icin uygulamaktadir.

b. QFE kullanim:: ilk sirada clearance verilen hava araci QFE kullanilarak inisini tamamlarken, ugusun
QFE kullanilabilen boélumi siresince hava aracinin dikey pozisyonu hava sahasi seviyesinin Uzerindeki
yukseklik olarak ifade edilmelidir. Yine de dikey pozisyon pist esik seviyesi tzerindeki ylkseklik olarak ifade
edilecektir:
1) Aletli pistler icin, esik hava sahasi seviyesinin 2 metre ( 7 feet ) veya daha fazla altindaysa ve
2) Hassas yaklagma pistleri igin.

c. Rota lizerinde: Bolgesel hava nakliyat anlagmalarina gore belirli bir bolge igin verilen intikal seviyesi
disinda, rota tzerindeki uguslar icin hava aracinin dikey pozisyonu su sekilde ifade edilir:
1) Kullanilabilir en alt ugus seviyesinin altinda veya o seviyedeki ugus seviyeleri;
2) kullanilabilir en alt seviyesinin altinda irtifa;

4.1.1.5 Kuvvetli tirbilans belirtisi ve MLS kapasitesi: Kuvvetli tirbllans kategorisindeki hava araci igin
‘kuvvetli‘ kelimesi kalkistan veya varigtan énce hava aracini ve ATC arasindaki ilk radyo baglantisinda hava
aracl onama isaretinden hemen sonra bulunur. Turbllans kategorileri ucus planinin 9. Maddesindeki
talimatlarda belirtilmistir. Uygun MLS kapasite gostergesi ( FP madde 10-kilo ) kalkistan veya varigtan 6nce
hava aracina ve kontrol ofisi arasindaki ilk telsiz telefon baglantisinda bulunur.

4.1.1.6 Hava raporlar ve Ozel Hava Raporlari (rutin ve ézel): Durum raporlarinin gerektirdigi zamanlarda
veya noktalarda rota Uzerindeki hava aracinin igletimsel ve / veya rutin meteorolojik bilgi rapor etmesi
beklendiginde, durum raporu rutin hava raporu formunda veriimelidir. Ozel hava araci gézlemleri 6zel hava
raporlariyla rapor edilirler. Butin hava raporlart mimkun oldugunca ¢abuk rapor edilmelidir.

a. Rutin hava raporlarinin igerigi iletilen rutin hava raporlari maddeleri igerir.

1. Durum Bilgisi
i. Hava aracinin kimligi
ii. Durum
iii. Zaman
iv. Ugus seviyesi veya irtifa
v. Bir sonraki durum ve zaman bitimi
vi. Bir sonraki onemli nokta

2. igletimsel Bilgi
i. Tahmini varis suresi
ii. Havada kalma siresi

3. Meteorolojik Bilgi
i. Hava sicakligi
ii. Ruzgar yénu
iii. Rlzgar hizi
iv. Turbulans
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v. Hava aracinin buzlanmasi
vi. Nem orani ( mevcutsa )

Not: Hava raporunun 1. Boliumu zorunludur fakat bolgesel hava anlasmasina da uygunsa v. ve vi. ¢ikarilabilir.
2. Bolum operator tarafindan istendiginde ve pilot tarafindan gerekli géruldiguinde iletilir. 3. Bolim meteoroloji
raporu istenirse iletilir. NAT sahasinda saatlik rotalarda ugan bir hava aracindan “met raporu” istenir.

b. Ozel Hava Raporunun igerigi: Ozel hava raporlari biitiin hava araglar tarafindan asagidaki
durumlarla karsilasildiginda veya bu durumlar gézlendiginde verilir.
AQgir tirbulans
Siddetli buzlanma
Asiri daghk bolge
GOk garultala firtina ( dokulu veya dokusuz )
Siddetli toz firtinasi veya siddetli kum firtinasi
Volkanik kil bulutu
Volkanik faaliyet dncesi patlama veya volkanik patlama

Nooh~WN =

Ek olarak transonik / supersonik ugus durumunda:
8. Orta siddette turbulans
9. Dolu
10.Kimulonimbus bulutlari

c. Volkanik faaliyet i¢in 6zel hava raporlari: Volkanik faaliyet gézlemi iceren raporlar 6zel ‘volkanik
hava raporu ‘ formunda kaydedilmelidir.

4.1.1.7 Hava Trafik Olay Raporu ( ATIR)

4.1.1.7.1 Hava Araci Yakinhgi: ATIR normalde ilgili hava trafik servis birimine hava aracinin yakinligi veya
hatali islemler, prosedurlere uymama veya yer birimlerinin bagarisizlii gibi nedenlerle hava aracina zarar veren
ciddi olaylar sonucunda verilir.

4.1.1.7.2 Riskin Belirlenmesi: Hava aracinin yakinlik olaylarinin rapor edilmesi ve bir hava aracinin guvenlik
arastirmalari i¢in bazi islemler vardir. Hava araci yakinligindaki risk derecesi olay arastirmasinda belirtiimeli ve
carpisma riski ‘ , glivenlik saglamadi, ‘ carpisma riski yok ‘ veya ‘ risk belirli degil’ siniflandiriimalidir. Kaza / olay
arastirma yetkilisi hava araci yakinlik olay arastirmasini yuarutirken, hava trafik hizmetinin 6zellikleri de dahil
edilmelidir.

4.2 Saha Kontrol Hizmeti

4.2.1 Kontrollii Trafigin Ayirnmi igin Genel Sartlar: a) , b) ve c¢) deki durumlar disinda, uguslarin yiikseldigi
glin boyunca ve inislerin kendi bolinmesine ve meteorolojik durumlara bagh oldugu durumda, yatay ve dikey
ayirma asagidaki saha kontrol sartlarinda saglanir:

A,B sinifi hava sahasinda biitiin uguslar arasinda

C, D, E sinifi hava sahasindaki IFR uguslari arasinda

C sinifi hava sahasindaki IFR ve VFR uguslar arasinda

IFR uguslarda 6zel VFR uguslar arasinda

ATS yeftkilisi tarafindan uygun gorildiginde 6zel VFR uguslari arasinda.

Al

4.21.1 Dikey Ayirma Uygulamasi: Dikey ayirma ayni altimetre ayarlarini kullanan hava aracinin ugus
seviyeleri veya yukseklikleriyle belirtilen farkl seviyelerde ugmasiyla saglanir.

a. Seviye degisikligi: Seyir ylksekliginin degismesi gerekiyorsa, hava aracinin (ilk klerans alindiktan
sonra rota Uzerinde seviye degisikligi istemesi gerekir. Seyir tirmanisinin onaylandidi hava aracinin iki seviye
arasinda calisir. Kontrol sahasini asan ATS rotalarinda seviye degisiklikleri radyo yardimiyla yapilir. Bir hava
aracinin asgari seyir yuksekliginin altinda bir CTA izni verilirse, ACC pilot istemese de tirmanis izni verir.
Gerektiginde hava aracinin belirli bir zaman, yer yada oranda seyir yuksekligini degistirme izni verilir.

b. Ayni varig noktasi: Ayni yere gidecek hava araclarinin seyir yukseklikleri dogru yaklasma
siralamasini saglamaya yardimci olur.

c. Oncelik: Herhangi bir seyir yuksekligindeki hava aracinin o seviyeye ulagsmayi talep eden hava
aracina gore onceligi vardir. Iki ya da daha fazla hava araci ayni seviyedeyse 6ncelik 6ndeki hava aracindadir.
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d. Dagitim Ayirmasi: Bir hava aracinin daha once baska bir hava aracinin bosaldigini rapor ettigi bir
seviye verilebilir. Siddetli tirbllans veya seyir tirmanisi durumlarinda diger hava aracinin gerekli asgari seviye
kadar ayri bir seviye rapor edinceye kadar ayri bir seviye rapor edinceye kadar seviye bildirimi bekletilir.

4.2.2 VMC’deyken Ayirma ve Ugus Kleranslari: Hava aracinin kendi ayirmasini devam ettirmesi ve VMC’de
kalmasiyla ilgili ATCU’nun yaptigi dikey veya yatay ayirma uygulanmaz. Kleransin gegerliligini garanti edildigi
uguslar igin ¢arpisma tehlikesine karsi diger ucguslarla ¢ok yakin ugulmaz. VFR ugusunun strekli gorsel
meteorolojik durumlarda kalmasi gerekir. Ayni sekilde kendi ayirma ve gorsel meteorolojik durumda olan VFR
ucusuna verilen klerans kendisi tarafindan belirtilir ve klerans gecerliligi icin hava trafik kontroliin ayirma sartlari
gerekmez. Bir hava araci tarafindan talep edildiginde ve saptandiginda diger hava aracinin pilotu tarafindan
VMC’de giindiiz saatlerinde D ve E sinifinda ugan ve diger aragla kendi ayrilmasini saglayan ve VMC’de kalan
kontrolli ugusa ACC’nin klerans vermesi kabul edilir. Asagidaki sartlar uygulanir;

a. Tirmanista ve iniste klerans 9.000 ft'in altindaki belirli ugus boélimu igin olmasi;

b. VMC ugusu mumkin degilse klerans icin uyulacak farkh talimatlarla bir IFR ugus saglamalidir. (VMC
ugusunun surdirilemedigi durumda). Boyle bir durumda IFR ugusun pilotu talimatlara uymalidir.

4.2.2.1 Gerekli Trafik Bilgisi: Gerekli trafik, uygun ATC otoritesi tarafindan ayirma saglanan, kontrolll
ucuslarla iligkisi olan, dnceden tanimlanan minimalarin altinda ayirmaya tabi tutulamaz. Gerekli trafik bilgisi ilgili
kontrolll uguslara, birbirleriyle esas trafik olustururlarsa verilmelidir. Bu bilgi dogal olarak kendi bélinmesini
saglayan ve gorsel meteorolojik durumda bulunan kontrolli uguslarla ilgilidir. Gerekli trafik bilgisi sunlari igerir:

a. llgili hava aracinin ugus yonii

b. ilgili hava aracinin modeli,

c. ligili hava aracinin seyir seviyesi ve en yakin rapor noktasinin tahmini uzakhgi

4.2.3 Acil Durum ve iletisim Problemleri

4.2.3.1 Genel-Acil durum Prosediirleri: Acil duruma yol acan cesitli etkenler takip edilmesi gereken detayl
islemlerin yapilmasini engeller. Agagida verilen islemler genel yol gdsterici olarak tasarlanmistir. Hava trafik
kontrol birimleri tam bir isbirligi icinde olmalidir ve personel acil durumlari ele alirken en iyi sekilde karar
vermelidir.

4.2.3.2 Yasalara aykiri miudahale: ATC personelinin bir hava aracina yasalara aykiri miudahale yaptiginin
belirtilerini anlayabilmeleri 6nemlidir. Bir radar kontroliiniin otomatik SSR gdsterge sistemi yoksa ( otomatik
olarak 7700,7600 ve 7500 gdstergeleri olan ) ve yasalara aykiri midahale stphesi varsa A/7700’Un ardindan
Mod A/7500 sorgulamasi yapilmalidir.

Not: Acil durum belirtmek i¢cin SSR alicili bir hava araci asagidaki araclari galistirabilir.
a. A modun da kod 7700, veya
b. A modun da, 6zellikle yasalara aykirt mudahaleyi belirtmek igin kod 7500

4.2.3.3 Oncelik: Yasalara aykiri miidahale de dahil olmak {izere acil durumda oldugu bilinen veya oldugu
digundlen bir hava aracina digerlerinden oncelik verilmelidir.

4.2.3.4 Acil Durum inisi: Bir hava aracinin baska bir hava trafiginde acil durum inis istegi izerine, ilgili biitiin
hava araclarini korumak icin derhal harekete gecilmelidir. Gerekli gortldiginde hava trafik kontrol birimleri
radyo yardimiyla acil durum mesajl yayinlamalidir veya mumkin degilse uygun iletisim istasyonundan acil
durum mesaji yayinlamasini istemelidir. Boyle bir yayin alan hava aracinin belirtilen boélgeyi bosaltmasi ve
ATCU’dan gelebilecek uyarilar i¢in radyo frekansinda hazir beklemesi beklenir.

4.2.3.5 Hava — Yer iletisim Problemi: ikili iletisim problemi oldugu anlasildiginda, hava aracinin hava trafik
kontrol biriminin génderdigi talimatlari alip almadidini anlamak igin hava aracindan radarla génderilebilecek bir
manevra yapmasi veya mumkunse talimatlari talimatlari aldigina dair bir sinyal géndermesi istenir. Hava araci
talimatlari alip anladigini  belirlemezse, iletisim problemi olan hava araciyla digerleri arasindaki ayirma hava
aracinin sunlari yapacagi farz edilerek devam ettirilir:

a. VMC ‘deyse

1. Gorerek meteorolojik sartlarda ugmaya devam eder;
2. Uygun olan en yakin hava alanina iner; ve
3. Gelisini en hizl yolla hava trafik kontrol birimine rapor eder.

b. IMC’deyse veya ugusu VMC’deyken tamamlamasi mimkin gérinmiyorsa:
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1. Bdlgesel hava tasimacilik anlasmasinda aksi belirtimemigse, zorunlu rapor noktasinda hava
aracinin durum raporu verememesini takiben 20 dakika boyunca son verilen hiz ve ylUksekligi veya yuksekse
asgari ugus yuksekligini devam ettirir ve sonrasinda ugus planina gore hizi ve yiiksekligi ayarlar.

2. Ugus plan rotasina goére hava yardimi sunan varilacak hava limanina dogru devam eder ve
asagidaki 3.maddeye uymasi gerekiyorsa bu yardim bolgesi lizerinde inis baslayincaya kadar bekler.

3. 2’de belirtilen noktadan son alinan tahmini yaklasma zamaninda veya ugus planina goére tahmini
varis zamaninda inise basglar;

4. Hava yardimi i¢in belirlendigi gibi normal yaklagma islemlerini tamamlar; ve

5. Ugte belirtilen tahmini varis zamanindan sonra veya son tahmini yaklasma zamanindan sonra,
hangisi daha gec¢se, 30 dakika icinde mUimkunse yere iner.

4.2.4 Sicil Hava aracinin Onlenmesi: Hava trafik servisleri birimi, bir hava aracinin sorumlu oldugu bélgede
onlendigini 6grendiginde, duruma uygun olarak asagidakileri uygular:

a. Onlenen hava araciyla 121.500 MHz acil durum frekansi da dahil olmak (izere herhangi bir frekansta
ikili iletisimi saglamaya ¢alismak;

b. Onlemeyle ilgili 6nlenen hava aracinin pilotunu bilgilendirmek;

c. Onlenen hava araclyla ikili iletisim saglayan kontrol birimiyle baglanti kurmak ve hava araciyla ilgili bilgi
saglamak;

d. Gerektigi gibi 6nlenen hava araglari veya kontrol birimi ve 6nlenen hava araci arasinda mesajlari
yeniden yayinlamak;

e. Kontrol birimiyle yakin igbirliginde yolu kesilen hava aracinin gutivenligini saglamak i¢in butliin dnlemleri
almak;

f. Ugus bilgi bolgelerinden hava araci rotasini sapmigsa ATS birimlerini bilgilendirmek.

4.2.41 Sorumlu olunan ATC bodlgesi disinda 6nlenmesi: Hava trafik servisleri birimi bir hava aracinin
sorumlu oldugu bélge disinda énlendigini 6grendiginde duruma uygun olarak asagidakileri uygular:

a. Onlemenin gerceklestigi hava sahasina sahasina hizmet veren ATS birimini bilgilendirmek ve hava
aracini tanimlamaya yardim etmek igin bu birime bilgi saglamak.

b. Onlenen hava araci ve ATS birimi, kontrol birimi veya énlenen hava araci arasinda mesaijlari yeniden
gbndermek.

4.3 Yaklagsma Kontrol Hizmeti
4.3.1 Tanim

Yaklasma kontroll, havaalanindaki gelis ve gidis trafigine Hava Trafik Kontrol (ATC) saglar. IFR trafigi hava
yollarina katilmak icin ayrildijinda, yaklasma kontrolu, havaalani ayrilis uygulamalari ve hava yollarina katilma
uygulamalari arasindaki kopridir ve gelen arag trafigi icin de tam tersi gecerlidir. GUnumuizde, yaklasma
kontroliinde genelde radar kullanilsa da prosedirdeki (klasik) yaklasma kontrolii hala mevcuttur. Havaalaninin
CTR durumunda oldugu vyerlerde, yaklagsma kontroli ikincildir ve kontrolér alan kontrolérli olarak bilinir.
Yaklasma ofisi (yaklasma kontrol odasi) CTR ‘de birden fazla havaalani varsa, bagka bir havaalaninda olabilir.
Havaalaninin CTR’nin diginda oldugu yerlerde ise, yaklasma kontrolli yalnizca danisma niteligindedir. Hava
araclt yaklasmasinda uygulamalarin uygulandigi yerde, yaklasma kontroléri radar vektérind bir radar
direktortiine yoénlendirebilir. IMC kosullarinin karsilandigi ya da VMC kalkisi igin gerekli kriterin kargilanamadigi
CTR’lerdeki havaalanlarinda yaklagsma kontrolorleri, kalkislar igin gerekli izni verme sorumluluguna sahiptir.
Havaalaninda durum IMC ise, yada VMC kalkigi i¢in kriterler uyusmuyorsa, yaklagsma kontrolorleri radar
vektorinu bir radar direktérine yonlendirebilir.

4.3.2 Giden Hava Araci

4.3.2.1 Genel Uygulamalar: Trafigin kontroll, hava trafik kontrol izinlerine bagli oldugu durumlarda, kalkis
uygulamalari asagidakileri belirler,

Kalkis yonu ve kalkistan sonraki dénls

istenen basa tam gegmeden 6nce tasarlanacak yol

Belirlenen ugus tirmanisina ¢gikmadan dnce korunacak seyir seviyesi,

Yukseklik degisikliklerindeki zaman, nokta ve oran miktarlari

Hava aracinin glvenligi i¢c gdérmesiyle uyumlu sekilde yapacagi diger tim gerekli manevralar.

®a0CTD

4.3.2.2 Kalkis Yonii: Giden hava araci, riizgara dogru olmayan bir kalkis yoni tavsiye edilerek sevk
edilmelidir. Boyle bir kalkis yapmak veya tercih edilen istikamette kalkis yapmak arasinda karar vermek, hava
aracinin, birinci pilotunun sorumlulugudur.
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4.3.2.3 Giden hava aracinin VMC’de kendi ayirmasini muhafaza etmesi i¢in tirmanmasi igin kleranslar:
Hava araci tarafindan talep edildiginde ve de uygun ATS yetkilisi tarafindan onay goruldiginde, kalkis yapan
hava aracina, raporlar bunun mimkin oldugunu gosteriyorsa, kendi ayirmasini muhafaza etme ve belirli bir
zaman yada mevkie kadar goérerek meteorolojik durumlarda kalma sartiyla tirmanma igin izin verilebilir.

4.3.2.4 Giden Hava araci i¢in Bilgi: Asagidaki bilgiler yaklasma kontroloru tarafindan giden hava aracina
aktariimalidir.

a. Meteorolojik bilgi: Bilginin hava araci tarafindan hali hazirda alindiginin bilindigi durumlar haricinde
kalkis ve yukselis bdlgesindeki meteorolojik durumlarla ilgili 6nemli degisikliklere dair bilgi, yaklagsma kontrol
hizmeti saglayan birim tarafindan hava araci ekibine gecikmeksizin bildiriimelidir. Bu baglamda énemli hava
durumu degisiklikleri; yizey riizgar yonu ve hizi, goris mesafesi, pist gorls alani, yada hava sicakhg (tirbin
motorlu hava araclari igin ), gok gurGltala firtina durumlari, orta veya ¢ok tirbulans, rizgar kesmesi, dolu, orta
veya ¢ok buzlanma, yogun bora, don tortulagsmasi, yogun, dag rizgari, kum firtinasi, toz firtinasi, kar firtinasi,
kasirga ve hortum durumlari icermektedir.

b. Gorerek veya Gorerek olmayan Yardimlar: Hava aracinin bu konuda halihazirda bilgilendirildiginin
bilindigi durumlar disinda, kalkis ve ylkselis icin gerekli gérerek ve gorerek olmayan yardimlarin operasyonel
durumundaki degisikliklere iliskin bilgi, kalkan hava aracina gecikmeksizin iletiimelidir.

c. Gerekli Trafik Bilgisi: Kontrolor tarafindan bilinen yerel trafikle ilgili bilgiler hava aracina
gecikmeksizin aktariimalidir.

4.3.3 Gelen Hava Araci

4.3.3.1 VMC’deyken kendi ayirmasini muhafaza ederek algalma i¢in verilen Klerans: Hava aracinin talep
ettigi ve uygun ATS yetkilisi tarafindan da bu sekilde onaylandiginda bir hava aracina, raporlar bunun mimkin
oldugunu belirtirse, kendi ayirmasini muhafaza ve gérerek meteorolojik durumlarinda kalma sartiyla algalma
kleransi verilebilir.

4.3.3.2 Gorerek Yaklagma: Gorerek yaklagsma, aletli yaklasma uygulamasinin bir bolima ya da higbir bolumu
tamamlanamadi ve yaklasma bdlge nedeniyle gorerek yapildigi zamanlarda bir IFR ugusu tarafindan yapilan bir
yaklagsma olarak tanimlanir. Bir IFR ugusuna gorerek yaklasma yapmasi icin klerans ancak, pilotun bdlge
nedeniyle gorerek surdlirmesinin ve asagidakilerin olmasi durumunda verilebilir:

a. Azami yukseklik hava araci igin izin verilen, onaylanan ilk yaklasma dizeyinde veya onun
Uzerindeyse,

b. Aletli yaklagsma proseduri veya ilk yaklasma seviyesi sirasinda pilot meteorolojik sartlarin siresince
herhangi bir zamanda, gérerek yaklagsmayi ve inis igin makul bir gliven i¢in uygun oldugunu rapor ederse,

4.3.3.3 Ayirma: Ayirma, gorerek yaklasma yapma kleransi alan ve diger gelen ve giden hava araclari arasinda
saglanmalidir. Basarili gorerek yaklagmalar icin, arkadaki hava araci pilotunun éndeki hava aracini gorebildigini
rapor edene kadar, radarli veya radarsiz ayirma saglanmalidir. Bir hava aracinin bir énceki hava aracindan
ayirma korumasi ve onu takip etmesi icin talimatlar verilmelidir. Haberlesme alisverisi, inis kleransi ya da
alternatif talimatlarin hava aracina uygun bir yontemde yayinlanmasi igin belli bir nokta veya zamanda
yapiimalidir.

4.3.3.4 Gelen Hava Araci icin Bilgi: Yaklasma asamasi sirasinda asagidaki bilgiler hava aracina aktariimali;

a. Baglanti Kuruldugunda: Hava aracinin gerekli bilgileri aldiginin bilinmesi durumlarinin disinda,
hava araci yaklasma kontrol6riyle baglanti kurdugu anda asagidaki bilgiler aktariimalidir;
Kullanilan pist
Meteorolojik bilgi; Not: Meteorolojik bilgi, gelen hava araci igcin ATIS yayinlarinda gerekenlerle
aynidir ve yerel olarak hava alaninda ‘disseminate’ olan meteoroloji raporlarindan alinmis olmahdir
Gegici tehlike durumunda mevcut pist yuzey kosullari
Yaklagsma ve inis icin gerekli olan gérerek ve gorerek olmayan yardimlarin durumdaki operasyonel
degisiklikleri

b. Son Yaklagsmaya Baslama: Son yaklasma baslangicinda hava aracina asagidaki bilgiler
verilmelidir.
1. Ortalama ylzey riizgar yonu ve hizindaki 6nemli degisiklikler,
2. Eger varsa, son yaklasma alanindaki rizgar kesmesi ve / veya tirbilans hakkinda son bilgiler
3. Saglanabildigi takdirde, yaklagsma ve inisin istikametinin mevcut goéris mesafesi degeri;
bulunmasi mimkun oldugu taktirde, mevcut pist gérsel orani degerleri,
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c. Son Yaklagma Sirasinda: Asagidaki bilgiler gecikmeksizin aktariimahdir,

Ani tehlike olusumu ( izinsiz pist trafigi )

Yizey rizgarinda 6nemli farkliliklar; asgari ve azami degerler seklinde

Pist ylizey kosullarinda énemli degisiklikler

Gerekli gorerek ve gorerek olmayan yardimlarin durumunda islemsel degisiklikler
Rapor edilen kullanimdaki miktara goére gozlemlenen RVR degerlerindeki degisiklikler

aRhwb=

4.4 Meydan Kontrol Hizmeti

Yasal bir gereklilik yoksa havaalani kontroléri sadece VFR uguslardan sorumludur. Fakat eder havaalani IFR
sartlar altinda ticari hava transferi igin kullanilacaksa, bu ucaklar lisansl olmali ve bu lisanslarin bir boliminan
gereklilikleri, havaalani kontroll igin, lisansl hava trafik kontrolori tarafindan saglanmalidir. Genellikle yerel
veya kule yada sadece RTF’deki havaalani adi ile tanimlanan havaalani kontrolorinin kontrol edilmis
havaalanlarinda ATC servisini saglamasi talep edilir. Kontrol edilmemis havaalanlarinda ugus bilgi Hizmeti ugus
bilgi ofislerinden ( FISO) saglanabilir.

4.5 Havaalani Kontrol Kulelerinin iglevleri: Hava alani kontrol kulelerinin islevi, kontrol altindaki hava
aracinin, guavenli, sistemli ve hizli hava trafik akisini basarmak ve havaalanina yakinhgi ile temel olarak,

a) Havaalani etrafinda havaalani trafiginde dolasan hava araci,

b) Manevra alaninda igleyen hava araci,

c) Yere inen ve kalkis yapan hava araci,

d) Manevra alanindaki hava araci ve araclar,

e) Manevra alanindaki hava araci ve bu bdlgedeki engeller, arasindaki ¢arpismalarin 6nlenmesidir.

4.5.1 Alarm Servisleri: Havaalani kontrol kuleleri ayrica, bir olay ya da meydana gelen bir kaza aninda ya da
havaalani yakinligi durumunda guvenlik servislerini alarma gegirmekten de sorumludur. Bunun yaninda, her
basarisizligi yada herhangi bir aygittaki galismanin dizensizligini 1sik ya da havaalani trafiginin ve hava
aracinin yetkili pilotunun rehberliginde saptanan diger aygitlari aninda ACC’ye rapor etmek de havaalani kontrol
kulelerinin sorumlulugudur. Havaalani kontrol kulesine devrettikten sonra, rapor vermekte basarili olamayan
hava araci yada bir kere rapor vermeyi basarmis, sonrasinda radyo baglantisi kesilmis ve her iki durumda da
beklenen inis zamanindan 5 dakika sonra inis yapacagini rapor etmekte basarisiz olan hava araci, saha kontrol
merkezine (ACC) yada ugus bilgi merkezine bildirilmelidir.

4.41.2 Havaalani Kontrol Kuleleri tarafindan Ertelenen VFR Calismalari: VFR c¢alismalar; havaalani
yakinhgi gibi nedenler ve ugus emniyeti ihtiyagc duydugu zaman ertelenebilir. VFR ¢alismalarini ertelemeye
yetkili birimler, gérevdeki havaalani kontrol6rleri ve uygun ATS otoriteleri, alan kontrol merkezleridir.

4.4.2 Trafik Usulleri

4.4.2.1 Kullanilan Pistin Se¢imi: “Kullanilan pist” terimi, ugaklarin havaalaninda inisi ve kalkigi bekledigi en
uygun kullanilabilecek pistleri belirtmek icin kullanilir. Pist konfiglirasyonlari yada hava trafik kosullari farkh bir
yonun tercih edilmesine sebep olmuyorsa ve glvenligi tehdit etmiyorsa, normal olarak, bir hava araci inigini ve
kalkigini rizgar icine yapacaktir. Kullanimdaki pistin seciminde, havaalanina kontrol hizmeti saglayan Unite,
yuzey rizgar hizi ve yonl, havaalani trafik paterni, pistlerin uzunlugu, yaklasmalar ve elde edilebilir inig
yardimlari konularini géz énine alirlar. Eger kullanimdaki pistin operasyon i¢in uygun oldugu dustnutlmezse,
yetkili pilot baska bir pistin kullaniminin izni igin talepte bulunabilir.

4.4.3 Ucaga Verilen Bilgi
4.4.3.1 Havaalani Kontrol Kuleleri tarafindan Hava araglarini Bilgilendirme:

a. Kalkis i¢in ruleden 6nce

Kullanilan pist

Onemli degisiklikler iceren, genel yiizey riizgar yéni ve hizi

QNH altimetre ya da hava araci tarafindan talep edilen QFE altimetre
Tarbin motorlu hava araci i¢in, kullanilacak pist sicakligi

Kalkis yonunu gore gorus ya da RVR degeri,

Dogru zaman

coRwN=

b. Kalkigtan 6nce
1. Ylzey rizgar yoninde ve hizinda, hava sicakhgindaki ve gorius ya da RVR degerindeki bir énemli
degisiklik
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2. Bilginin 6nceden hava araci tarafindan alindiginin bilindigi durumlar diginda, kalkis ve tirmanig
alanindaki hava durumundaki énemli kosullar,

Not: Bu metindeki 6nemli meteorolojik kosullar, kalkis ya da tirmanis alaninda beklenen bulutlanma ve firtina
olusumlarini, ilimli ya da siddetli anaforlari, rizgar kirilmasini, doluyu, iIhmh ya da siddetli buzlanmayi, siddetli
borayi, hizla donmayi, siddetli dag dalgalarini, kum firtinalarini, tornadoyu ya da hortumu igeriyor.

c. Trafik paternine girmeden 6nce:
1. Kullanilan pist,
2. Ylzey ruzgar yonu ve hizi ve bunun énemli degisiklikleri,
3. QNH altimetre, ya da hava araci tarafindan talep edilen QFE altimetre,

4.4.3.2 Carpismalardan Kaginma igin Bilgi: Gorerek meteorolojik kosullar altinda galisirken, hava aracinin
baska bir hava araciyla ¢arpismasindan kaginmak yetkili pilotun sorumlulugudur. Fakat, manevra alanindaki ve
cevresindeki sinirli alandan dolayi, hava araclarinin ¢arpigsmalarini dnlemek igin pilota yardim etmek lGizere hava
trafik kontrolorleri tavsiye hizmeti verirler.

4.4.3.3 Hava Alani Kosullari Hakkinda Bilgi: Hava alani kosullariyla ilgili gerekli bilgi, hava aracinin baska

kaynaklardan bilginin timind ya da bir kismini edindigini bildiginiz durumlar haricinde, her hava aracina verilir.

Bilgi, hava aracinin uygun sekilde yararlanilabilmesi i¢in yeterli zamanda verilir ve tehlikeler mimkin oldugunca

acik bir sekilde tanimlanir, havaalani kosullarindaki gerekli bilgi agagidaki ilgili bilgileri icermektedir:

Yapi calismalari ya da bakim,

Pistteki, rule yolu veya aprondaki puruzlia ya da kirilmis ylzeyde,

Pistteki, rule yolu veya aprondaki kar, sulu kar ya da buz,

Pisteki, rule yolundaki ya da aprondaki su birikintileri,

Piste, rule yoluna, aprona bitisik kar yiginlari ya da akintilari,

Park halindeki hava araclari, yerdeki ya da havadaki kuglari iceren gegici tehlikeler,

. Hava alaninin timinde ya da bir kisminda isiklandirma sisteminde olusan hatalar ya da dizensiz

calismalar.
h. Diger uygun bilgiler,

~0 Q00T

«Q

4.4.4 Meydan Trafiginin Kontrol Edilmesi

4.4.4.1 Hava araglarinin vans ve kalkistaki oncelik sirasi: inis yapan ya da son yaklasmada olan hava araci,
normal olarak inis yada kalkis yapmak isteyen diger hava aracina gore onceliklidir.

4.4.4.2 Manevra Alaninda Hava araci Olmayan Trafigin Kontrolii: Manevra alanindaki yayalarin ve araglarin
hareketi, hava alani kontrol kulesinin misaadesine baglidir. Kisiler ( ara¢ sofdrleri dahil olmak tzere ) manevra
alanina girmeden Once muisaade almalidir. Pistte giris cok daha fazla vyetkiye baglidir. Kontrolli
havaalanlarinda, manevra alanindaki araglar, kuleyle iletisim kurabilmek icin cift yonli radyolarla donanimli
olmalidir. Gegici gérevde olan radyo donanimli olmayan araca radyo donanimli bir arag eslik edecektir.

4.4.4.3 Gorerek Meydan Turu Hava Trafiginin Kontrolii: VFR olarak, ugcan hava araglari pilotlari kendi ayirma
ve patern disiplininden sorumludurlar. Kule, VFR ve IFR meydan turu trafigi ve kalkis-inis trafigi arasindaki
ayrimi saglamak igin meydan turu kontroltini saglar.

44



Pozisyon 1

Pozisyon 2

Pozisyon 3

4.4.4.3.1 Meydan Turundaki Kritik pozisyonlar: Sekil 'de gosterilen rotalar sola meydan turunun zorunlu
oldugu zamanlarda havaalanina gdrerek meydan turu alanindaki kritik pozisyonunu yansitmaktadir. Kritik
noktalar sunlardir.

a) Pozisyon 1: Ucagin kanadi, kalkis pistinin bittigi noktayr 90 derecesinde goOsteriyorsa rizgar alti
pozisyonu rapor edilir.

b) Pozisyon 2: Esas bacak raporu

c) Pozisyon 3: Son yaklasma rapor edilir. inis miisaadesi burada alinir.

d) Pozisyon 4: Hava araci direkt yaklastigi zamanlarda, uzun yaklasmayi rapor eder ( 4 ile 8 mil arasi )

4.4.4.4 Kalkistaki hava aracinin kontrolii: Kanat tirbilansi ayirma gereklilikleri, hava aracinin kalkigi
arasindaki ayirmayi belirleyecektir. Kalkistaki hava araci normal olarak 6nceki kalkis yapan hava aracini kalkisa
baslamadan ve kalkis pistinin sonunu gecmeden yada dénmeye baglamadan yada butin onceki inig yapan
hava araclari kullanilan pisti bosaltana kadar kalkisa izinli degildir. Sefer trafigiyle ilgili, kalkis agikhdi, ugak piste
giris yapmadan 6énce ugagin piste yol almasi gerektigi durumlarda ve kalkisin bir devamli hareketle basladigi
zamanlarda belirlenir.

44441 Ucagin Kanat Tirbulansi Siniflandirmasi: Kanat tirbulansi ayirma minimasi, maksimum
lisanslandiriimis kalkis hacimlerine gore 3’e ayirma hava aracinin gruplanmasi alinarak yapilmistir.

a) AGIR (H) : 136 000kg ve fazlasi biitiin ugak gesitleri

b) ORTA (M) : 136 000 kg’dan az fakat 7000 kg’dan fazla ucgak tipleri

¢) HAFIF (L): 7000 kg ve daha az ugak tipi
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BOLUM 5
5.0 BIRLESIK HAVACILIK OTORITELERI KANUNLARI (JAA-JAR)

5.0.1 JAR - FCL: Ucgus Murettebati Lisanslandirma (FCL) dizenlemelerini iceren JAA dokumani, JAR-FCL’ dir.
JAR-FCL icgin temel yapiya karar vermede, Chicago Konvansiyonunda Annex 1’i (diger cesitli protokollerde
dizeltildigi gibi) tanimlayici dokiiman olarak segilmistir. Gerekli yerlerde daha baska alt bolimler de eklenmistir.
Annex 1’in igerigi olusturulurken mevcut Avrupa dizenlemeleri kullanildi ve gerekli yerlere eklemeler yapildi.
JAR-FCL dokimanlari 3 bolime ayrilmistir;

a) JAR- FCL Bolim 1 Hava Araci pilotlari igin gereklilikleri igerir. (JAR-FCL 1)

b) JAR- FCL Bolim 2 Helikopter pilotlari igin gereklilikleri igerir.(JAR-FCL 2)

c) JAR- FCL Bolim 3 Saglikla ilgili kosullari icerir(JAR- FCL 3)

5.1 Lisans Duizenlemeleri: Bir kisi, JAR-FCL’ in sartlarina uygunluk gosteren ve gerceklestirilen gorevlere
uygun veya JAR-FCL 1.085 (Ogrenci pilotlar) ve/veya 1.230 (6zel otoriteler) belirtilen bir yetkilendirmeyle
uygunluk gésteren gegerli bir lisansa sahip olmadikga, JAA Uyesi Devlette kayith sivil ugagin ugus miirettebati
Uyesiymis gibi davranamaz. Lisans asagidaki gereklilikleri saglamaldir;

a) Bir JAA Uye Bir JAA Uyesi Ulke; yada

b) Bir baska ICAO s&zlesmesini imzalayan bir devlet tarafindan JAR-FCL 1.015 ile uygunlugu gegerli kilinip
verilecektir.

Ulke, milli prosedirlerle uyumlu bir sekilde, herhangi bir zamanda verilen haklari sinirlayabilir, JAR - FCL’e
uygun herhangi bir lisans, otorite yetkisini, onay ya da sertifikayr, JAR — FCL'in gerekliliklerini karsilayamamis
veya bundan sonra karsilayamayacaksa ya da basvuru yapilan lisans devletin ilgili ulusal lisans hukukuna
uymuyorsa basvuruyu askiya alabilir yada izni tamamen geri alabilir. Eger bu durum, lisans JAA Uyesi olmayan
bir Glke tarafindan verilmis ve Uye Ulke tarafindan gegerli kilinmissa Uye Ulke bu durumu lisansi veren Ulkeye ve
JAA ye bildirmek zorundadir. Aksi takdirde pilot lisansi veren devlette kayitli hi¢cbir ugakta pilotluk yapamaz ya
da o devletin hava sahanlidinda ugus yapamaz. Verilen bir lisans 5 yillik stre i¢in gecerli olacaktir (1.025)

5.1.1 Sertifikanin Gegerliligi: Bir lisansin gegerliligi kararlastinimis sertifika gecerliliginin devami ve saglik
sertifikasinin gecerliligi ile belirlenir.
a) Alet Sertifikasi: Bir aletin sertifikasi 12 aylik sirre i¢in gegerlidir. Sirenin bitmesinden 6nce bu
yenilenebilir ancak eger aday testi basaramazsa, bir sonraki testte basarili oluncaya kadar ugamaz.
b) Tip Sertifikasi: Bu tip sertifika 1 yil streyle gecerlidir ve pilot yeterlilik testini bagarili olarak gegtiginde
yenilenir.
1) Annex 6 Gereklilikleri: Gegerliligini korumasi igin 12 aylik sire iginde, 4 aylik periyodlarda, 2
ayri kontrol istenir.
2) JAR FCL-1 Gereklilikleri: Siniflandirma yapildidi tarihten itibaren yada tekrar gegerli kilindiysa
bitis tarihinden itibaren 1 yil gegerlidir. Gegerli olmasi igin bir kontroliin bitig tarihinin baslamasindan sonra ilk 3
ay icinde tamamlanmasi gereklidir.

5.1.2 JAR - FCL 3 Saglk Gerekleri:

5.1.2.1 Saglik Sertifikasi: Lisansa bagvurmak yada lisans haklarini kullanmak igin basvuru sahibi JAR FCL 3
ile uyumlu saglik sertifikasi almali ve bu sertifika lisansta kullanilacak haklara uygun olmalidir.

5.1.2.2 Yikumluliikler: Bir lisansa basvurmak, lisans haklarini kullanmak igin, basvuru sahibine JAR FCL 3’n
tibbi isteklerine ve lisans haklarina uygun saglik sertifikasi verilmesi gerekir. Saghk sertifikasi sahibi olan kisi,
zihinsel ve fiziksel ydonden uygun oldugunda, lisansin haklarini kullanabilir.

5.1.2.3 Periyodik Saglik Denetimi: Saglik sertifikasi yilda bir kez yenilenir, lisans sahibi 40 yasina gelinceye
kadar her yilki denetimlerde basarili olacag! varsayilarak saglik sertifikasi 1 yilhigina gecerlidir. 40 yasindan
sonra saglik testleri 6 ayda bir yapilir. Yilhk saglik testleri, saghk kontrolidur ve yaslanma streci sertifikanin
verildigi glin baz alinarak goéz éniinde bulundurur. Pilot istenen araliklarda saglik kontrolini yaptirdigi taktirde,
yaslanma goz 6nline alinacaktir. JAA dizenlemeleri altinda, saglik sertifikasinin gecerliligini uzatma islemlerine
izin verilmez.

5.1.2.4 Saghk Sartlarinin Kétiulesmesi: Egder lisans sahibi iyi olmadiginin farkinda ise, lisans haklarinin
kullanimina izin verilmez. Béyle durumlarda AME’ den yada otoriteden tavsiye alinmalidir. Béyle durumilar:

a) 12 saatten fazla hastanede veya klinikte kalma

b) Cerrahi operasyon veya cerrahi islem

c) Duizenliilag kullanma

d) Duzenli olarak lens kullanma ihtiyaci duyma
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5.1.2.5 Saghk Sartlari: Her lisans sahibi;
a) Ugus mirettebati olarak ¢alismasini engelleyecek belirli bir yara sahibi oldugunun,
b) 21 gliin yada daha fazla slreyle ugus murettebati olmasini engelleyecek bir hastaligi oldugunun
¢) Hamile oldugunun farkinda olmali.

Bdyle bir durumun Gzerinden 21 gln gecer gegmez hastaligin yada hamileligin yaziyla bildirilmesi gerekir.
Otorite bilgilendirildiginde, yukaridaki a, b, ¢ durumlari olmasi halinde saglik sertifikasinin askiya almasi gerekir.
Hastallk yada yaralanma durumunda, hastaligin gectigi, saglik testlerince onaylandiginda askiya alma iptal
edilecektir. Otorite, bdyle bir saglk testinin tekrar yapilmasini kisiye yasaklayabilir. Hamilelik durumunda saglik
sertifikas| sadece o donem igin durdurulabilir ve hamilelik bitiminde tibbi incelemelerden sonra durumun uygun
oldugu tespit edilirse yeniden verilir. Eger bu prosedire uyulursa saglik sertifikasi tamamen iptal edilmez,
sadece, hastaliin veya yaranin gectigi onaylandiginda yeniden verilmek Gzere durdurulur.

5.1.2.6 Saghk Sertifikasinin Durdurulmasi: Hastalik veya hamilelik teshis edildigi anda yada hastaligin 21.
gund, yetkililer haberdar edildigi zaman, saglik sertifikasi sahibinin sertifikasi ugus mirettebati gérevine uygun
oluncaya kadar dondurulacaktir. Bu noktada, sertifika donduruldugu zamanda sertifikanin ne kadar gegerlilik
suresi varsa yine ayni gecerlilik suresiyle geri verilecektir. Kadin pilotun hamilelik teshisinden sonra, ugusun
embriyo bebege zarar vermeyecedi zamana ve kadinin ugus gorevini yerine getiremeyecedi anin otoritece
tespitine kadar devam edebilir. Cocugun dogumundan ve saglik incelemesinden sonra hangi noktada tekrar
ugmaya uygun oldugu bildirilecek ve sertifikasi yeniden verilecektir.

5.1.2.7 Saglik Sertifikasinin Gegersiz Olmasi: Eger bir saglik sertifikasi sahibi bir tam saglik denetlemesini
kacirmigsa sanki ilk kez sertifika allyormus muamelesi uygulanacaktir. Boyle bir denetlemeyi gegmek igin
pilotluk icin yeterli standartlari yeni baslayan bir pilotla ayni élglide (belki de sizin yasinizin yarisinda olan
pilotlar) tamamlamaniz beklenecektir.

5.1.2.8 Saglik Durumlan: Lisans sahipleri veya 6grenci pilotlar saglik durumunda bir kétilesme fark ettiklerinde
lisanslarinin verdigi haklari kullanamazlar. Bdyle durumlarda otoritenin yada bir havacilik saglik kurulugunun
tavsiyesine basvurmalidirlar.

5.1.2.9 60 yasi ve lzeri: 60 yasina ulagsmis lisans sahibi pilot, ticari hava tasimaciliyi yapamaz. Ancak:
a) Birden fazla pilotlu bir murettebatin tyesi olarak;
b) O murettebatta 60 veya 60 in1 gecmis tek pilot oldugu stirece kullanabilir.
c) 65 yasina ulasmis lisans sahibi pilot, ticari hava tagimaciliyi yapamaz.

5.1.3 Lisansi diizenleyen iilke:

(1) Lisans basvurusunda bulunana bir aday, lisans alabilmek icin gerekli butlin sartlarin yeterli dizeyde
karsiladigini otoriteye gdstermelidir.

(2) Otorite ile JAA Uyesi bir tlkenin sivil havacilik otoritesinin anlagmasi halinde, anlasma yapilan ulkenin
sivil havacilik otoritesinin sorumlulugu altinda egitime baslamig olan bir aday, otoritenin sorumlulugunda egitim
gerekliliklerini tamamlayabilir. Bu anlasma asagidaki hususlari igerir:

a) Teorik bilgi egitimi ve sinavlar,
b) Saglik muayenesi ve degerlendirme,
¢) Ugus egitimi ve testi.

(3) Otorite ve diger ulkenin sivil havacilik otoritesi "lisansi dizenleyen Ulke" hususunda anlagip karar verirler.

(4) llave yetkiler, JAR-FCL hiikiimlerine gére bagka bir JAA (yesi devlette alinabilir. Bu yetkiler lisansi tanzim
eden devlet tarafindan lisansa islenir.

(5) idari kolaylik agisindan, érnegin temdit igin, isi ve ikameti bagka lilkede olan bir lisans sahibi diger JAA
ulkesi tarafindan verilen lisansini baska bir tGlkeye transfer edebilir.

(6) Bir pilot, ayni anda sadece bir JAR-FCL ugak lisansina ve sadece bir saglik sertifikasina sahip olabilir.

5.2 JAR - FCL 1 Ogrenci Pilot Lisansi (Ugaklar):

5.2.1 istekler: En az lise veya dengi okul mezunu olmak ve otorite tarafindan veya otoritece yetkilendiriimis
havacilik tip merkezleri tarafindan diizenlenmis gegerli 1 veya 2 nci sinif saglik sertifikasi sahibi olmak.

5.2.2 Minimum Yas: Ogrenci pilot lisansi igin, ilk yalniz ugusundan dnce 17 yasini tamamlamis olmak gerekir.
Ancak entegre kurslara baslayacak adaylar i¢in 16 yasini tamamlamis olmak yeterlidir.
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5.3 JAR - FCL 1 Ozel Pilot Lisansi (Ugaklar) — PPL(A) :

5.3.1 istekler: En az lise veya dengi okul mezunu olmak ve otorite tarafindan veya otoritece yetkilendirilmis
havacilik tip merkezleri tarafindan diizenlenmis gecerli 1 veya 2 nci sinif saglik sertifikasi sahibi olmaktir. Otorite
tarafindan yetkilendiriimis olan Ugus Egitim Organizasyonlarinda gerekli teorik bilgi ve ucus egitimini basariyla
tamamlamis olmak, teorik bilgi sinavlarinda ve ugus egitiminin tamamlanmasindan sonra 6 ay icinde girilecek
yetenek testinde basarili olmak gerekmektedir.

5.3.2 Minimum Yas: PPL (A) lisansi almak i¢in yas siniri 18dir.

5.3.3 Haklar: Hususi pilot lisansina sahip bir pilotun imtiyazi; lisansinda mevcut sinif ve tipte, ticari olmayan bir
ucusta, herhangi bir gelir elde etmeksizin, sorumlu pilot veya ikinci pilot olarak ugmaktir.

5.3.4 Saat Gereklilikleri: Hususi pilot lisansi almak igin otorite tarafindan yetkilendirilmis bir ucus egitim
organizasyonunda veya tescilli kurulusta en az 45 saatlik ugus suresinin tamamlanmis olmasi gerekir. Bu
sirenin en ¢ok 5 saati ugus simulatérinde tamamlanmis olabilir.

5.3.5 Krediler: Bu saatlerin degerlendiriimesinde; daha énceden baska kategori bir hava aracina ait lisans veya
sertifikaya sahip olan kisilerin bu hava aracinda sorumlu pilot olarak u¢gmus olduklari saatlerin yizde 10’u
kredilendirilir. Ancak bu stre hi¢cbir zaman 10 saati gecemez. Diger kategori hava aracglarindan kasit helikopter,
cok hafif hava araglari ve planérlerdir.

5.4 Alet Sertifikasi (IR) : Lisans sahibi pilot ugagin kategorisine uygun alet sertifikasina sahip degilse beceri
testi yada ¢ift egitim durumu hari¢ IFR’nin sartlar altinda pilotluk yapamaz. VMC sartlar altinda PPL yada CPL
sahiplerine gece ugusunun izin verilmedigi Ulkelerde, o Glkede VMC’de sartlar altinda IFR gece ugusu yapmak
icin JAR FCL 1.125 de belirlenmis gece ugusu niteliklerini tagsimak gereklidir, en azindan Ulkeler PPL ve CPL
lisansi sahiplerine SVFR igin ugus gorus alani konusunda ATPL sahiplerinden daha kisitlayici kurallar koyabilir.
Bir alet sertifikasi (IR) 12 ay sureyle gegerlidir.

5.5 Sinif yada Tip Sertifikasi: Lisansi sahibi bir pilot gecgerli ve uygun bir sinif yada tip sertifikaya sahip degilse,
beceri testinden veya ugus egitiminden gerekli dereceleri alamiyorsa higbir ugagin pilotu olarak gérev yapamaz.
Eger dyle bir sertifika sadece ikinci pilotlukla (co-pilotlukla) sinirliysa yada JAA’ nin sinirlamalariyla uyumluysa
bunlarin sertifika Gzerine kaydedilmesi gereklidir. JAR FCL -1 gerekliliklerine goére ugus performans kontrolinin
ve yazili yada so6zli sinavin basariyla tamamlanmasini gereklidir. Sinif veya tip siniflamasinin gecerliliklerinin
devam etmesi, dizenli beceri testlerine baglidir.

5.6 Ogretmen Sertifikasi: Bitiin 6gretmenler en azindan lisans sahibi olmalidir. Oy_!e bir egitim sirasinda
ogretmen, (aksi belirtiimedigi strece) ugagin kaptan pilotu (PIC) olarak gérev almalidir. Ogretmen sertifikalari 3
yil sireyle gegerlidir.
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