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GENEL BIiLGILER

KURSUN AMACI

Yamagparasiit baslangi¢c ucuslarinda temel egitimlerini tamamlayan pilotlara yelken uguslarim
ogretmek, bu pilotlarin yarisma ve gosterilerde oldugu gibi baski altinda yapilan uguslarda da
emniyet limitleri dahilinde kalmalarini saglamaktir.

YAMACPARASUT SECIMINDE DIiKKAT EDIiLECEK HUSUSLAR

Diinyada ozellikle Avrupa iilkelerinde, yamagparasiit sporu son derece hizli bir sekilde
gelismeye ve yayilmaya devam etmektedir. Gelismeye bagh olarak da liretici firmalar siirekli
yeni modeller iizerinde g¢aligmakta ve yeni malzemeler liretmektedir. Bu sebeple yamagparasiit
sporunu aktif olarak yapan pilot ya da kuruluslarin teknolojiye ayak uydurabilmeleri, bu
geligsmeleri yakindan takip etmeleri son derece 6nemlidir.

Yamagparasiit segilirken dikkat edilecek bir diger husus da “tecritbe ve egitim” seviyesidir.
Tecriibe ve egitim seviyesinin géz ardi edilmesi emniyet agisindan sakincali oldugu kadar
pilotlarin maddi kayiplara ugramasina da neden olabilir.

a. Ne Kadar Agirhikta Olunmah?

Yamagparasiit pilotu agirligina uygun bir yamagparasiiti kullanmalidir. Yamagparasiitiin alt
kilo limitlerinde olan pilot termik ve tiirbiilanstan ¢ok etkilenir ve kanadi emercensiye yatkin bir
halde ugar. Yamagparasiitiin kilo limitlerinin ustiinde ugan pilot ise daha hizli ugar, kanadin
¢okiisii fazladir ve zayif kaldiricilarda tutunmasi zorlagir. Kubbe ve iplere gereginden fazla yiik
biner, daha az emercensi yasanmasina karsin yasanabilecek emercensilerde kanadin tepkisi ¢ok
sert olur. Bu nedenlerle (stabil ugus ve emniyeti acisindan) pilot agirliginin yamagparasiitiin
agirhik limitleri icerisinde olmasi ¢ok 6nemlidir. Yamagparasiit uguslarinda kilo hesaplanirken
kanat, harnes, pilot agirligi ve kullanilan diger malzemelerin agirliklar1 birlikte degerlendirilir.
Toplam ugus agirligi kanat agirlik limitleri igerisinde olmalidir.

b. Pilotun Amaci Nedir?

Birgok pilot hobi olarak sadece giizel giinlerde ve giivenli bir sekilde u¢mak isterken, bazi
pilotlar da maksimum performansi elde etmek isterler, uzun mesafe ve yarigsma uguslari
yapmay1 diisiiniirler.

c. Ne Kadar Para Ayrilmah?

Bir yamagparasiit almak i¢in biitge planlamas1 yaparken; bot, kask, telsiz, harnes gibi
malzemeler kanattan ayr1 olarak planlanmamali mutlaka planlamaya dahil edilmelidir. Siirekli
degisen maliyetlerin yaninda piyasa kosullar1 ve yukaridaki sorulara cevap bulunduktan sonra
ihtiyaca gore bir planlama yapilmalidir.

KURSTA KULLANILACAK YAMACPARASUT VE EKIPMANLAR

1.YAMACPARASUTLER

a. Egitim Yamacparasiitleri (Seviye - 1 ve 1/2 Kanatlar)

Bu modellerle emniyetli ve glizel uguslar yapmak kolaydir. Fakat ¢ok zayif veya ¢ok giiclii
riizgarlarda yiiksek performans gostermezler. Stabil olmalarina kargin uzun mesafe ve yarisma
ucuslart igin uygun degillerdir. Yapilan standart testlerde hepsinin yiiksek emniyet derecelerine
sahip oldugu gorilmiistiir. Avantajlari, temel egitime ve bu spora yeni baslayanlara ¢ok uygun
olmalar1 ve degerlerini koruyup kolay satilabilmeleri, dezavantajlar1 ise performanslarinin
diisiik olmasidir.



b. Orta Diizey Yamacparasiitleri (Seviye-2 Kanatlar)

Temel egitimi bitirerek belli bir asamaya gelmis pilotlar i¢in uygundur. Bu modellerin
performanslar1 birbirinden farkliliklar gosterebilir. Fiyatlar1 biraz fazla olmasina karsin ugus
karakteristigi bilinen, ¢ok tercih edilen ve olabildigince yeni modeller tercih edilmelidir.
Avantajlart; kullanima ve bu sporu gelistirmeye uygun, oldukga iyi performansa sahip olmalari
ve degerlerini koruyabilmeleri, dezavantajlar1 ise mesafe yarigmalar1 i¢in ¢ok verimli
olmamalaridir.

c. Tleri Diizey Yamacparasiitleri (Seviye-2/3 ve Uzeri Kanatlar)

Yapilan standart emniyet testlerinde bunlarin orta diizeye gore daha diisiik derecelere sahip
oldugu goriilmiistiir. Hizlar1 ve manevra kabiliyetleri fazladir. Tecriibesiz veya yeterli egitim
almamus pilotlar i¢in uygun olmadigi gibi kullanildiginda tehlikeli sonuglar dogurabilir. Ancak,
belli bir asamadan sonra ileri diizeyde egitim almak isteyen tecriibeli ve azimli pilotlar igin
uygundur. Bunlarin birgok ¢esidi ve farkli performans 6zellikleri vardir. Avantajlar st diizeyde
performansa sahip olmalari, dezavantajlar ise fiyatlarinin yiiksek, idarelerinin zor olmasi,
stabil olmayan durumlardan kurtulmak i¢in deneyim gerektirmesi ve degerlerinin ¢ok fazla
diigebilecek olmasidir.

2. HARNESLER

Pilota uygun bir harnes olmadan zevkli bir ugus gergeklestirmek
zordur. Iyi ve uygun bir harnes aym zamanda ucus giivenligini
artirir ve uzun siireli ucuglarda rahatlik saglar. Bu sporun ortaya
¢iktigi zamanlarda tasarlanmis rahat bir oturagi ve koruyucu
ozelligi olmayan; son derece basit olan eski tip harnesler artik
iretimden kalkmustir.

Gilinimiizde ¢ok degisik marka ve modelde harnesler
bulunmakta ve bunlara siirekli yenileri eklenmektedir. Bu
pazarda, freticilerin farkli diisiincelerinden dolayr birgok
problemle karsilagilmigtir. Bazi harneslerin sirt kismi ¢ok uzun
oturak kismi dar, bazilarnin da oturak kismi ¢ok genis veya ¢ok derindir. Ureticilere gore
standart pilot 1.80 cm boyunda ve 80 kg agirhigindadir. Bu kriterlere gore iiretilen harnesler,
farkli lgtilere sahip pilotlarin ayni harnesi kullanmasini engeller.

Harnes alirken uygulanacak en basit yontem, uygun bir yere harnesi baglanti noktalarindan asip
kusanmak, 6l¢ii ve rahatligini yerde bu sekilde kontrol etmektir. Uygun harnesi bulmak ve hangi
talepleri karsilamasi gerektigini 6grenmek i¢in uzun siireli uguslar ve deneyim gereklidir.
Uretilen harneslerin testten gecirilmis olmalari dnemlidir. Harnesler iizerinde bir degisiklik
yapmak son derece tehlikelidir. Yanlis veya stili degistirilmis bir dikis ya da tamirat biitiin gii¢
dengelerini bozabileceginden pilotun emniyeti de tehlikeye girmis olur.

Bir bagka sorun da gelistirilmis harneslerin agirligidir. Yedek parasiitle beraber en az 5 kg daha
toplam agirliga eklenmektedir. Son ¢ikan bazi modellerin biiyiikliigiinden dolay1 hacim olarak
tasima cantalari da biyiitiildiigiinden malzemeleri tagimak zorlagmistir. Bu agirligi arttiran
nedenlerden biri de pilotun emniyetini 6n planda tutmak i¢in harnese sonradan eklenen
malzemelerdir. Bunlardan en Onemlisi oturak ve sirt kisma yerlestirilen dayanikli
malzemelerden yapilmis olan koruyuculardir. Bunlar, ugusta konforu artirmakla birlikte
tehlikeli inislerde sirt1 ve kal¢ayr korurlar. Yamagparasiit kazalarinda omurga yaralanmalar1 sik
goriilen bir olaydir. Bunu onlemek amaciyla bazi iiretici firmalar hava yastikli harnesler
gelistirmistir. Basingl tiiple ¢alisan hava yastiklar1 gerektiginde boyundan kalgaya kadar uzanan
bolgelerde miikemmel bir koruma saglar. Gelistirilmis harneslerin avantajlari, viicudu ¢ok iyi
korumalart ve konforlu olmalari, dezavantajlar1 ise agirliginin ve fiyatinin basit modellere
oranla fazla olmasidir



Harneslerde aranacak ozellikler sunlardir;

(1) Bacak kolonlari oturagin yanindan baglayan harnesler en uygun olanlaridir.

(2) Mutlaka sirt ve kalga koruyucusu bulunmalidir.

(3) Gogiis ve bacak kolonlarinda ¢abuk agilir Kilitleri olan harnesler tercih edilmelidir.

(4) Eger ikinci el harnes alimyorsa; yipranmis, kaba bir sekilde tamir edilmis ya da giineste
uzun siire kaldig1 i¢in bariz bir sekilde rengi solmus harnesler tercih edilmemelidir.

(5) Harnesler yamagparasiitlerinden daha uzun 6miirlii olduklar1 i¢in, yeni harnesler tercih
edilmelidir.

3. KASKLAR

En iyi korumay1 saglayan kasklar, yamagparasiit uguslari
igin tasarlanmig ve test edilmis olanlardir. Bununla birlikte
bir¢ok pilot bilin¢li yada bilingsiz degisik amagla tretilmis
kasklar kullanmaktadir. Bisikletgilerin ve dagcilarin
kullandiklar1 kasklar hafif olmalarina ragmen hig¢ bir koruma
saglamazlar. Kulaklar acikta kaldig1 i¢in yanlamasina
diisiislerde kulaklar zarar gorebilir. Motosiklet kasklari ise
sert darbelerde daha dayaniklidir, ancak bunlar ¢ok agir
Olmalarinin yami sira goriis ve isitme oranimi kisitlar.
Motosikletgiler i¢in tasarlanmig bir bagka kask da plastik
olanlardir. Bunlar ¢ok gekici renkte piyasaya sunulmakta,
hafif ve serin tuttugu igin tercih edilmektedir. Ancak
bunlarin ¢ok dayaniksiz oldugu testlerde goriilmiistiir. Bir¢ok yarismaci pilot da buz hokeyi
kasklarin1 tercih ederler ¢iinkii bu kasklar 100 gram agirhgindadir ve neredeyse hig
hissedilmezler, ancak bunlar da ¢ok dayanikli olmayan suni maddeden yapilmislardir.

Bununla birlikte kaskta hasar meydana geldiginde ya da sert bir darbe gordiigiinde direnci
azalacagindan bunlar tekrar kullanilmamalidir.

Yamacparasiit kasklarinda aranacak ozellikler sunlardir;

(1) Yamagparasiit sporu i¢in tiretilmis kasklar kullanilmalidir.

(2) Mutlaka saglam olmali, darbe goérmiig hasarli kasklar kullanilmamalidir.

(3) Cene ve ense korumasi olmalidir. Ayrilabilir vidali ¢ene koruyucusuna sahip olan tiirler
herhangi bir yaralanma durumunda kolayca ¢ikabildigi i¢in tercih edilmelidir.

(4) Kask pilota uygun olmali, gozii kapatacak sekilde asagi diismemeli, rahatsiz edecek kadar da
kiigiik olmamalidir.

4. UCUS BOTLARI

Uygun ayakkabi her spor dali i¢in 6nemlidir. Burkulan bir ayak
sonraki ucuglarda pilotu tedirgin edip dikkatini dagitabilir. Giivenlik
her seyden oOnemlidir. Ayaklarmm ilk temas noktasi olmasi
nedeniyle giyilen ayakkabinin ¢ok ayri bir 6nemi vardir. Bu sebeple;
almmasi gereken malzemelerin en basinda gelmeli ve uguslarda
mutlaka yamagparasiit sporu icin iretilen botlar giyilmelidir.
Yamagparasiit botlar1, sert ve esnek tabanlari sayesinde sok emici ve
bilegi tutma o6zelliklerinden dolay1 daglarda tepelerde yiiriirken ve
sert inislerde ayaklari ¢ok iyi korurlar.

Yamacgparagiit ucus botlarinda aranacak ozellikler sunlardr;

(1) Kosuya uygun, kaymayan tabanl ve sok emici 6zelligi olmalidir.
(2) Miimkiin oldugu kadar iyi yan korumalari ve bilekleri tutucu 6zelligi olmalidir.
(3) Anatomik olarak rahat ve su ge¢irmez olmalidir.

(4) Genel yapisinin dayanikli olmasina dikkat edilmelidir.




5. YEDEK PARASUT

Giderek yayginlasan ve teknolojisi gelisen yamagparasiit sporunda yedek paragiit bulundurmak
bir zorunluluk ve ihtiyag durumuna gelmistir. Yamagparagiit ucuslart i¢in tiretilen yedek
paragiitlerin dizayn ve 6zellikleri serbest parasiitgiilikte kullanilanlardan ¢ok farklidir ve diisiik
hizlarda agilmak fizere tasarlanmislardir. Gerekliliginin yaninda uguslarda yedek parasiit
bulundurmak pilotlar1 psikolojik olarak da rahatlatir ve giiven hissini arttirir.

Yedek paragiitlerde aranacak ozellikler sunlardr,

a. Ucusa elverigliligi testlerle onaylanmis olmalidir.

b. Pilot agirhigma uygun tagima limitleri olmalidir.

€. Kullanilan harnese montaji uygun ve emniyetli olmalidir.

6. YAN MALZEMELER

Ana malzemelerin disinda bir ugusta maksimum verimin alinabilmesi ve giivenligin
artirilabilmesi igin amaca gore kullanilmasi gereken yan malzemeler vardir. Telsiz, varyometre,
altimetre, pusula, riizgar Olger, ugus tulumu, eldiven, dizlik, harita, ilk yardim seti, agirlik
torbalari(balast) bu malzemelerden bazilaridir.
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TURK HAVA KURUMU ve YAMACPARASUT SPORU

1. TURK HAVA KURUMU;
Cumbhuriyetin ilanindan bir yil
dort ay sonra 16 Subat 1925'de
Biiyiik Onder Mustafa Kemal
ATATURK'iin direktifleriyle
"TURK TAYYARE CEMIYETI"
adiyla kuruldu.

Tiirkiye'de havaciligin ilerlemesi
ve gelismesine yonelik bir ciddiyet
ve sorumluluk icinde caligan
Cemiyet'in ana hedefi; Tiirk
Milleti'ne havaciligi tanitmak,
sevdirmek, benimsetmek, Tiirk gencligini havaciligin cesitli dallarinda yetistirmek ve milli
havaciligimizi yurt ve diinya ¢capinda desteklemektir.

Tiirk Tayyare Cemiyeti bu hedefler dogrultusunda kurulusunun ilk yillarinda subeler agarak
Tirkiye'nin her kosesine yayilmak amaciyla hizli bir ¢alisma icerisine girdi. Cemiyet kisa bir
stirede; Tiirk Milletinin sevgi ve giivenini kazandi. Bu sevgi ve giivenin iriinii olarak da il ve
ilgelerden yapilan yardimlar ve bagislar sonucunda ugaklar satin alindi.

1925-1935 yillart arasinda satin alinan 351 adet Ugak Tiirk Tayyare Cemiyeti tarafindan Hava
Kuvvetlerimize bagislanmis ve boylece Hava Kuvvetlerimizin ¢ekirdegi olusturulmusgtur.

1926 yilinda Tirk havaciliginin gereksinimi olan teknik personelin egitilmesi amaciyla
"TAYYARE MAKINIST MEKTEBI" hizmete acildi. Aym yil "KAYSERI UCAK FABRIKASI"
kuruldu. 1929 yilinda fabrika Milli Savuna Bakanligi'na devredildi. Yine 1929 yilinda havacilik
faaliyetlerinin diinya c¢apinda gelismesini saglayan ve sportif havacilik konusunda en {ist ve
yetkili organ olan Uluslararas1 Hava Sporlar1 Federasyonu'na (FAI) iiye oldu.

1935 yilinda alinan kongre karari ile Cemiyetin ismi "TURK HAVA KURUMU" olarak
degistirildi.

3 Mayis 1935 tarihinde, kurumun tim havacilik egitim calismalarini organize etmek iizere
Tirkkusu Genel Midiirliigii agildi. Pes pese agilan parasiit, planor, motorlu ugus ve model ugak
okullari, 1936'da Indénii Hava Egitim Merkezi ve 1937'de kurulan izmir ve Ankara parasiit
kuleleri ile binlerce gencimiz havacihga kazandirilmaya baslandi. Bu arada diinyanin ilk kadin
savas pilotu ve Atatiirk'in manevi kizi Sabiha GOKCEN de temel havacilik egitimlerini
Tiirkkusu Etimesgut Tesislerinde aldi.

1939-1941 Yillarinda Etimesgut Ugak Fabrikasi kuruldu. 1944 yilinda birgok modelde ucak ve
planorlerin seri iiretimine baslandi. Bu fabrikanin ¢aligmalar1 1951 yilina kadar siirmiis ve ayni
yil Makine ve Kimya Endiistrisine devredilmistir. Bu fabrika halen Tiirk Traktor Fabrikasi
olarak isletilmektedir.

Tirk Hava Kurumu milletinden aldigi giiven ve destek sayesinde daha sonraki yillarda da
¢aligmalarini basariyla siirdiirmiistiir.

1974 Kibris Baris Harekati'nda kurumun yetistirdigi binlerce parasiit¢ii gengten askerlik
gorevini yapanlara; Tiirk Hava Kurumu ugak, pilot ve parasiit¢iilerine bu savas sirasinda g¢ok
biiyiik gorevler verilmistir.

TURK HAVA KURUMUNUN GELIR KAYNAKLARI

Tiirk Hava Kurumu ¢ok pahali olan havacilik hizmetlerini devlet biitgesinden destek almadan,
halkindan aldig1 bagislarla kurban derisi ve fitre-zekat gelirleriyle siirdiirmektedir.

ik kurulus yillarinda 21 kalem gelire sahip olan T.H.K. 1925-1986 yillan arasinda kurban
derisi, fitre-zekat toplama konusunda yasalar geredi tek-yetkili kurulustu. Ancak 1986 yilinda
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toplama yetkisi T.H.K.'dan alinarak, Sosyal Yardimlagsma ve Dayamisma Vakiflarina verilmisti.
Vakiflar toplama isinde basarili olamayinca bu yetki, 1992 yilinda ¢ikan bir yasa ile tekrar
T.H.K.'na verilmistir.

Toplanan kurban derisi ve fitre-zekattan elde edilen gelirlerin % 50’si Sosyal Yardimlagsma ve
Dayanisma Vakiflarina, %4'i Kizilay’a, %3'i Cocuk Esirgeme Kurumu'na ve %3'u Tiirkiye
Diyanet Vakfi'na verilmektedir.

TURK HAVA KURUMUNUN EGITIiM MERKEZLER] ve FAALIYETLERI

Tirk Hava Kurumu, havacilik etkinliklerini su anda faaliyet gosteren ii¢ ana merkezde
sirdirmektedir. Bunlar;

a. Tiirkkusu Egitim Merkezi-ANKARA

T.H.K.'"nun ana egitim merkezidir. Bu merkezde, Tiirkkusu Genel Miidiirligi ve bu Miidiirliige
bagh olarak faaliyet gosteren Ugus Okulu, Planér Okulu, Paragiit Okulu, CHHA Okulu ve
Model Ugak Okulu bulunmaktadir.

b. Inénii Hava Egitim Merkezi-ESKISEHIR

Burada Ucus kulesi, idari binalar, bakim ve egitim tesisleri ile yatakhaneler bulunmakta ve
paragiit, yamagparasiitii, yelkenkanat, planor ve balon kurslar1 verilmektedir.

c. Efes Egitim Merkezi-IZMiR

Burada ugus kulesi, ana bina ve ugak park yeri bulunmakta parasiit, microlight ve pilot egitimi
verilmektedir. Ayrica orman yanginlarini sondiirme ve zirai ilaglama faaliyetleri de bu merkezden
yiriitilmektedir.

EGITIM FAALIYETLERI

Tiirk Hava Kurumu egitim merkezlerinde amatdr amagh parasiit, yamagparasiitii, yelkenkanat,
balon, plandr ve model ugak kurslar1 verilmektedir.

Tirk Hava Kurumu, yarim asr1 askin bir siiredir Tiirkiye'nin her kosesinden kurslarina katilan
yiiz binlerce gence bir havacilik kampi disiplini i¢inde havaciligin temel prensiplerini
kazandirtyor; Milli Takim sporculuguna kadar uzanan, her asamasi irade, beden saglamligi ve
disiplin gerektiren uzun bir yolun kapisini agiyor.

SOSYAL FAALIYETLER

Tirk Hava Kurumu'nun faaliyetleri sadece havacilikla sinirli olmayip, bunun yani sira yurt
sathina yayilan subeleri kanaliyla okullar, ¢cesmeler yaptirmakta, 6grencilerimizin giysi ve okul
ihtiyaclarini kargilamakta ve camilerimize yardim etmektedir.

Bunlarin yaninda, Edebiyat ve Sanat Eserleri Yarismasi ve FAI Geng Ressamlar Resim
Yarigmasi diizenlemektedir.

ULUSLARARASI FAALIYETLER

Ulusal oldugu kadar uluslararasi alanda da Milli Havaciligimizin destekgisi ve temsilcisi olan
Tiirk Hava Kurumu 1929 yilindan beri sportif havacilik konusunda FAl'nin aktif bir iiyesidir. FAI
1905 yilinda kurulmustur. Ana hedefi havacilik ve uzay faaliyetlerini diinya ¢apinda gelistirmek
olan FAI, hicbir kar amaci giitmeyen ve hi¢ bir hiikiimete bagli olmayan uluslararast bir
organizasyondur.

T.H.K. 1992 yilinda Balkan Ulkeleri arasinda sevgi ve dostluk baglarim giiclendirmek, hava
sporlarmin gelismesi igin bu lilkelerin bilgi, deneyim ve kiiltiir aligverislerinde bulunmalarin
saglamak araciyla kurulan "Balkan Havacilik Birligi"nin kurucularindandir.

Uluslararasi Hava Ogrenci Miibadelesi:

T.H.K. her y1l diizenledigi yabanci dil sinavi sonucunda yaslan 17-19 olan, tercihen T.H.K.'nun
actig1 kurslara daha once katilarak bagarili olmus, bir grup dgrenciyi yaz déneminde diinyanin
cesitli tilkelerine gondermekte ve bu iilkelerden ayn1 sayida dgrenci de lilkemize gelmektedir.
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2. YAMACPARASUT SPORUNUN GELISIiMi;

1940 yillarinda, Wright kardesler basarili ilk uguslarinin yaninda bir kag parga perde kumasindan
yaptiklari bir tiir ugurtmayla baska bir havacilik olayma da onciiliik etmislerdir. Daha sonralari
esnek yapiya sahip kanatlar {izerinde c¢alisma ve denemeler yapilmis, 1948’de basit
yelkenkanatlar ortaya ¢ikmustir.

1961'den sonra kendi sisebilen ve siiziilerek ugan parasiit diisiiniilmeye baslandi. 1968'de
kosarak ya da ayakta kalkis lizerine makale ve el kitaplar1 yaymlandi. Bununla beraber 1980'lere
kadar parasiitle yamagtan diizenli olarak kosarak kalkis1 yapilmadi. {1k olarak Fransa ve Isvigre
Alplerindeki bir grup serbest parasiiteii, yelkenkanat pilotlarina 6zenerek dik yamaglardan kosarak
denemeler yaptilar. Boylece yamacparasiit uguslarinin temelleri atilmis oldu. Antartika diginda
biitiin kitalardaki daglarda rengarenk yamagparasiitleri gériillmeye baslandi.

[k yamagparasiitleri, ugaktan yapilan serbest atlayis parasiitlerinin acilis1 sirasindaki basinca
dayanikliligina gore dizayn edildi. Ancak daha sonra bunun gerekli olmadigi goriildii ve kubbeler
hava ge¢irmez kumastan tiretilmeye baglandi. Cok kisa bir siire sonra yamagparasiitleri
kokenleri olan serbest atlayis parasiitlerinden g¢ok farkli bir yap1 kazandilar ve yiiksek kaldirma
glicline sahip aerofoil yapiyla birlikte, daha genis kanat agikligiyla sekil olarak yelkenkanatlara
benzemeye basladilar.

Bu gelismelere paralel olarak egitim-6gretim programlari diizenlendi. Termik ve yamag riizgari
kaldiricilar kullanilarak uzun mesafe uguslart gergeklestirildi.

Hizli gelismeler beraberinde cesitli ciddi kazalar1 da getirdi. Emniyet ve performansi arttirmak
amaciyla treticiler her yil yeni yamagparasiitleri tiretip bunlari testlere tabi tutmaya bagladilar.
Bugiin yamagparasiit sporu ucuz, hafif hava aract ve dogayla i¢ i¢ce ve ferdi olarak yapilabilen
bir spor olmasindan dolay1 genis bir kitle tarafindan tutulup sevilmis ve diinyada sanayi tiriinii
konumuna gelmistir.

Yamacparasiit Sporunun Tiirkiye’deki Gelisimi;
Tiirkiye'de  yamagtan  kosarak  ugus
denemeleri, 1985'te ilk olarak serbest atlayis
parasiitleriyle yapilmig, 1988'den itibaren
yamagparagiitleri sinirl bir kitle tarafindan
ferdi olarak kullanilmaya baslanmustir.

1995 yilinda Tiirk Hava Kurumu faaliyetleri
arasina yamagparasilit sporunu da katmustir.
Gelisen yamagparasiit sporunun basindan
beri yakindan takip edilmesine ragmen, bir
donem T.H.K.'nin i¢ine diistiigii maddi zorluk
nedeniyle yamagparasiitii faaliyetleri ¢ok
sinirlt kalmugtir. Ancak, tepe ve daglariyla
yamagparasiitii sporuna ¢ok uygun olan Tirkiye'de bu spor dalmin gerek THK gerekse 6zel okul
ve havacilik kuliipleri sayesinde kisa siirede yayginlasacagi diistiniilmektedir.

1997 yilinda ilk kez yapilan "1. Diinya Hava Oyunlari”n1 Tirk Hava Kurumu organize etmistir.
Bu biiyiik organizasyon Icerisinde Diinya Yamagcparasiiti Sampiyonasi da diizenlenmistir. Bu
yarigmaya hazirlik amaciyla yine 1996 Eylill ay1 igerisinde uluslararast bir test yarigmast da
yapilmugtir.

1.DHO, Tiirkiye’de yamagparasiitii sporunun taninmasina ve gelismesine de onciiliik etmistir.
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INIS TAKLASI (Bes Nokta Taklasi) ve KONDISYON TESTI

1. INiS TAKLASININ ONEMi

Bes nokta taklasi, dnemli bir giivenlik hareketidir. ilk olarak askeri parasiitgiiler tarafindan,
kumandasiz parasiitlerle (T-10) ¢ok agir bir sekilde (tam techizatli) hizli inisler yaparken
meydana gelen sakatlanmalari azaltmak igin gelistirilmistir.

Yamagparasiitii diger hava araglarina benzemez. Yamagparasiitii ile sert bir iniste veya kaza
durumunda pilotun agikta olmasi nedeniyle hi¢ bir koruma s6z konusu degildir. Eger yere ¢ok
hizli ve yanlis yonde (yan riizgar, arka riizgar, eg§im, vs.) yaklasma yapilirsa, yere sert inis
yapmak kacinilmaz olur. Bu gibi durumlardan korunmak i¢in yapilacak birka¢ yontem vardir.
Birincisi, ugusa uygun kiyafet (ugus botu ve kask) giymek; ikincisi ise, bes nokta taklasinda
yeterli deneyime sahip olmaktir.

Inis anindaki yaralanmalarin ¢ogu yanls diisiis ve pozisyondan kaynaklanir. Bu nedenle
tehlikeli inis durumlarinda bes nokta taklasi; inis sokunu genis bir alana yaymak, viicudun
degisik bolgelerine gelen soku azaltmak ve viicudun zarar gorebilecek kisimlarint korumak igin
atilir.

Inis aninda sert inislerde korunabilmek igin bes nokta taklasi atilirken &nce ayaklar
birlestirilmis, diz ve kalga hafif¢e biikiilmiis olmalidir. Ayrica hareketi yaparken viicut miimkiin
oldugunca rahat olmali, ancak ayaklari ve dizleri bir arada tutmak i¢in de ¢aba gostermek
gereklidir.

En ¢ok yasanan problemler, inis tamamlanincaya kadar viicut pozisyonunu koruyamamak ve
kuvvetli riizgarlarda yeterince seri hareket edememektir. Ozellikle yere vurus aninda ayaklari
acmak ya da heyecana kapilip inis anindaki dikkati dagitmak, inis sonrasinda ise gerekli
onlemleri almadan yerde oyalanmak, yavas hareket etmek, saga sola bakip ¢evreyle ilgilenmek
yapilan en bariz hatalardir. Ayrica yerde gereginden fazla agik duran bir yamagparasiit, yardima
ihtiya¢ oldugunun bir isaretidir. Bagkalarini yaniltmamak i¢in takladan hemen sonra ayaga
kalkma ve seri hareket etme aligkanligini gelistirmek, her pilotun yapmasi ve dikkat etmesi
gereken bir davranig bi¢cimi olmalidir.

2. TEMAS NOKTALARI

Bes nokta taklast diye isimlendirilen inig taklasinin viicuttaki bes temas noktasi sunlardir;

* Ayak tabanlari,

 Baldir,

* Kalga,

e Sirt,

* Ters omuz (taklaya baglanan tarafin aksi tarafindaki omuz).
Bes nokta taklasi inig sekline gore one, geriye, saga veya sola dogru atilir. Hangi yone atilirsa
atilsin, bes temas noktasi aynidir ve taklay: aralarda bekleme yapmadan seri bir sekilde atmak
son derece onemlidir. Bes nokta taklasi, gergek bir durumda nadiren kullanilmasina ragmen,
kullanildiginda da olabilecek herhangi bir yaralanmay1 kesinlikle 6nler ve viicudun yere temas
eden noktalarini korur. Bu nedenle bu hareketin sik sik pratigi yapilmaldir

3. YAPILAN HATALAR

Yere vurus aminda yapilan en bariz hatalar sunlardir;

Inis aninda dikkatin dagitiimast,

Ayak ve bacaklarin agik olmasi,

Ayak tabanlarindan 6nce parmak uglarinin yada topugun yere degmesi,
Dizlerin karina dogru ¢ekilmesi,

Basin ve viicudun ¢ok yumusak veya serbest olmasi.

PoooTe
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Takladan sonra yapilan en bariz hatalar ise sunlardir;

Kuvvetli riizgarlarda seri hareket etmemek ya da buna hazirlikli olmamak,
Ayaga kalkmada gecikmek,

Hareketlerin ¢ok yavas olmas,

Saga sola bakip ¢evreyle ilgilenmek,

Yamagparasiitiini gereginden fazla yerde agik birakmak,

Kask, eldiven, telsiz vb. malzemeleri inis yerinde unutmak.

a.

b
C.
d.
e
f

Bes nokta taklasinin asamalari.

KONDISYON TESTi VE YETERLILIiK KRITERLERI

Yamagparasiit kurslarinda yapilacak kondisyon testi ve bu testteki yeterlilik kriterleri agagidaki

forma gore yapilir.

ERKEK KURSIYER ADAYLARINDAN BEKLENEN KRITERLER

Testler Beklenen Siire Yapilan Deger
500m Kosu 3 Dakika
100m Kosu 20 Saniye
Sinav 10 Adet
Mekik 15Adet

BAYAN KURSIYER ADAYLARINDAN BEKLENEN KRITERLER

Testler Beklenen Siire Yapilan Deger
500m Kosu 4 Dakika
100m Kosu 25 Saniye
Simav 5 Adet
Mekik 8 Adet
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AERODINAMIK

Hava ve diger gaz seklindeki akigkanlarin hareketlerini, ayn1 zamanda bu akigkanlar iginde
hareket eden kati cisimlerin durumlarini ve bunlara tesir eden kuvvetleri inceleyen bilim dalidir.
Bize ugusun temel prensiplerini verir ve havacilik temelini teskil eder. Teorik bilgisi iyi olan
pilotlar ugusta karsilastiklart problemleri daha bilimsel ve bilingli olarak ¢ozerler.

1. BERNOULLI PRENSIBI

Bernoulli, akigkanlar (gaz, hava, su) kanununu ¢ikaran bir aragtirmacidir. Bir kanat profilinin
yaratilmasi ve meydana gelmesinin en énemli fizik yasasi Bernoulli prensibidir.

Bu prensibe gore, bir akiskanin hizi arttik¢a o akiskan icindeki basing azalir veya tersine olarak
bir akigkanin hizi azaldik¢a o akiskan ig¢indeki basingta artar. Bernoulli prensibinin en bariz
uygulamasi1 Venturi Borusu iizerinde yapilan ¢alismadir. Venturi borusu, orta kismi uglarina
oranla daha dar olan bir borudan olusur. Hava bu borunun i¢inden gegtiginde dar kisma geldigi
zaman siirati artar basing diiser dar bolgeden genis kisma geldigi zaman ise siirati azalir basing
yiikselir.

Sikisan hava daha hizl akar

N L/ N

Hava akirii nedeniyle basing Hava hizlandiRga basing azalir,
diiser, su yukari emilir su daha yukari emilir

Kanat alt ylizeyine gore, Ust ylizeyin e
kamburumsu sekli hava akiminin burada g/’m

daha hizli ve dolayisiyla basincin daha ———— e
diisik olmasim saglar. Alt ve {ist ————=N -
yiizeylerdeki bu basing farklarindan dolayr ——— —

da bir kaldirma kuvveti olusur

Kanat profili etrafindan gegen hava akimi.

2. HAVANIN ATALETI ve NEWTON HAREKET KANUNLARI

Hava bir cisimdir ve bir kiitlesi vardir. Kiitlesi olan her cismin de ataleti (eylemsizligi)
mevcuttur. Bu durumda hava da bir cisim olarak Newton’un ti¢ hareket kanununa tabidir.
Cogunlukla ugus olaylarinin izahini yapan, hatta kaldirma kuvvetinin agiklanmsinda biiyiik rol
oynayan bu kanun, cisimlerin hareket ve eylemsizliklerini inceler. Havanin i¢inde hareket eden
cisim ile havanin kargilikli birbirlerine olan etkilerini inceler.
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Newton’un Hareket kanunlari sunlardir;

1. Kendisine bir kuvvet etki yapmadikca hareketsiz olan bir cisim hareketsiz kalir Hareket
halinde olan ise, yon ve hizin1 muhafaza eder.

2. Eger cismin halinde bir degisiklik istiyorsak o cisme bir kuvvet tesir ettirmemiz gerekir
Tesir edecek kuvvetin siddeti istedigimiz degisiklikle orantilidir.

3. Etki, tepkiye esittir. Cisme ne kadar bir kuvvet tatbik edersek, cisimde o kuvvete esit ve
aksi yonde bir hareketle tepki gosterecektir.

Birinci kanun cogunlukla atalet (eylemsizlik) kanunu diye bilinmektedir Bilindigi gibi
hareketsiz bir cisim kendisine bir kuvvet etki yapmadik¢a durumunu muhafaza edecek, yani
bitiin degisikliklere karsi koyacaktir Harekette ise hareket, yon ve hizim1 degistirmek
istemeyecektir.

ikinci kanun, ivme (akselerasyon) kanunu adim alr. Eger bir cismin durumunda degisiklik
yapmak istiyorsak, ona bir kuvvet tatbik etmemiz gerekir. Degismez bir yonde, sabit bir hizla
hareket ederken harigten gelen bir kuvvetin etkisi altinda kalan cismin durumunda olacak
degisiklik, kendine etki yapan kuvvetin siddeti ve degeri ile orantili olacaktir. Yani istenilen
degisiklik kadar cisme kuvvet tatbik etmek gerekir.

Uciincii kanun ise etki-tepki kanunudur Yani bir cisme, durumunda degisiklik i¢in ne kadar
kuvvet etki ederse, cisim de bu kuvvete esit, fakat aksi yonde bir tepki ile buna kars1 koyar. Bu,
cismin etki yapan kuvvetin siddeti ile orantili olarak harekete geg¢mesini veya durum
degistirmesini gosterir. Etki yapmasaydi o zaman bu degisiklik devamli hizlanmaya doéner ve
sonsuzluga varirdi. Genel olarak denebilir ki bir cisim bir yonde momentum alirsa, diger cisim
esit ve aksi yonde bir momentum kazanacaktir.

3. YAMACPARASUTE ETKi EDEN KUVVETLER

1. YERCEKIMi KUVVETI

Yercekimi nedeniyle meydana gelen ve hava aracini asagi dogru c¢eken kuvvettir.
Yamagparasiitii havadan agir oldugu icin havada tutunabilmesi bu agirligi yenecek bir kuvvete
sahip olmasina baglidir.

2. KALDIRMA KUVVETI

Toplam agirhg yenmek veya dengelemek icin lizumlu olan faydali kuvvettir.
Agirligin aksine hava aracini yukart dogru ¢ekerek havada tutar. Kaldirici kuvvet ileri hareket
sonucu kanatlarin alt ve list yiizeyleri arasindaki basing farkindan dogmaktadir. (Bernoulli
Prensibi )

Kaldiric1 kuvvete tesir eden faktorler sunlardir.

a. Kanat kesitinin sekli, genisligi ve uzunlugu,

b. Hava akiminin siirati (nisbi riizgar),

c¢. Hiicum agis1

Kanat kesitinin sekli, genisligi ve uzunlugu sabit olup pilot tarafindan degistirilemez. Sabit bir
hiicum agisinda hava akiminin siirati arttirilacak olursa kaldirici kuvvette artar, hava akimi sabit
iken hiicum ag1s1 arttirilir ise kaldirict kuvvet bir noktaya kadar artar sonra stol olur.

Kaldirma kuvveti;

a. Nisbi riizgara diktir,

b. Hiicum agis1 ile artar.

c¢. Hiicum agisiin stol durumu ile birdenbire azalir

d. Nisbi riizgarin artmasiyla artar.
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3. SURUKLEME KUVVETI

Nisbi riizgara paralel ve ayni yonde
hareket eden kuvvettir. Kesit hava iginde Seki Surtieme

(Kanat, Ipler ve Pilot)

hareket ederken bir kaldirma kuvveti
meydana gelir ve bu kaldirma kuvveti
kana kesitinin hiicum acist ile degisir.
Nisbi riizgarin hava araci ve kanat
yiizeyine  direng  gostermesi  ile
sirikleme kuvveti olusur. Buna geri
siiriikleme kuvveti de denir. iki kisimda
incelenir.

a. Parazit Siiriikleme: Akigkanin (havanin) cismin yiizeyine yapismasindan dolay1r meydana
gelen siirtiklemedir. Kaldirma kuvveti meydana getirmeksizin hava araci iizerinde mukavemet
olusturan ve siiratin diigmesine neden olan kisimlardir. Parazit siiriikleme kendi i¢cinde de yiizey
stirtiinmesi ve sekil siiriiklemesi olarak ikiye ayrilir.
Bunlar;

- Hava aracinin hava ile temas eden biitiin sathi, ince bir hava tabakasi ile kaplidir ki
buna sinir tabakasi denir. Yiizey siirtiinme serbest havanin bu tabakadaki siirtiinmesidir.

- Sekil siiriiklemesi ise hava akiminin bozulmasindan ve anaforlagmasindan ortaya ¢ikar.

b. Emme Siiriiklemesi (Dogal siiriikleme): Kaldirma kuvvetinin meydana gelmesi i¢in mutlaka
olusan tabii bir siiriklemedir. Az da olsa 6n kenarda bulunur. Ancak en fazla kanat uglarinda
olusur. Siiriikleme kuvvetinin 6zellikleri sunlardir.

- Nisbi riizgara paralel ve ayn1 yondedir.
- Hiicum agsi ile artar.
- Hiicum ag¢isinin stol durumunda birdenbire artar.

4. KANAT

Kanat, kendi ile hava arasindaki nisbi harekete faydali bir dinamik reaksiyon ile karsi koyan
yiizeyli bir cisimdir. Diiz bir levha hava akimina dikey kondugu zaman dinamik bir reaksiyon
meydana getirirken, anafor meydana getirmesi ve havada tutacak kuvvetin yoklugu nedeniyle
kullanmak faydali olamaz. Ancak bu levha veya yiizey hava akimi icine uygun bir ag1 ile
konursa havada tutucu bir kuvvet bileseni elde edilebilir.

Verimli bir kanat igin, bombe (kavisli) ve kalinlik (derinlik) istenen ve sart olan iki 6zelliktir.
Havada tutunma kuvvetini sorunsuz temin etmek ancak bu sartlarin uygunluguna baghdir.
Kanadin bombesi yani ist ylizeyinin egriligi hava akiminin asagi dogru akis momentini
gelistirmek ve yiiksek ag¢ilarda hiicum kenarindaki anaforlar1 azaltmak i¢in ¢ok gereklidir.

5. HAVANIN DIRENCIi

Ugusta direng zararli bir kuvvettir. Bu nedenle incelenmesi gerekir. Bir cismin etrafindan gegen
hava akimi veya hava i¢inde hareket eden bir cisim, hizinda bir azalma yapacaktir. Havanin
cismin hareketine veya cisme gostermis oldugu bu kargt koyma, havanin yogunluguna ve
yapiskanligina gore degisecektir.

Hava i¢inde bir cisim hareket ederse, hava cisme bir direng gosterir. Newton’un ikinci kanununa
gbre, sayet bir cismin durum veya hareketinde bir degisiklik istersek, o cisme istenen
degisiklikle orantili olarak kuvvet tatbik etmek gerekir. Hava, igindeki bir cisim hareket
etmedikg¢e duragan sayilir. Yani Newton un birinci kanununa gore atalette kabul edilir. Fakat bir
cisim hava iginde hareket ederken havayi yarip gegmek i¢in havanin durumunu degistirmesi
gerekir. Durumdaki bu degisiklik ne kadar fazla olursa havanin o cisme yaptig1 tepki de o kadar
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fazla olur. Ciinkii cisim de havaya o oranda bir kuvvet etkisi yapar. (Newton’un {iglincii kanunu)
Havanin hareket ve durumu iki sekilde degistirilebilir:

* Yoniiniin degistirilmesiyle

* Hizinin degistirilmesiyle

Nispeten genis cepheli cisimler havanin yoniinii, ¢ok kiiciik cepheli fakat genis yiizeyli cisimler
ise daha ziyade hizim1 degistirirler. Bu direng iki aecrodinamik olaydan meydana gelecektir;

a. Yiizey Siirtiinmesi Direnci

Yiizey siirtiinmeyi azaltmak i¢in muntazam hava akiminin anaforlu hava akimina donistigi
noktayr miimkiin oldugu kadar kanat gerisine getirmek lazimdir. Bu da kanadin siirat, sekil ve
yiizeyine baghdir. Siirat ve kanat sekli halledilebilirse de “Yiizey Siirtlinmesi’ni azaltma
bakimindan kanat ylizeyinin, ¢ok kaygan ve diizgiin yapilmasi gerekir. Bu sadece ylizey
stirtiinmeyi azaltmakla kalmaz, ayn1 zamanda “sinir tabakasinin” kalinligini azaltir. Bu kalinlik
ne kadar azalirsa kanadin geriye siiriiklenmesi de 0 oranda azalir ve bunun daha iist tabakalara
intikali o kadar az olur. Dolayisiyla hava direnci o oranda kiigiiliir.

b. Anafor Direnci

Icinde bir cisim veya ucak hareket ederken hava ne kadar durgun olursa olsun mutlaka o cismin
gerisinde bir anafor meydana gelir. Hava akimi cisme dik olarak ¢arptiginda hava basincini
normal atmosfer basincina gore yiikseltmekle kalmaz ayn1 zamanda yiizeyin gerisinde bir basing
diisikliigli meydana getirir. Yiizeye dik olarak ¢arpan hava akimi, 90° kirilarak cismin
etrafindan dolagarak gerisine dogru algak bir tarafta bir anafor meydana getirir. Bu anaforun
merkezinde algak basing oldugundan bir emis olur ve bu emiste geriye dogru emerek siiriikler.
Bu siiriikleme de hava direncini meydana getirir.

Zararl: bir kuvvet oldugu icin anafor _—

direncini en aza diisiirmek gerekir. EE——

Bunun icin aerodinamik sekiller —_— — )
kullaniimaktadir. Bu durumda hava _ \J
araglart ve malzemeleri, havaya en SR J
az direng  gosterecek  sekilde _— E— (,,,
aerodinamik sekilli ve yiizeyleri de ——

stirtiinmeyi en kiiciik oranda tutacak _——

sekilde kaygan ve parlak yapilirsa

siirtikleme de en kiigiik oranda PP
Hava akimmdaki yavaglami : Lo,
tutulmus olur. Yapigkanhk-Surtunme Anafor ve emme siriklemest
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SEVK VE iDARE

1. YELKEN UCUSU

Yelken ugusu, motor ya da cekici bir glic olmadan uygun tepelerde sadece havayi
kullanarak, belirli bir siire irtifayr korumak ya da irtifa kazanmak i¢in yapilan ugus
seklidir. Yelken ugusu yapabilmek i¢in, pilotu indiren havadan daha hizli bir hava akimi
bulmak gerekir. Bunun i¢in, yamagparasiitlerinin kullanabilecegi kaynaklar tepe
kaldiricilart (riizgar), termaller ve dalgalardir. Bunlar arasinda en ¢ok bilineni tepe
kaldiricilaridir. Bu kaldirici; riizgarin, bir tepe veya yamag tizerinde yiikselen bir hava
akimi olusturacak sekilde zorlanmasiyla olacaktir.

Havanin durumu ve saha degerlendirmesini iyi yapan pilotlar kaldiriciyr olusturan tepe
oniindeki bu hava bandin1 géz oniinde canlandirabilir. Yapilmas: gereken tek sey bu hava
bandi igerisinde ugmaktir. Bu sayede istenildigi kadar havada kalinabilir. Bunu yapmak
son derece kolay gibi goriinse de pilotun bu goériinmez giicii goziinde tam olarak
canlandirmasi ve bunu kullanmasi olduk¢a yogun bir konsantrasyon ve ¢aba gerektirir.
Yelken ugusunu 6grenmenin en iyi yolu deneyimli pilotlari, yirtict kuslart ve martilar
yelken yaparken seyredip degerlendirmektir.

a. Tepe Ozellikleri
Tepe ufak ve riizgar da hafif ise, olusan kaldirma giicii yamagparasiitiin sadece algalmasini
geciktirir. Daha iyi sartlarda kaldirma giicli yamagparasiitiinii tepenin 2 ile 3 kati
yiikseklige kadar ¢ikarabilir. Burada tepenin sekli, yiiksekligi ve uzunlugu, kaldirma
giicliniin kuvveti ve genigligine etki eder

s Rotor alani
 Kaldmerband 3 /
B ol oo

Kaldirici band 4 X o /

Tepe inisi icin

Ruzgar yona

Ruzgar yona
——

Tepelerin sekline gire olusan kaldwrict band.

Tepenin seklinin yumusak olusu halinde en biiyiik kaldirma giicii en dik yamacin {izerinde
veya Oniinde meydana gelir. Bir ugurum iyi bir kaldirma giicii verirse de genellikle bu
yiizlere ¢arpan riizgar buralarda tiirbiilanslar olusturur. Tepenin yamaci ormanlik veya
plirlizlii bir yapiya sahip ise hava akimi buralarda yavaglar ve tlirbiilansa ugrar, ayn1 hava
akimi iist seviyelerde daha stabil olacaktir..

Bunlarin disinda, tepe kenarlarinda riizgar yanlardan kactigi i¢in kaldirma giicii zayiflar
veya yok olur. Uzerinde catlaklar ve ¢ikintilar bulunan tepelerde ise bu giic bozulmaya
ugrar. Havanin stabil olmadig1 giinlerde kaldirma giicti biiyiik olur ve yiikseklere kadar
¢ikar. Herhangi bir giin meydana gelecek yamag kaldirma giiciiniin siddetini tahmin etmek
¢ok zordur. Ciinkii yamactaki kaldirma giicli, genellikle termal faaliyet ve Oncelikle
rlizgarin yonii ve siddeti tarafindan etkilenir. Bunlarin yerden olgiilmesi de zordur.
Genellikle iyi bir ugus, sadece tepelere dik yonde gelen riizgarin 30-40 derece agi ile
esmesi halinde miimkiindiir.
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Uzun sirtlarda kaldirma gilicinden yararlanabilmek igin tepeye paralel, yeterince yakin
mesafede ve hizda ugmak gerekir. Dogru pozisyon ve hiza ragmen siirekli yiikseklik kaybi
halinde ise ucgus sartlarmin kotii oldugu degerlendirilerek emniyetli inise gecilmelidir.
Onceden hesaplanmis olan mecburi bir iniste yamagparasiitii hasara ugramaz ve pilot
tehlikeye diigmez. Ancak son anda verilecek kararlarda ciddi sonuglar ve tehlikeler ortaya
¢ikabilir. Kaldirma giiciiniin diizelebilecegi iimidi ile ugusa devam edilirken bir yandan da
biraz daha yiikseklik kaybinda se¢ilen alana inis de disiiniilmelidir.

“8” Figiirii ¢izerek yapilan yelken ugusu.

b. Yelken Ugus Teknikleri
1. Kalkistan hemen sonra inis yeri se¢imi yapilmalidir.
2. Eniyi kaldirma giicii tepelerin dniinde ve iizerinde olur. Bunun kesin yeri yamaglarin
egimi ve uUcus sirasindaki hava sartlarina baglidir.
3. Uzun sirtlarda tepeye paralel ve uygun hizda ugulmahdir. Sekizli figiir uguslarinda da
doniisler tepeden disar1 yonde olmalidir.
4. Yiikselen hava iginde ugulurken hiz minimum ¢okiisii verecek sekilde olmalidir.
Algalan havada ise hiz arttirilarak daha iyi sartlar, tepelerin Oniinde aranmalidir.
5. Algak irtifalarda kaldirma giicii iginde olabilmek igin tepelere yakin ugulmalidir.
6. Ugus sirasinda riizgar ve hava devamli goz oniinde tutulmali, degisen sartlar takip
edilmelidir.
7. Tepe tzerinde yapilan yelken uguslarinda tepe arkalarna fazla gecilmemelidir.
8. Tepe kenarlari, tepe iizerindeki c¢atlaklar ve c¢ikintilardan uzak durulmalidir.
9. Yamag egimi azaldik¢a hiz arttirilmali, diklestik¢e azaltilmalidir.
10. Kalabalik yelken uguslart sirasinda ugus emniyeti i¢cin daima gevreye bakilmali ve
ucus kurallarina uyulmalidir.

2. HEDEFE YAKLASMA TEKNiKLERIi

[k olarak nereye inis yapilacagina “karar” verilmelidir. Bunu ugus sirasinda diisiinmek
secenegin fazla olmasii saglar. Secilecek inis alani tercihen engellerin bulunmadigi,
tiirbiilansa sebep olabilecek agag, bina ve tepelerden uzakta diiz bir alan olmalidir.

Inis alan1 ne kadar biiyiik olursa emniyet de o oranda artar. Géz 6niinde bulundurulmas:
gereken diger faktorler; hayvan veya insanlar, inis yapilacak alandan ¢ikis kolayligi ve
uzak durulmasi gereken elektrik ya da telefon hatlaridir, Planlanan hedefe yaklasirken ve
inis aninda kumanda ipleri birakilmamalidir. Ayrica riizgara karsi yapilacak inigler
olduk¢a yumusak olacagindan, yerden en az 5 metre yiikseklikte riizgara karsi
doniilmelidir.

Hedefe yaklasma teknikleri ise riizgarin durumuna, secilen inis alaninin biiyiikliigiine,
engellerin konumuna, pilotun deneyimine ve tercihine gore degisiklik gosterir.
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Bununla birlikte genel olarak kullanilan yaklasma ve inig yontemleri sunlardir;
*  Hedefiizerinden “U” ¢izerek inig yapmak.
*  Hedef gerisinde “8” ¢izerek inig yapmak.
*  Hedefiizerinde “8” ¢izerek inig yapmak.
*  Engel iizerinde “8” ¢izerek inig yapmak.
*  Hedef 6niinde ‘S’ ¢izerek inig yapmak.

Hedef iizerinden “U” ¢izerek inis yapmak;

Ozellikle riizgarhi havalarda ve inis alanimin uygun oldugu yerlerde hedefin &niine
gecilerek doniiglerle ya da “S” ¢izerek irtifa azaltlhr ve ruzgar altina girilerek hedefe
yaklagma yapilir. Yaklasma sirasinda segilen
belirgin veya hayali hedef siirekli gozetilir ve
rizgarin durumuna gore yeterli mesafede ve
yiikseklikte son yaklagsmaya girilir. Hedefe
yaklasirken arka riizgar almip riizgar altina
girildikten sonra yiikseldigin durumuna gore
son yaklagsma doniisiinii daha genis veya daha
dar bir sekilde yapmak gerekli olabilir. Ay
sekilde son yaklagmada yiiksekligin fazla
olmasi durumlarinda, hedefin Oniine
gegmemek i¢in irtifa kiiciik bir “S” doniisi ile
azaltilmalidir.

Hedef Gerisinde “8” Cizerek inis Yapmak;

nis alanmin emniyetli ve agik olmasi
durumlarinda hedefin gerisinde riizgara bagh
olarak, belli bir uzaklikta kapali “8” doniisleri
yapilarak irtifa azaltilir ve son yaklasmaya
girilir. Burada doniislerin “S” seklinde veya
¢cok dar ve keskin bir sekilde olmamasi
gerekir. Cilinkii  “8”  doniisler  disar1
kaymalara, ¢cok dar ve keskin doniigler ise
cok hizli, ayn1 zamanda tehlikeli yiikseklik
kayiplarina yol agabilir.

Hedef Uzerinde “8” Cizerek Inis
Yapmak;

Riizgarin  kuvvetli, ileri gidisin ¢ok az
oldugu, inis alanimin dar ve engellerin
bulundugu yerlerde emniyetli bdlge
iizerinde kontrollii, kapali ve dar “8”
dontisleri yapilarak planlanan hedefe inilir .
Bu inis seklinde “8” doniisleri yapilirken
asla arka riizgar alinmamali ve bulunulan
yer muhafaza edilmelidir.
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Engel Uzerinde “8” Cizerek Inis Yapmak;

Orta siddetin iizerindeki riizgarli havalarda
ve ileri gidigin rahat oldugu durumlarda
engellerin arasinda bulunan inis alanina
yapilacak yaklagmalarda, geri plandaki
engelin lizerinde kapali “8” doniisleri
cizerek irtifa azaltilir ve son yaklagmaya
engelin iizerinden girilir. Bu yontemde
iizerinden gecilen ve hedefin Oniindeki
engelin  tirbiilansina  girmemek  igin
yaklagmanin ¢ok dikkatli ve kontrolli
yapilmasi gereklidir.

Hedef oniinde ‘“S’’¢izerek inis yapmak;

Riizgarin olmadigi ya da sakin ve istikrarl
oldugu havalarda, inig alanina geriden direkt
veya kiiciik “S” ler cizilerek gelinir ve yeterli
yiikseklikte son yaklagmaya girilir. Bu
yaklasma seklinde yiikseklik engellerin
durumuna gore iyi ayarlanmalidir. Herhangi
bir engelin Oniindeki inis alanina yaklasma
yapilirken engelin rahat ve emniyetli
gecilebilmesi i¢in mutlaka planlanan hedef
gorilmelidir
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YER CALISMASI

1. YERDE KANAT HAKIMIYETi

Pek ¢ok pilot, bu sporda yamagparasiitiinii yerde idare etmenin daha zor oldugu
fikrindedir. Bunun nedeni, ugus sirasinda pilot agirhiginin kanadi otomatik olarak havada
tutmasidir. Havada tiirbiilansh hava kosullar1 haricinde iplerde her zaman bir yiik vardir.
Yerde ise bu s6z konusu degildir; kanat yana yikilabilir, 6ne gegebilir ya da geride
kalabilir ve bu durum agirlik merkezini siirekli degisebilir.

Istikrarsiz havalarda kanat ne kadar iyi kontrol edilebilirse calisma da o kadar verimli
demektir. Kanadi basg iistiinde diizgiin bir sekilde sabitleyebilmek i¢in siklikla frenleri
kullanmak gereklidir. Hatta bazen kolonlar1 da kullanmak gerekebilir. Iyi bir hazirlikla
caligmalar bilingli olarak yapilirsa daha baslangicta problemlerin ¢ogu ¢oziilmiis olur.

Yer calismalarinda dikkat edilecek hususlar sunlardir;
1. Caligmalar sirasinda kontrol devaml elinizde olmalidir. Higbir durumda kanadin sizi
stiriklemesine izin vermeyin. Bu miimkiin degilse kubbeyi hemen sondiirin ve Sizi
tutacak, yardim edecek birini yaninizda bulundurun.
2. Kanat bas iistiinde diizgiin bir pozisyon alana kadar frenler sadece kubbeyi yeniden
sondiirme igine yarar. Bu asamada frenler, kolonlar kadar etkili degildir.
3. Eger kanat saginiza ya da solunuza yatmigsa kanadi dogru pozisyona (bas iistiine)
getirebilmek igin yatan tarafin altina ve ilerisine dogru hareket ederken aksi tarafa
gerektigi kadar fren uygulaym. Bu durumdan kurtulmanin diger bir yolu da yiikii sabit bir
konumda tutmaktir. Bunu saglayabilmek i¢in kosarken ya da hareket halindeyken
iplerdeki basinci (gerginligi) devamli hissetmektir.
4. Belli bir asamadan sonra kubbeye bakmaym ve kanadin tepenizde ne durumda
oldugunu hissederek gelistirmeye ¢aligin.
5. Bazi durumlarda kagmilmaz olarak savasi siz kaybedersiniz ve kanat tepenizde ya
kapanir ya da yan tarafiniza yikilir. Bu durumun ¢ok sik olmasi ve kanadin yeniden agilip
serilmesi sizi yildirabilir ve yorabilir. Uygun riizgarli havalarda, frenler ve kolonlari
dikkatlice kullanarak kubbeyi yikildig1 yerde agmak, kanada tekrar hava doldurmak ve
diizeltme ¢alismalar1 yapmak daha faydalidir. Bu sayede kanadi diizeltme islemi, kanadi
elle tagimaya gerek duymadan riizgar yardimiyla yeniden yapilabilir.
6. Riizgarli havalarda kubbeyi dogru baslangi¢c pozisyonuna getirebilmek i¢in hafif bir
egim vermek iizere kolonlara biraz yiiklenin (ters kalkis pozisyonunda) ve frenleri ¢ekerek
arka kenarlar1 her iki yonden esit olarak yere iyice temas ettirin.
7. Yerde kanat hakimiyeti ¢aligmalart pilotun gelisimini hizlandirmasi agisindan son
derece yararlidir. Yer ¢alismalarinin bu sporda bir ¢esit simiilator etkisi ortaya koydugu
unutulmamali ve deneyim ne seviyede olursa olsun sik sik yer ¢alismasi yapilmalidir.

2. UCUS PRATIGININ ARTIRILMASI

Insanlar yamagcparasiitii sporunu gesitli nedenlerle yaparlar. Amaciniz iyi bir pilot olmaksa
bu konuda kendinizi gelistirmenin en iyi yolu her ucusta yeni seyler &grenmektir.
Herhangi bir yarigsmaya katilma amaci olmaksizin u¢gmak ve zamani harcamak kolaydir.
Bununla birlikte ucgtugunuz her giinii en verimli sekilde degerlendirmek igin
yapabileceginiz pek ¢ok aligtirma vardir.

a. Teorik ve Pratik Bilgi Tekrari; Hava kotiiyse, tepede sis ya da kalkis yerinde ¢ok
kuvvetli riizgar varsa yer calismalar1 yaparak deneyiminizi arttirabilirsiniz. Mevcut
bilgilerin tekrar1 ihtiya¢ halinde hatirlamay1 kolaylastiracagi gibi pilotlarin kendine olan
giivenlerinin artmasinda da son derece 6nemlidir. Ugusa uygun olmayan hava kosullarinda
teorik ve pratik bilgi tekrar1 yapilmasi son derece yararlidir.
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b. Kalkis ve inis Ahstirmalari; Ucus denemelerinin algak, hafif egimli kiiciik tepelerde
yapabilir ve boylece bir giin iginde biiylik bir tepede yaptiginizdan daha fazla ucus
denemesi boylece kalkis ve inis pratiginizi gelistirebilirsiniz.

c. Arka Kolon Idaresi; Fren iplerinde ariza (kopma, diigiim, vs.) bulundugunu diisiinerek
arka kolonlarla kanadi idare etmeyi 6grenebilirsiniz. Ancak bu ¢alisma sirasinda her iki
arka kolonu birden asir1 ¢ekmeye kalkisirsamiz derin stola girebilirsiniz. Bu nedenle
calismanin uygun sartlarda ve bilingli yapilmasi gereklidir.

d. Kii¢iik Alanlara inis; Bu milkemmel bir alistirmadir. Her zaman indiginiz yerde it
gibi bir engelin bulundugunu hayal edin. Hayali ¢itin bulundugu bu kiigiik alana inmeye
caligin. Boyle bir aligtirma yaptigimizda dar bir alana inmek sizin i¢in daha kolay olacaktir.
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HAVA TRAFIK KURALLARI

Biitiin hava araglarinda oldugu gibi yamagparasiit uguslarinda da tiim pilotlarmn uymak ve
bilmek zorunda oldugu ve tiim diinyada bilinen hava trafik kurallar1 vardir. Bu kurallara
uymak ve dikkat etmek, 6zellikle gruplar halinde ugarken g¢arpigmalart ve dogabilecek
riskleri Onlemek acisindan ¢ok Onemlidir. Gerektiginde pilotlar uguslar sirasinda
birbirlerini bagirarak da uyarmaldir.

Pilotlarin bilmek ve uymak zorunda olduklar1 hava trafik kurallar1 asagidadir;

1. YUZ YUZE KARSILASMA DURUMU
Aymi irtifalarda  yiiz  yiize Kkarsilagma
durumlarinda her iki pilot da ugus yoniini
saga cevirmeli gecis sonrasinda istikametlerine
yonelmelidirler. Tepeye cok yakin
olunmasindan dolay:r bunu yapmak pratik ya
da giivenli degilse durumu uygun olan pilot
yoninii  degistirir. Ancak bir pilot saga
giderken digeri sola gitmemelidir.

2. AYNI YOLA DOGRU YAKLASMA ( )
Iki yamagparasiitii pilotu aym yola dogru ,

yaklagtyorsa sag taraftaki pilotun gegis
hakki vardir. Digeri herhangi bir riskli

harekette bulunmaktan kaginilmalidir. \\/

3. YAMACTA GECIS

Yelken ugusu sirasinda gegisler her zaman —
diger pilot ile tepe arasindan yapilir. \
Genelde pilotlar yamaca dogru

donmedikleri i¢in ¢arpisma riskide azalir.

=
4. KULLANILAN TERMIiGE GiRME ,ff _

Termik doniislerinde, her zaman termige ilk %K

giren pilotla ayni ydnde doniilmelidir. Bu |

sekilde diger pilota yaklasma hizi diisiik ve %&\
kontrolli olacak, g6z temast ~

doniislerde ise kaza kaginilmaz olacaktir.

stirdiriilebilecektir. ~ Aksi yonde yapilan ‘W

5. ALTTAKI PILOTUN ONCELIiGi
Her zaman alttaki pilota 6ncelik verilir. Alttaki pilotun manevra kabiliyeti daha sinirlidir
ve yukarty1 géremeyebilir.

6. PILOTUN GOREVi
Yukaridakilerin disinda ¢arpigmay1 onlemek iizere her tiirlii hareketi yapmak ve bundan
sakinmak (yol hakki da olsa) pilotun gorevidir.
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TELSIZ KONUSMALARI

HAVA TRAFiIK KONUSMA USULLERI

Pilotlar ve yer personelinin birbirleri ile dogru iletisim kurmasi ancak telsiz konusma
usullerini  bilmesiyle gergeklesir. Standart olmayan telsiz konugsma usullerinin
kullanilmasi, yanlis anlagilmalara sebebiyet verdigi gibi uygunsuz hitap ve konusmalar
yasaktir. Eksik telsiz konugma usulleri kullanmak; bilgilerin yanlis alinmasina ve yanlis
anlasilmaya neden oldugu gibi, baz1 tatsiz olaylarin ve kazalarin da
dogmasina neden olabilmektedir. Bu nedenle her pilot standart telsiz konugma usullerini
tam ve dogru olarak bilmek ve kullanmakla yiikiimliidiir.

TELSiZ KULLANIMI

Yamagparasiit ucuslarinda kullanilan amatér banthi telsizler i¢in ulastirma bakanligina
bagli Telsiz Genel Miidiirliigiinden bir lisans alinmasi kullanilacak cihazlarin bu lisanslara
ruhsatlandirilmast zorunludur. Halk arasinda Walki-Talki olarak bilinen halk bandi
telsizler i¢in bir ruhsat veya lisans zorunlulugu yoktur. Ancak hava banth telsizlerin
yetkisiz kigiler tarafindan kullanim1 yasaktir.

Gonderme Teknigi

1. Telsiz bir siire 1sitilmadan gondermeye baslanilmamalidir. Bu siire 1-2 sn kadardir.

2. Mikrofon agzin tam Oniine getirilmeli, dudaklara degecek kadar yakin tutulmamali ve
mikrofon nefesten dogrudan etkilenmemelidir.

3. Gonderme yapmadan once, kullanilacak frekans dinlenmelidir. Frekansta baska bir
konusmaci1 varsa, konusmanin bitmesi beklenmelidir.

4. lyi bir mikrofon teknigi uygulanmalidir.

5. Normal bir konugma tonu kullanilmali1 ve karisikliga meydan vermeyecek sekilde agik
ve net kelimeler secilmelidir.

6. Konusma hizi dakikada 100 kelimeyi gegmemelidir.

7. Anlamay1 kolaylastirmak i¢in numaralardan dnce ve sonra kisa bir siire beklenmelidir.
8. Kararsiz sesler kullanilmamalidir.

9. Konusma uzun siirecekse cihazin isinmasini engellemek i¢in 30-40 saniyede bir
birkag saniye ara verilmelidir.

Konusma ve Konusmacida Aranan Nitelikler

Tim faaliyetlerde haberlesme sirasinda herhangi bir aksaklikla karsilagmamak kargilagilan
aksakliklarin ¢abuk bir sekilde ¢oziilmesini saglamak konusmacinin asagidaki hususlara
dikkat etmesiyle miimkiindiir.

- KONUSMACIDA aranan nitelikler sunlardir:

Kararl bir sesle hitap edilmelidir.

Ofkeli durumlar yansitilmamalidir.

Konugmaya daima hazirlikli olunmalidir.

Konusurken nida, mirtldanma ve siddetli sesler ¢ikartilmamalidir.

- KONUSMADA aranan nitelikler sunlardir:

Kelimeler anlasilir olmali, iki anlama gelecek kelimeler kullanilmamalidir.
Konusma kesin olmali ve kars tarafa gliven vermelidir.

Konusma kesintisiz ve stirekli olmalidir.

Konusma kisa, 6z ve agik olmalidir.

oo ow
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TELSIZ MESAJININ OZELLiKLERI

Bir telsiz mesaj1; ¢agri, metin ve bitim kismi1 olmak iizere 3 bdliimden olusur.

1. Cagri: Mesaj1 alacak olana ikaz ve hazirlikli olmasi igin bir uyar1 mesajidir. ik énce
cagr1 yapilacak olan istasyonun, sonrasinda kendi ¢agri adimiz sdylenerek tamamlanir.
2. Metin: Telsiz konusmasinin esas boliimiinii olusturur ve cagriya karsilikli cevap
alindiktan sonra ‘metin’ kars1 tarafa aktarilir.

3. Bitim: Gonderilen mesajm bittigini ve karsi tarafinda aldigini bildiren karsilikli kod
kelimeleri ile teyit edilmis seklidir. (Tamam-Anlasildi v.s.)

EMERCENSiIi DURUMLARDA HABERLESME

Emercensi bir durum igerisinde bulunan pilotun, ¢abuk yardim alabilmek icin asagida
belirtilen hususlara dikkat etmesi gereklidir.

- Miimkiinse 6ncesinde rapor etmelidir.

- Biling yerindeyse panige kapilmamalidir.

- Telsiz baglantis1 varsa; bulunulan yerin tanimlayict 6zellikleri (varsa haritadaki
konumu, GPS koordinatlari), yiiksekligi, emercensi ¢esidi, pilotun durumu, istenen yardim
vs. bilgileri sakince kars1 tarafa aktarmalidir.

- Arama-Kurtarma ekibinin siiratle devreye sokulabilmesi i¢in en kisa zamanda telsiz
veya telefonla durumu karsi tarafa rapor etmelidir.

- Telsiz baglantis1 yoksa; Inilen yerin tespit edilmesi icin, kubbeyi acik sermeli,
gerektiginde (varsa) isaret fisegi kullanmalidir.

CAGRI KODLARI

Hava Muhaberesinde Harfler

Pek ¢ok harfin ses benzerligi nedeniyle radyo telefon konusmalarinda telaffuzunun
anlagilmas1 giigliikk c¢ikarabilir. Bu karigikligin  Onlenmesi icin kelimedeki harfler
kodlanarak aktarilir.

Bunlar Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu Radyo(Telsiz) Amatorleri tarafindan
benimsenip kabul edilmis kodlardir.

Harfler Uluslararas1  Tiirkge Harfler Uluslararast Tiirkce
Okunusu Okunusu Okunusu Okunusu

A ALPHA AYDIN N NOVEMBER  NEPTUN

B BRAVO BEKIR o] OSCAR ORUC

C CHARLIE CEMAL P PAPA PILOT

D DELTA DENIZ Q QUBEC

E ECHO ENGIN R ROMEO ROKET

F FOXTROT FENER S SIERRA SUNGU

G GOLF GAZI T TANGO TURK

H HOTEL HALAT U UNIFORM ULU

| INDIA ISTIF A% VICTOR VATAN

J JULIET JALE W WHISKY

K KILO KILO X XRAY

L LIMA LIMAN Y YANKEE YAVUZ

M MIKE MERIH Z ZULU ZEYBEK
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HAVACILIKTA KULLANILAN ONEMLI TERIMLER

1. Meydan Trafik Sahasi; igerisinde ¢alisan bir kule bulunan, merkezden itibaren 5
mil yarigapinda, yerden itibaren 3000 feet yiikseklige kadar kontrol edilen bir sahadir. Hig
bir u¢ak miisaadesiz bu sahaya giremez.

2. Terminal Kontrol Sahasi; bir veya birden fazla meydam igine alan hava yollari ile
baglantisi olan ve yaklagma hizmetinin yapildig1 kontrollii sahadir.

3. Kontrollii Hava Sahasi; ilgili otoritelerce ebatlari tayin edilmis ve kontrollii uguslar
i¢cin hava trafik hizmeti icra edilen sahadir.

4. Kontrol Bolgesi; ilgili otoritelerce tayin edilmis tabani yerden belirli bir yiikseklikten
baslayan ve tavami tahditsiz yiikseklige kadar uzanan, yol ve saha kontrol hizmeti yapilan
kontrollii alandir.

5. Hava Trafik Kontrol Unitesi; yetkili makamlar tarafindan kurulmus ve hava trafiginin
slirat, emniyet ve muntazam akisini saglamakla gorevli sivil-asker iinitelerdir.

Bu tiniteler 3 grupta toplanir:

a. Meydan Kontrol Unitesi; Meydan civarindaki ve yerdeki ucaklarin
hareketlerini kontrol eden tinitedir.

b. Yaklasma Kontrol Unitesi: Bir meydana inis icin yaklasan veya meydandan
ayrilan veya terminal sahasindan gecen ugaklara terminal sahasi icerisinde hava trafik
kontrol hizmeti saglayan iinitedir.

c. Yol Kontrol Unitesi; Kontrollii hava sahalarinda 6zellikle yol boyu alet ugusu
yapan hava araglaria hava trafik hizmeti saglayan tinitedir.

7. Tahditli Bolge; ilgili makamlarca iizerinde ugulmas: sartlara baglanmis bolgedir.

8. Tehlikeli Bolge; ilgili makamlarca girilmesi, tizerinde ugulmasi tehlikeli bolgelerdir.
9. Yasak Bolge; bir milletin mesul otoriteleri tarafindan girilmesi, lizerinde ugulmasi
yasaklanan bolgelerdir.

10. Ugus Plami; Pilotun tasarladigi ucusla ilgili olarak hava trafik kontrol {initelerine
verdigi yazili veya sozlii bilgilerdir.

11. Ugus Seviyesi; Ugus esnasinda standart altimetreye gore ugagin veya ugaklarin takip
ettigi seviyedir.

12. Tahmini Ugus Siiresi; kalkisi miiteakip ininceye kadar havada gegecek zamandir.

13. Gece ucusu; giin batimindan yarim saat sonrasi ile giin dogumundan yarim saat dncesi
arasindaki zamandir.

14. Gorerek Ugus; goriilen ufuk, yer, su veya bulutlardan alinan referanslara dayanilarak
yapilan ugustur. Harita mutlaka kullanilir.

15. Alet Ucusu; hava sartlari ne olursa olsun hava aracindaki aletler ile yerdeki
seyriisefer yardimcilarindan istifade edilerek yapilan uguslardir. Pilotlar ve yer
personelinin birbirleri ile saglikli iletisim kurabilmeleri ancak telsiz konugsma usullerinin
bilinmesiyle miimkiindiir. Standart olmayan telsiz konusma usullerinin kullanilmasi yanlig
anlagilmalara sebebiyet verebilir. Eksik telsiz konugma usullerinin kullanilmasi, bilgilerin
yanlis anlasilmasina ve yanlis anlagilmaya neden olacagi gibi bazi tatsiz olaylarin ve
kazalarin da dogmasina ortam saglayacaktir. Bu nedenle her pilotun mutlaka standart telsiz
konusma usullerini tam ve dogru olarak bilmesi ve kullanmasi gereklidir.
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UNITE -2
( Seviye — 4/ Pilot Kursu )

UCUS PLANLAMASI, TEKNIiGi VE EMNIYETI

1. UCUS PLANLAMASI

Ugusa baslamadan 6nce, o ugusun veya gorevin emniyetle yapilabilmesi i¢in her pilotun
bir ugus planlamasi yapmast gerekir. Bu planlamada ugus siiresince karsilagilmasi
muhtemel her tiirlii durum goz Oniine almmalidir. Iyi bir pilot olmanin sirr1 ilerisini
diistinmektir. Ugus planlamasi yapmadan ugan pilotlar (ne kadar tecriibeli de olsa), hig¢
beklemedikleri bir anda zor durumlarla karsilasabilir.

Ugus planlamaswyla ilgili 6nemli noktalar sunlardir;

a. Uygun olmayan sartlarda ugus planlamamak.

b. Tehlikeleri goz 6ntinde bulundurmak, ugus 6ncesi bunlar1 degerlendirmek.

c. Kalkis yaparken planlamay1 yeniden gbzden gegirmek.

Ugus sirasinda yasanan Kkararsizliklar en kot durumlardan biridir. Kararsizhiga diismemek
i¢in iyi bir planlamayla birlikte asagidaki konular sirasiyla gézden gegirilmelidir.

a. Hava sartlarinin ugusa uygun olmasi (Ugulacak bolgenin hava durumu bilinmelidir).

b. Kalkis yerinin yeterince emniyetli olmasi.

c. Bolgenin durumuna gore notam veya gerekli iznin alinmast.

d. Ugus sirasinda daima inis yapilabilecek bir alanin bulunmast.

e. Segilen inig yerinin yeterince emniyetli olmasi.

f. Seyriisefer ugusu yapilacaksa, haritanin ve gidilecek yolun iyice incelenmis olmasi.

Cesitli nedenlerden dolayt yapilan plani uygulamak z0r ya da imkansiz olabilir. Bu
nedenle pilotlarin bir de alternatif planimin olmast gerekir. Alternatif planin asil planla
birlikte, kalkistan énce yapilmast en saghkhsidir. Zor durumlarda, bir plani olmayan ya
da plan yapmakta geciken pilotlar kararsizlik nedeniyle icine diistiikleri tehlikelerden
ancak sans eseri kurtulabilir. Isi sansa birakmak da havacilikta affedilmeyecek bir
hatadir.

2. UCUS TEKNIiGi

Saglikli diisiinerek her ugusta yeni bir seyler 6grenen ya da 6grenmeye calisan pilotlarin
tecriibeleri arttik¢a ugus teknikleri de gelisir. Ancak yamagparasiit pilotlari, fiziksel oldugu
kadar psikolojik durum kontroliine sahip olmalidir. Bunu biitiin pilotlar bilmeli ve kendini
bu konuda gelistirmelidir. Neredeyse biitiin kazalar bu nedenle meydana gelir. Her ugus
Ozel bir strese neden olur.

Stres durumlarinda viicudun gosterdigi tepkiler asagida siralanmistir.

Nefes alip - verme artar.

Kalp atislar1 yiikselir.

Kas gerginligi artar.

Ugus geciktikge sinir - kas ulagimi olumsuz etkilenir ve hareketlilik kisitlanir,
Gozbebekleri biiyiir.

Seker ve yag orani yiikselir.

Adrenalin hormonu yiikselir, heyecan artar.

Terleme baslar.

Konsantrasyon azalir, unutkanlik baslar.

Idrak etme (olay1 anlama) ve tepki gdsterme becerisi azalir.

—mSTe@ oo o
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Ucgusu olumsuz etkileyen stres durumlarindan kurtulabilmek igin pilotun psikolojik
durumunu ¢ok iyi kontrol etmesi gerekir. Uygun olmayan psikolojik durumun kontrol
edilmeyip ucusa 1srar edildigi durumlarda ise hata yapma orani ¢ok artacak ve pilot riske
girecektir. Ozellikle uzun siiren kalkis denemeleri veya bekleyisler sinirlerin artisina sebep
olur ve pilotun ugma sevki kirilir. Siirekli yiiksek sinir gerginligi sonunda ise, fiziksel ve
ayni zamanda zihinsel yorgunluk ortaya cikar.  Yamagparasiit ucuglart yiiksek
konsantrasyon gerektirdigi icin, ugus giiniinden 6nceki aksam yenilen yemeklerin 6l¢iili
ve uygun olmasi gerekir. Yagl yiyecekler ve aksamdan alinan alkol ile yetersiz uyku,
ucusu kesinlikle olumsuz etkiler. Evde, iste, 6zel yasantida, vs. yasanilan problemler de
ayni zamanda iyi bir ugusu bozabilecek uygun olmayan psikolojik durumlardir.
Konsantrasyonu arttirabilmek i¢in ise, bilgi egzersizlerini sik sik tekrarlamak ve ¢ok fazla
ucarak bazi hareketleri aligkanlik haline getirmek gerekir. Merakli izleyiciler ve kendinden
emin olmayan pilotlarin anlattiklar1 hikayeler de sinir sisteminin bozulmasina neden
olabilir. Bunlardan etkilenmemek i¢in gerekirse kibarca, ama kesin bir tavirla ugusa
konsantre olunmak istendigi belirtilmelidir.

Ugus teknigini gelistirmenin bir bagka yolu da, saglikli bir yasama dikkat etmektir. Uygun
beslenmeyle birlikte kondisyonun korunmasi igin spor yapilmasi gerekir. Normal
antrenmanin yaninda haftada en az 30 dakika kosu ya da en azindan haftada dort kez bir
saat bisiklet siirmek, viicudu saghkli ve canli tutmak igin Onerilen recetelerdir.
Bunlardan bagka belki de en dnemlisi pilotun kendi durumunu ve seviyesini bilmesidir.
Her zaman seviyeye uygun yamagparasiitleri ile ve emniyetli yerlerde ucus yapilmalidir.
Aksi taktirde pilotlar kendilerini gereksiz yere strese sokar ve gerilirler.

3. UCUS EMNIYETI

a. Planlama

Plansiz, programsiz onayl alinmamig, bildirimsiz yapilan tiim uguslar ugus giivenligini
olumsuz yonde etkileyecektir. Kontrolii olmayan bir ucus gorevi pilotun hem kendi
emniyetini, hem de kontrolli ugus yapan diger ugucular son derece tehlikeli olaylara
hazirlayabilir. Ayn1 sekilde zor durumlarda bir plant olmayan pilotlar kararsizlik nedeniyle
icine diistiikleri tehlikelerden ancak sans eseri kurtulabilir. Isi sansa birakmak da
havacilikta affedilmeyecek bir hatadir. Bu nedenle tiim pilotlarin bilingli olmasi ve
planlama yapmasi ugus emniyeti agisindan bir zorunluluktur.

b. Uygun Techizat

Diinyada yamagparasiitii sporu son derece hizli bir sekilde gelismekte, buna bagl olarak
da tireticiler siirekli yeni modeller ve malzemeler iiretmektedir. Ancak gelisen bu teknoloji
birgok sorunu da beraberinde getirmistir. Her bakimdan yetersiz egitim ve kontrol,
pilotlarin ¢ok hizli ilerletilmeleri, kendine asir1 giiven vb. gibi nedenlerden dolay1 birgok
pilot, seviyelerine uygun yamagparasiitiic ve techizati kullanmamakta ve dolayisiyla
kazalarin artmasina neden olmaktadir.

Diinyada birgok iilke, bu konuda olumlu sinirlamalar getirmis ve yasal mevzuat
uygulamaya baglamistir. Ancak bu sporu yapacak pilotlarin bilinglendirilmesi ve
egitilmesi her seyden 6nce yamagparasiitii 6gretmenlerince saglanmalidir. Bu konuda titiz
olmak 6gretmenlerin temel gérevi ve sorumlulugudur.

¢. Ucusta Emniyet

Kalkis ve inisler karsi riizgarla yapilmalidir.

Kalkis ve inis alanlarinda engeller bulunmamali ve vadi 6zelligi tastmamalidir.
I1k uguslar termiksiz, tiirbiilanssiz ve az riizgarli havalarda yapilmalidir.
Pilotlarin kalkis sirasi tecriibelerine gore belirlenmelidir.

Ogrenciler higbir zaman son kisi olarak yalniz birakilmamalidir.

31

PoooTe



f.  Pilotlar, kalkis sirasinda mutlaka kubbe kontrolii yapmali, ariza ya da uygun olmayan
durumlarda kalkistan vazge¢cmelidir.

g. Uguslarda duruma gore gerekli olacak aletler (varyometre, pusula, telsiz vs.)
kullanilmalidir.

h. Hangarlar, yiiksek binalar ya da agaglarin seviyelerinde tiirbiilans olacagi her zaman
diigiiniilmelidir.

1. Meskun mahal {izerinde en yiiksek engelden en az 500 feet yukarida ugulmalidir.

i. Pilotlar, ucus siiresince kendisiyle beraber ucan diger pilotlar1 izlemeli ve onlarla
arasinda bir emniyet mesafesi birakmalidir.

j. Uguslarda lizumsuz yere emercensi ugus hareketleri yapilmamalidir.

k. Yan yatarak “S” doniis (rakkas) seviyesi 45 dereceyi gegmemeli ve yere yakin olarak
higbir zaman yapilmamalidir.

I.  Yaklagik olarak ayni irtifalarda yiiz yiize karsilasma durumlarinda ugus yonii saga
cevrilmelidir.

m. Yaklagik olarak ayni irtifalarda ugan pilotlardan sagda olanma digeri yol vermelidir.
n. Yelken ugusu yapan bir pilot, ayni istikamette daha yavag seyreden baska bir pilotu
yamag tarafindan ge¢melidir.

0. Grup uguslarinda buluta girildiginde hiz azaltilmali ve yon sabit tutularak buluttan
cikincaya kadar beklenmelidir. Riizgar yonii biliniyorsa buluta riizgara karsi girmeye
calisilmalidir.

p. Higbir pilot alttaki pilotun iizerinde (¢ok yakin) bulunmamalidir.

r.  Inis sirasinda pilotlar birbirinden iyice ayrilmis olmalidir.

s.  Altta olan pilota her zaman ge¢is 6nceligi verilmelidir.

Ucus emniyetinde unutulmamasi gereken sozler ise sunlardir:
* Bir ugus emniyet sloganin1 yazmak bir dakika tutar,

* Bir ugus emniyet toplantisi bir Saat tutar,

* Bir ugus emniyet programinin planlanmasi bir hafta tutar,

* Bu planin tatbike konulmasi bir ay tutar,

* Bir ugus emniyet takdirinin kazanilmas bir sene tutar,

* Her seyin bir kirim ile kaybedilmesi ise BIR SANIYE tutar.
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TEMEL HAVA FiZYOLOJiSi

Fizyoloji, insanlarin tim organlarinin ¢aligmasini inceleyen bir bilim dalidir. Hava
Fizyolojisi ise, havada ucan insanlarin basing, 1s1, siirat ve irtifa gibi degisikliklerin
yasandig1 bir ortamda insan iizerine inceleme yapan fizyolojinin 6zel bir dalidir.

1. SOLUNUM

Harici havadaki oksijenin kana ge¢mesine kadar olan safhaya dig solunum, oksijenin
kandan dokulara gegmesine kadar olan safhasina ise i¢ solunum denir Bir insanin
dakikadaki solunum miktar1 12 - 16 arasinda degismektedir Bu solunum esnasinda
yaklagik 250 cc oksijen igeri ¢ekilirken 200 cc karbondioksit digar1 atilmaktadir.
Normal solunumda nefes almak-vermek pasif bir olaydir. Ancak basingli ya da maskeli
solunumda nefes almak pasif; nefes verme ise aktif bir olaydir. Pilotta konusma giicliikleri
yaratir.

2. ATMOSFERIK BASINCIN ETKIiLERI

Atmosferik basing degisiklikleri, insan viicudunda bazi 6nemli rahatsizliklarin dogmasina
neden olur. Ozelliklede nezleli olarak ucusa ¢ikanlarda orta kulak rahatsizlig1 goriiliir.
Irtifa alirken bu rahatsizlik pek hissedilmez. Ancak irtifa verislerde nezlenin derecesine
gore dayanilmaz derecelerde rahatsizliklar olabilir. Orta kulaktaki gaz, irtifa aldik¢a ostaki
borusundan disar1 verilir fakat kolay kolay igeri alinmaz. Bu nedenle algalma sirasinda
diisiik basing ortamindan yogun basing ortamina dogru gidildiginden, orta kulakta rahatsiz
edecek derecede asir1 basing olusur. Bunu dengelemek ve asgari hasar ya da rahatsizliklari
gidermek i¢in siiziiliisler ¢ok diisiik varyo ile yapilmalidir.

Mide ve bagirsaklar da irtifanin artmasina bagh olarak etkilenir. Irtifa arttikca dis basing
azaldigindan mide ve bagirsaklardaki gazlar genisler ve belirli bir miiddet sonra rahatsiz
edici boyutlara ulagir. Bu durumda yapilacak is, gegirmek suretiyle viicudun rahatlamasini
saglamaktir. Bu durum havacilikta dogal bir sonugtur.

Basing degisikliginden etkilenen bir baska bolge ise dislerdir. Ozelliklede dis ciiriigii olan
insanlarda bu rahatsizlik goriiliir. Ciiriikler igerisinde hava kabarciklari kaldig: i¢in irtifa
arttikga genisler ve dis sinirlerine basing yaparak dis agrilarin1 meydana gelmesine neden
olur. Bu agrilar, sinir sistemini olumsuz yonde etkilediginden gorevin yapilmasimi ya da
ucusun siirdiriilmesini tehlikeye diisliren durumlarla kargilagilmasina neden olur.

3. VERTIGO

Sozlik anlamiyla bag donmesi demek olan vergito, havacilikta pilotun pozisyon, yon ve
hareketlerini dogru olarak algilamasindaki bozuklugu ifade eder. Insanin denge ve
oryantasyonu, gozler, adalelerde ve eklemlerde son bulan sinirler ve i¢ kulak yapisinin bir
kismin1 meydana getiren bazi kiigiik denge organlar ile saglanir.

Goriis referansinin bulundugu uguslarda vergito pek olast degildir. Gece ugusu, bulut-sis
i¢i ucus gibi goriisiin olmadigi uguslarda, ickulak ve derin duyu sistemlerinin yanilgilarina
bagli oryantasyon kaybi olusabilir. Bu durumlarda, duyu yanilgilarina inanilmayip ugus
aletlerini referans alarak emniyetli bir ugus gergeklestirilebilir.

4. PSIKOLOJIK SORUNLAR

Ugus psikolojisinin en énemli konusu ugus korkularidir. Ugustan korkan siradan insanlar
icin ugmamak sorunu ¢ozer. Ancak ucuculugu siirdiiren ya da bir meslek olarak se¢mis
profesyoneller igin durum farklidir. Ciinkii ugus becerisi, yillar siiren egitimlerle elde
edilip, deneyimlerle pekistirilen pahali bir kazanim oldugundan bir kalemde feda
edilemez.

Hava aracim1 kumanda eden kisiler, ugus korkusu nedeniyle ugus emniyetini tehlikeye
diigiirebilir. Bunun yaninda, kisiler aras1 sorunlar, alkol kullaniminin artis1 vs. durumlarda
pilotlarin ugusa konsantre olmalarin1 engelleyen faktorlerdendir.
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Aslinda ugucunun her ugusunda agik veya ortiilii bir korku hissetmesi dogal bir durumdur.
Benzer tehlikeli ugraglarda oldugu gibi risk altinda oldugunu algilayan bir ugucunun
trkiintii duymasinda, ¢ekingen davranmasinda yadirganacak bir sey yoktur. Korku
duymayan kisiler, genellikle savunmalar1 yeterli ve motivasyonlari yiiksek kisilerdir.
Savunmalarin yetersiz ve motivasyonun az oldugu durumlarda ortaya cikabilen ugus
korkulari i¢in 6zel bir tedavi stratejisi uygulanmalidir.

5. STRES

Stres, bireyi zorlayan ve performansini azaltan herseyi kapsamaktadir. Ugucular; her insan
gibi giindelik yagamin ekonomik, ailevi, mesleki vs. problemleri yaninda ugus sirasinda 1st
degisiklikleri, diisiik basing, zor ugus sartlar1 gibi temel ve 6zel streslerin de baskisi altinda
kalrlar. Stres toleransi diisiik olan kisilerde psikosomatik bozukluklar, kisilerarasi
catismalar ve ruhsal hastaliklar bas gdstermesi olasidir.

Stres, kisinin kendisi tarafindan yaratildigi gibi disaridan da gelebilir. Disaridan gelen
stresler kisinin kontrolii disindadir. Ancak sigara ve alkol kullanimi, diizensiz beslenme,
ilag kullanma, uyku bozukluklar1 ve diisiik fiziksel kondisyon gibi unsurlar kaginilabilir
veya Onlenebilir nitelikte oldugu halde kisinin sanki isteyerek kendi kendine yiikledigi
streslerdir.

Kisinin kendi kendine yiikledigi stres unsurlari bazen tek tek, bazen de birkaci birden
gelebilir. Ornegin; alkol almis, uykusuz kalmus, esiyle tartisnus ve kahvalti etmemis
pilotlarda stresin yiikii katlanarak artacak, dolayisiyla performans kaybi daha fazla
olacaktir. Sunu da unutmamak gerekir Ki, stressiz bir diinya s6z konusu degildir. Hatta
optimal diizeyde bir stres; uyaric1 ve gereklidir de. Onemli olan stresin kisiyi kontrol
etmesine firsat vermemek, aksine kisinin onu kontrol altina almasidir.

Kisinin kendi kendine yiikledigi stres durumlar: asagida siralanmistir;
a. Alkol

Alkol, uyusturucu ve yatistirici bir etkiye sahiptir. Bu etkisinden dolay1 ugus tehlikelerine
baglh olarak bunalti1 hisseden ugucularda alkol tiiketimi artis1 olasidir. Birgok insan gibi
pilotlar da hosa gitmeyen duygularin1 bastirmak isteyebilirler. Alkol bunun igin en iyi ve
dogru yol olmasa da en kolay ¢6ziim gibi goriilebilir.

Alkol alimim takip eden giiniin sabah1 bas agrisi, mide bulantisi, bag donmesi, uyusukluk,
yorgunluk, goz kizarmasi gibi belirtiler kisi tarafindan acgik¢a fark edilir. Ayrica pilot
tarafindan fark edilemeyen ve irtifa aldikca belirginlesen, refleks yavaglamasi, reaksiyon
zaman1 uzamasi, kas koordinasyon bozuklugu ve c¢abuk karar verememe gibi belirtiler
vardir. Bunlar alkole bagli kaza yapma olasiligini yiikselten sinsi belirtilerdir.

b. Sigara

Tiittin; tar, nikotin ve karbonmonoksit olmak iizere 3 ana zehirleyici madde igerir. Tar,
bogaz ve akciger kanserine, nikotin damar hastaliklarina neden olur. Karbon monoksit ise
ucus i¢in en tehlikeli olanidir. Ciinkii hemoglobinde birlesme kapasitesi oksijenden 250
kat fazladir. Bu nedenle eger pilot, ugustan once bir ya da iki sigara i¢misse, 2000 m.
irtifaya ¢iktiginda sanki 3000 metredeymis gibi etkilenir. Sigaranin performansi ve
maksimum c¢aligma kapasitesini azalttig1 arastirmalarla ispatlanmustir.

c. Beslenme

Karin doyurma ve beslenme ayr1 kavramlardir. Dengeli bir beslenme; yeteri kadar protein,
karbonhidrat, yag, vitamin, mineral ve su alimi demektir. Ugus sirasinda 6giin atlama, orug
tutma ve siki perhize izin verilmez. Ciinkii bunlar kan sekerinin ve tansiyonun diismesine,
ugusta yetersizlige neden olur. Pilotun yedigi veya yemedigi gidalar, performansini olumlu
veya olumsuz yonde etkileyecektir. Ugucular da sporcular gibi gili¢ igin protein;
dayaniklilik i¢in ise karbonhidrat almalidir. Ugus aralarinda, ¢abuk kana karigip enerji
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verdigi i¢in karbonhidratlar tercih edilmelidir. En yorgun olunan zamanlarda bile iyi bir
karbonhidrat deposu olan patates en yakin dosttur.

Ayni sekilde dengesiz beslenme ve yetersiz egzersiz yapmayla olusan sigmanlik da
tehlikeli olabilir. Sismanhiga bagli diyabet, yiiksek tansiyon ve damar hastaliklarina neden
olur. Sigsman pilotlarin zor sartlarda viicut direngleri ¢ok zayiftir. Giinde 1 veya 2 sorti
ugus yapan bir pilotun giinlik gereksinimi 3200 - 3500 kaloridir. Viicudun susuz
kalmasinda ise dikkat ve koordinasyon azalir. Bu yiizden uzun egzersiz veya ugus 6ncesi
bir miktar suyun i¢ilmesi performansi korur.

Bir diger 6nemli nokta, ugustan hemen 6nce gaz yapici yiyeceklerden kaginmaktir. Clinkii
yiiksek irtifada diisiik atmosfer basinci nedeniyle karin gazlari genisleyerek siddetli agr
yapabilmektedir.

d. Kondisyon

Diizenli yapilan spor ve egzersizler, dokularin oksijen kullanmasini arttirir, viicuttaki
yaglanma azalir, kan dolagimi hizlanir, damarlar agilir. Bu nedenle ozellikle de efor sarf
eden pilotlarin kondisyonlar1 yiiksek olmak zorundadir.

e. Yorgunluk

Akut fiziksel yorgunluk, psikolojik yorgunluktan daha kolay tolere edilebilir. Ciinkii
fiziksel yorgunluk dinlenmeyle geger, fakat kronik (birikici) nitelikteki fiziksel, zihinsel ve
psikolojik yorgunluk daha tehlikeli ve ciddidir. Bitkinlige, dikkat ve bellek bozukluklarina
yol agar.

Gorev zorunluluklart nedeniyle yorgunluk kaginilmaz nitelikte ise monotonlugu gidermek
icin, ara periyotlarla eglendirici sportif aktiviteler yapmanin (yiizme, voleybol vs.) yarari
vardir. Ancak bir siire sonra mutlaka daha genis dinlenme ve tatil olanaklar1 yaratilmalidir.

f. Ilag

Prensip olarak ugus Oncesinde pilotun ilag almasina izin verilmez. Aspirin dahil birgok
ilacin yan etkisi vardir. Birkag ilacin bir arada alinmasi ise bazen yan etkilerinin artmasina
neden olur. Hangi ilaglarin ne tiir yan etkileri oldugu ve ugus performansini ne 6l¢iide
etkileyecegi bir uzmanlik konusu oldugundan ugucularin kendi kendilerini tedavi etmekten
kaginmalar1 gerekmektedir.

g. Mesleki Bilgi Diizeyi
Iyi bir ucucu, hava aracinin teknik 6zelliklerini, emercensi usullerini, meteorolojiyi ve
fizyolojik konulari iyi bilmek zorundadir. Egitim kalitesi yiiksek, bilgili, deneyimli ve

sagliklt bir ugucu, kritik durumlarda fazla zorlanmadan kendini kurtarabilir ve gorevini
daha etkin bi¢cimde yapabilir.

h. Psikolojik Baskilar

Giindelik yasamda herkesi belirli Olgiilerde etkileyen ailevi, sosyal ve ekonomik
problemlerin en aza indirgenmesi veya ugusa cikarken yerde birakilmasi gerekmektedir.
Psikolojik baskilar, pilotun ucusa konsantrasyonunu bozabilecegi i¢in bunlardan
kagimilmasi gerekmektedir.

Stres unsurlari sayilamayacak kadar goktur ve gorecelidir. Bu konuda en 6nemli 5 unsur,
ABD Hava Kuvvetleri Ugus Doktoru El Kitabinda “Death” kisaltmasi ile sunulmaktadir.
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Bu yaklagimda, 6liim anlamina gelen “Death” sézciiglindeki her harf bir stres unsurunu
simgelemektedir.

D : Drug; Ucusta yan etkiler yapan ilaglar,

E : Exhaustion ; Uykusuzluk ve yorgunlugun yol actig: tiikkenme,

A : Alcohol ; Zihinsel ve fizyolojik islevleri bozan alkol,

T : Tobacco ; Irtifada hipoksiyi ve goriis bozukluklarini arttiran sigara,

H : Hypoglycemia ; Diizensiz beslenme sonucu olusan kan sekeri diismesi.

Yukarida carpict bir kisaltma ile ozetlenen bu unsurlar, ucucunun performansini ileri
derecede bozup, ucus kazalarina ve yasam kayiplarina yol acabilme potansiyeline sahip
olduklari igin iizerlerinde 6nemle durulmasi gerektirmektedir.
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YER CALISMASI

1. TERS KALKIS YONTEMi

Ters kalkis, sabit pozisyonda yapilan ve pilotun
(sirt yamaca, yiliz kubbeye doniik durumda) 6ne
dogru hareket etmesini fazla gerektirmeyen bir
kalkis yontemidir. Daha ¢ok riizgarli havalarda
uygulanir. Bu yontemde, ucup u¢gmamayla ilgili
kararinizi vermeden 6nce sismis kubbeyi kontrol
etmek i¢in daha ¢ok zaman bulursunuz. Ayrica
kubbeyi bag iizerine getirme sirasinda herhangi
bir kapanma, kayma olay: ile karsilagtiginizda
kubbeyi diizeltme ve durumunu ayarlama
islemini diiz kalkisa goére cok daha kolay
yaparsiniz.

Ters kalkisin bir bagka avantaji da, giicli
rlizgarlarda pilota kanad1 tek bagina idare edebilme imkani saglamasidir. Bununla birlikte,
giiclii riizgarlarda kanadi kontrol edebilme deneyiminizden emin degilseniz, baska bir
pilottan sizi tutmasini ve kubbeyi sisirirken size yardim etmesini istemeniz akillica bir
davranis olacaktir.

Hazirhk

1. Ugus Oncesi kontrollerinizi ve hazirliklarinin yapin. Cevrenizdeki alanin genis ve
diizgiin oldugundan, kugamin (harnes) viicudunuza gore ayarlandigindan emin olun.

2. Kubbeyi, hiicum kenar1 riizgara bakacak sekilde arkaya dogru kavis vererek diiz bir
sekilde serin.

3. Yiizliniiz kubbeye bakacak sekilde riizgar1 arkaniza alin. Bunu yapmak icin, tastyici
kolonlar1 basinizin iizerine alarak doniin. Bu pozisyonda kolonlarin iist iiste ve ¢capraz bir
sekilde durmasi gereklidir.

4. Capraz duran tasiyict kolonlarin durumunu dikkatli bir sekilde inceleyin. Ters kalkis
caligmasinin baglangicindan itibaren doniis yapacaginiz yonii belirleyin ve bunu aligkanlik
edinin. Her seferinde ayni yolu izlemeniz hataya diisme olasiligimizi oldukga azaltacaktir.
Ayrica doniis sirasinda hangi kolonun iistte oldugunu gérmeye ¢alismak ve kontrol etmek
son anda olabilecek unutkanligi da 6nleyecektir.

5. Fren iplerini, en az 1 metre kendinize ¢ektikten sonra tutun. Bunu yaparken kollariniz
capraz hale getirmeyin, yalnizca elinizle tuttugunuz tarafi kontrol eden fren ipini alin. Bu
pozisyonda diger iplerin hi¢birinde gerilme olmamalidir.

6. Her zaman eldiven kullanin ve her ugusta eldiven kullanmay1 aligkanlik haline getirin.
7. Fren iplerini birakmadan, 6n kolonlar1 da (A) rabit halkalarinin altindan tutun.

8. Ayaklarinizin pozisyonunu kontrol edin. Dengeyi koruyabilmek igin bir ayak 6nde,
digeri geride olmalidir.

9. On kolonlar1 kontrollii bir sekilde ¢ekerek karsmnizda bir “duvar” olusturmak iizere
bolmeleri (selleri) sisirin; eger kubbe her iki yonde esit degilse ya da ¢ok yiiksekte
olmasindan dolay1 erken havalanmaya yeltenirse kubbenin seklini degistirin veya fren
ipleri yardimiyla arka kenarlar1 ¢ekerek her iki tarafi esitleyin. Eger bu islemi hizl
yapmaniz gerekirse aym zamanda kubbeye dogru yiiriiyiin. Ideal olarak kubbenin merkezi
(ortast) kulaklardan daha yiiksek olmalidir. Bu yiiksekligin orani riizgarin giiciine gore
degisiklik gosterir. Kuvvetli riizgarlarda 40 - 50 cm.’lik bir fark yeterliyken hafif
riizgarlarda bunun daha fazla olmasi gereklidir.

10. Riizgarin durumuna gore kubbe esit olarak dolana kadar yukaridaki islemleri
tekrarlaym. Eger kubbenin herhangi bir yerinde ¢ékme, kapanma goriiliiyorsa bu, riizgarin
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o yonden geldigini gosterir. Bu durumda yoniiniizii birka¢ derece degistirerek kubbenin
riizgar1 tam karsidan almasini saglayin.

11. Her sey yolunda gidiyorsa artik kubbeyi tamamen sisirebilirsiniz. Bunun igin 6n
kolonlar esit ve kontrollii bir sekilde ¢ekin, ancak bu arada dengenize dikkat edin. Kubbe
baginizin iizerine geldikten sonra kolonlar1 birakip fren ipleriyle diizeltmelerinizi yapin.
Kanadin performansina gére bu diizeltmelerin sekli ve orani degisebilir. Bazi modellerin
istikrara kavusturulmasinda kiigiik kumandalar yeterli olurken, bazilarinda ¢ok fazla
ugragmak gerekebilir.

12. Kubbe tepenizde istikrara kavustuktan sonra tam bir sigme olup olmadigini ve iplerin
diizgiin olup olmadigini kontrol edin.

13. Biitiin bu kontrollerden sonra derhal doniip kalkig yapabilirsiniz ya da riizgan
hissederken yiiziiniiz kubbeye doniik olarak kalabilirsiniz veya dénmek ve kalkis yapmak
icin uygun bir firsat1 bekleyebilirsiniz. Ayrica bu pozisyonda, kanadi ucarken yaptiginiz
gibi idare edebilirsiniz. Ancak her durumda kalkistan once trafik olup olmadigini kontrol
etmek iizere omzunuzun iizerinden ¢evreye bakmalisiniz.

14. Yiiziiniizii riizgara ¢evirin. Bunu yaparken kubbedeki basinci diisiirmemeye caligin.
Bu asamada, doniis yaparken geriye dogru sendeleyerek yere yikilmak oldukca sik
rastlanan bir olaydir. Burada etkili yontemlerden biri; donerken, bir bacakla (tek hareketle)
arkaniza dogru ulagsmaya c¢aligmaktir. Boylece hareketinizin riizgara dogru sabit bir
konumda olmasin saglayabilirsiniz. Donmeden once kolonlar1 ve frenleri yeniden kontrol
etmeyi de mutlaka aligkanlik haline getirin.

15. Tepenin hemen ucundan ayrilirken, fren iplerine diizgiin ve esit bir sekilde basing
uygulayarak kubbeyi tok tutun.

16. Eger yanlig tarafa doniis yaparsaniz kolonlarda 360°’lik bir dolanma oldugunu
gorebilirsiniz. Bu durumda hala yerdeyseniz hemen diger tarafa donerek diizeltmenizi
yapm. Eger havalanmissaniz (bu yamaglarda miimkiindiir) hi¢ telaga kapilmaym ve
tepeden uzaklasana kadar yerde yaptiginiz gibi frenlerle kontroliiniize devam edin. Kisa
bir siire sonra kolonlardaki dolanma kendiliginden diizelecektir. Bunu hizlandirmak i¢in
siz de kendinizi doniilecek yone dogru savurabilirsiniz.

2.YAMACPARASUT iPLERINDE KARISIKLIKLARIN GiDERILMESI

Bazen yamagparasiitii sondiirmeye calisirken ya da toplarken iplerin karismis oldugunu
gorebilirsiniz. Eger boyle bir durumla karsi karsiya kaldiysaniz hi¢ endigelenmeyin.
Oncelikle durumunuzu degerlendirin ve eger gevrenizde size yardimei olabilecek birileri
varsa yardim istemek i¢in ¢ekingen olmayin ve bu konuda ¢ok fazla gururlu davranmayin.
Bu tiir durumlarda yapilan en biiyiik hata, karigikliklari tasiyici kolonlarin baslangicindan
degil, iplerin ortasindan ya da daha yukarilardan ¢6zmeye g¢alismak ve bu arada harnesi
iplerin arasinda dolastirmaktir. Bunun sonucunda ipler daha fazla karisabilir. ikinci dnemli
nokta, tasiyict kolonlarin baglantilarinin harnesten ayrilip ayirmamasiyla ilgilidir. Bu, her
seyden Once kisisel bir tercih olmakla birlikte karisikligin net bir sekilde goriildigii
durumlarda harnes baglantilarini ¢ozmeye gerek yoktur. Eger gergekten cok kotii bir
karigiklik varsa, her seyden Once yamagparasiitiinii riizgar almayan bir yere gotiiriip agin
ve sonra bilingli bir sekilde diizeltmeye ¢alisin. Ipleri diizeltmeye “A” iplerinden baglamak
her zaman faydali olacaktir. Biraz sabirla ve ikinci bir kiginin yardimiyla zamanla en koti
karigikliklar1  bile kolayca ¢6zmenin yollarim 6grenebilirsiniz. Sizi sasirtan  ve
endigelendiren bu karigikliklardan ¢6zmek zamanla eglenceli bir ise doniisecektir.
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GENEL HAVACILIK KURALLARI
1. UCUS ONCESi PLANLAMA

Ucusa baslamadan oOnce pilot gorevin istenilen sekilde yapilmasini saglayacak bir
planlama yapmalidir. Bu planlamada ugus siiresince karsilasiimast muhtemel her tiirli
durum g6z oniine alinir.

Buna gore;

Muhtemel hava durumu,

Notam ve gerekli izin,

Uculabilecek saat,

Inis yapilabilecek yerler,

Seyriisefer haritalari, ayrintili bir sekilde incelenmelidir.

2. KALKIS ONCESI BRIFINGIi

Pilot, kalkistan O6nce planlanan ugus hakkinda duruma gore yer ekibi ile bir brifing
yapmalidir. Bu brifingte;

a. Ugulacak yol ve mesafe,

b. Kullanilacak telsiz frekansi,

c. Meteorolojik durum,

d. Emercensi durumlarda uygulanacak hareket tarzi konusulur ve mutabakata varilir.

3. YOL HAKKI KAIiDELERI

Her hava araci pilotunun yol hakki agisindan uymak zorunda oldugu kurallar asagida
siralanmustir.
1.Emercensi durumunda olan hava araglari biitiin hava araglarindan 6nce yol hakkina
sahiptir.
2.Rotalar1 kesisen hava araglarindan hangisi digerini saginda goriiyorsa, o hava araci
saginda gordiigii hava aracina yol verir.
3.Kars1 karsiya gelen hava araglar istikametlerini saga dogru g¢evirerek birbirlerinden
uzaklagirlar.
4. Arkadan gelip ge¢mede ise; gecilen hava araci yol hakkina sahiptir. Gegen hava aract
saga dogru yon degistirerek emniyetli bir mesafe aldiktan sonra gegisini yapar.
5.Normal sartlarda degisik kategorideki hava araglart asagidaki siraya gore yol hakkina
sahiptirler.

- Balonlar

- Cok Hafif Hava Araglar1 (Yamagparasiit, Yelkenkanat, Mikrolayt, vs.)

- Planérler

- Bagka hava aracini ¢eken veya yakit ikmali yapan ugaklar

- Yolcu ve ulastirma ugaklari

- Doner ve sabit kanatli hava araglari

PoooTe

4. GOREREK UCUS KURALLARI

1. Ozel izne tabii ucguslar haricinde, giinbatimindan 30 dakika sonrasi ile giin
dogumundan 30 dakika 6ncesi arasinda gorerek ugus yapilamaz,

2. Ugcus yapacak her pilot, ugus siiresince diger hava araglarini ve yer manialarim kontrol
etmelidir.

3. Gorerek ugus sartlarinda, kontrollii bir hava yolu igerisinde yapilacak ugus veya
kontrollii bir hava yolunu kat edis igin ilgili yol kontrol {initesinden miisaade alinir. Bu
miimkiin olmadig taktirde uygun ugus seviyeleri ve yol kat etme usulleri uygulanir.
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4. Hava sartlar1, gorerek ugusa imkan vermedigi durumlarda inis yapilabilecek en uygun
yere inis planlanir.

5. HAVAYOLLARI

Havadaki belirlenmis ucgus rotalarina havayollar1 denir. Alt ve iist kisimlar1 olan bu
yollarin genisligi genellikle 10 deniz milidir. Bu yollarin yiikseklikleri birbirinden farkli
oldugundan her bir yol i¢in ilgili irtifa haritasin1 incelemek gerekir. Bu haritalarda
havayollarinin irtifalar1 (tipki karayollar1 haritasinda oldugu gibi), kisaltmalarla her rotanin
yam baginda belirtilmistir. Ornegin, bir rotada belirtilen FL75 kisaltmasi, rotanin
irtifasinin 7500 feet oldugunu gosterir.

flgili yerlerden gerekli izni almadan, sadece hava akimlarmm kullanan ve siiziilme
Ozellikleri olan yelkenkanat, yamagparasiit gibi hava araglarinin bu rotalardan gecis
yapmalar1 ¢ok sakincalidir. Bunlarin bu yollardan gegisi bir kdstebegin karayolunu
gecmesine benzetilebilir. Dolayisiyla bu yollardan gecis yapmamak kural olmakla birlikte,
gecis yapmak zorunda kalindig1 durumlarda ¢evreye dikkatlice bakilmali ve diiz bir hatta
havayolu ¢ok c¢abuk bir sekilde katedilmelidir. Ayni sekilde ucuglarin mutlaka gorerek
ucus sartlarinda yapilmasi gereklidir. Yani goriisiin en az 5 km’ye kadar net; yatay olarak
1,5 km, dikey olarak 1000 feet’lik bir alanda ise bulutsuz bir ortam olmalidir. Goérerek
ucus kurallar1, giindiiz sartlarinda uygulanan kurallardir. Giin batimindan yarim saat
sonrasi ile giindogumundan yarim saat dncesi arasindaki zaman, gorerek ugusun miimkiin
olmadig1 zamanlardir.

6. KONTROL SAHALARI

Kontrol sahalar1 havayollarinin kesigme noktalari, yani gobekleridir. Havayollar sik sik
kontrol sahalarina dogru kademeli bir sekilde algalirlar. Hangi bolgenin hangi 6zellikte
oldugunu anlamak i¢in giincel yaymlara bakmak ve ilgili yerlere miiracaat etmek
gereklidir. Baz1 kontrol sahalari, kontrol bolgesi (zone) olarak bilinir. Genel bir kural
olarak “kontrol bélgesi” yerden yukariya dogru yiikselen ve silindir goriiniimiinii andiran
kontrollii bir hava sahasidir. Bu sahanin tabani belli bir irtifadan baslar, ancak bunun bazi
durumlarda istisnas1 olabilir. Ornegin, tehlikeli bolgeler, askeri atis sahalarinin {izerleri vs.
gibi. Bu gibi yerlerde hava kontrol sahas1 yeryiiziinden baglar.

a. Terminal Kontrol Sahalanr

Belli bash hava meydanlarimin iistiinde bulunan biiyiik kavsak noktalaridir. Buradaki hava
trafigi, havaalani kontrol kulesi tarafindan yonetilir. Trafik yoniinden ¢ok yogun olan bu
bolge igerisine bir yamagparasiitiin girmesi, kuleyle temas kurabilecek telsize ve lisansa
sahip olunsa bile son derece tehlikelidir.

b. Meydan Trafik Bolgeleri

Bunlar kii¢iik havaalanlarma ait tahditli hava sahalaridir. Yerden 2000 feet yiikseklige
kadar uzanan ve 2 deniz mili yaricapinda dairesel sinirlar1 vardir. Eger bir meydanin pisti
1850 metreden daha uzun ise, o zaman kontrol bdlgesinin yarigapi 2.5 deniz miline ¢ikar.
Meydan trafik bolgelerinin tamamen yasak olanlardan, radyo miisaadesi ile girise izin
verilenlere kadar degisik ozellikle olanlar1 vardir. Bu nedenle ugus yapilacak bolgenin
durumu iyice arastirilmali ve incelenmelidir.

c. Askeri Meydan Trafik Bolgeleri

[sminden de anlasilacag1 iizere bunlar, askeri meydanlari igine alan kontrolli hava
sahalaridir. Cok yogun askeri egitim uguslart ile karsilasma durumu s6z konusu
oldugundan bu sahalar igerisinde bulunmak ¢ok sakincalidir.
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Askeri meydan trafik bolgeleri, uzun pistin ortasindan itibaren 5 deniz mili yarigaph bir
daire tabanina ve yerden 3000 feet yiikseklige kadar uzanan silindir goriinimiinde bir
smira sahiptir. Buna ek olarak sekilde goriildiigli gibi meydandan disariya dogru 5 deniz
mili uzunlugunda, 4 deniz mili genisliginde ve yerden 1000 feet yukaridan baslamak iizere
2000 feet kalinliginda bir yaklasma koridoru mevcuttur.

d. Ucus Bilgi Bolgesi
O iilkenin bir bdliimiiniin veya tamaminin kontrol edildigi sahadir.

e. Hava Trafik Kontrol Unitesi

Yetkili makamlar tarafindan kurulmus ve hava trafiginin siirat, emniyet ve muntazam
akigini temin etmekle gorevli sivil - asker iinitelerdir.
Bu tiniteler 3 grupta toplanir.
- Meydan Kontrol Unitesi: Meydan civarindaki ve yerdeki ucaklarm hareketlerini
kontrol eden tinitedir.
- Yaklasma Kontrol Unitesi: Bir meydana inis i¢in yaklasan veya meydandan ayrilan
veya terminal sahasindan gecen ugaklara terminal sahasi igerisinde hava trafik kontrol
hizmeti saglayan iinitedir.
- Yol Kontrol Unitesi: Kontrollii hava sahalarmda ozellikle ugusun yol boyu
sathasinda alet ugusu yapan ugaklara hava trafik hizmeti saglayan tinitedir.
- Tahditli Bolge: 1lgili makamlarca iizerinde ugulmas: sartlara saglanmis bolgedir.
- Tehlikeli Bolge: 1lgili makamlarca girilmesi, iizerinde ugulmasi tehlikeli goriilen
bolgelerdir.
- Yasak Bélge: Bir milletin mesul otoriteleri tarafindan girilmesi, {izerinde ugulmasi
yasaklanan bolgedir.
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SEVK VE IDARE
1. TERMIK UCUSU
Bolgenin cografi yapisi, bitki ortiisii, bolgedeki genel riizgar durumu ve sicaklik termalin
yapis1 ve siddeti lizerinde etkili olan énemli faktorlerden bazilaridir. Bazi termaller genis
ve yumusak bazilar ise dar ve tiirbiilansli olabilir. Termalin biiyiikliigi pilot agisindan
onemlidir. Ciinkii bundan yararlanmak i¢in yamagparasiitii onun sinirlar1 i¢inde ugmak
zorundadir. 150-200 metrenin altinda termaller ¢ogunlukla ¢ok zayif veya dar olur.
Yaklagik 450-500 metrenin {izerinde termal genellikle genisler ve iginde daireler ¢izmek
kolaylagir. Termaller, yiikseldik¢e riizgarin oniinde siiriiklenir.
Eger termal igerisinde yeteri kadar nem varsa meydana gelen kiimiiliis bulutu termalin
olustugu kaynagin riizgar yoniinde ve oniinde olur. Irtifaya gére riizgar yonii degismedigi
stirece termal geriye dogru egim yapar.
Icerisinde yeteri kadar nem olmayan ve kuru termik olarak adlandirilan termikler ise bulut
olusturmazlar bu durumda disiik irtifalarda arazi sekilleri degerlendirilebilir. Kuru
termikli havalarda belli bir irtifanin {izerinde ise termik bulmak tahminlerin yan1 sira sans
gerektirebilir.
Tiim bu faktorler dikkate alindiginda zor ve karmasik gibi goriinse de pilotun deneyimine
uygun malzeme (kanat, harnes vs.) kullanmasi ve tecriibesinin artmasiyla birlikte termik
uguslar son derece zevkli hale gelebilir.
Termik uguslarinda dikkat edilmesi gereken hususlar;
1. Deneyim ve tecriibeye uygun malzemeler kullanilmalidir.
2. lIk termik uguslar hafif termiklerde ve stabil saatlerde yapilmali, kanat hakimiyeti bu
sayede arttirilmalidir.
3. Tepe oniinde 6zellikle de giinese bakan yamaglarda termik bulmak daha kolaydir.
4. Ucus sirasinda ugan diger pilotlar ya da kuslar iyi takip edilmeli, daha hizli yiikselis
olan alan tercih edilmelidir.
5. Arazi yapisi iyi degerlendirilmeli, termik olusumuna etki edebilecek faktorler
degerlendirilmeli, termik arayislar1 bu noktalar tizerinde siirdiiriilmelidir.
6. Ugus esnasinda ve tepe Oniinde riizgara ragmen bir yiikselme goriilmiiyorsa (yelken,
termik) tepeye daha fazla yaklasilmamalidir.

Bu durumda;

a. Tepenin biraz daha agiginda bir termik olugsmus olma ihtimali yiiksektir.
Degerlendirmenin daha 6nde yapilmasi ugustaki verimi arttirabilir.

b. Emniyet yoniinden ele alindiginda ise tepe 6niinde ve tepeye yakin ugan pilotun
riizgar yoniine gore termigin tiirbiilansinda kalacagi ger¢egidir. Termik sekil
itibariyle riizgar 6niinde bir cisim gibi degerlendirilmeli ve arkasinda ugan pilotun
kapanmalar yasayabilecegi unutulmamalidir.

7. Diistik irtifalarda termikte yiikselis genellikle daha yavastir. Ugus esnasinda riizgar
yoniinde siiriiklenme olacagindan siirekli olarak g¢evre ve irtifa kontrolii yapilmali
alternatif inis alanlar1 takip edilmelidir.

2. TEPE INISLERI

Kalkis yapilan tepeye tekrar inme, yamagparasiit egitimlerinin ileri safhalarinda
Ogrenilmesi gereken hareketlerdendir. Tepe inisleri; dikKat, iyi bir konsantrasyon, hassas
ve dogru bir sevk ve idare gerektirdigi i¢in ilk denemelerin uygun hava sartlarinda (stabil
riizgar ve yelken uguslan sirasinda) ve kontrollil olarak yapilmasi ugus emniyeti agisindan
bir zorunluluktur. Bu ¢aligmanin bir¢ok farkli amaglar1 vardir. Bunlardan en 6nemlileri
pilotun reflekslerini, kontroliinii, sevk-idaresini gelistirmesi ve hassas inislerdeki deneyimi
arttirmasidir. Ayrica tepe iniglerinin gerektigi gibi yapilmasi durumlarinda pilotun
Ozgiliveni de son derece artmis olur.
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a. Hazirhk

1. Her seyden Once tepe inisini yapabilecek yeterli bir deneyime sahip olunmalidir.
2. Inilecek alani kontrol edin. Tepe uygun mu? Potansiyel tehlikeler var mi? Ayni yere
inecek bagka bir yamagparasiit var mi1?

3. Inis yapilacak bélge daha 6nceden bilinmiyorsa tiirbiilans veya rotor olabilecek yerleri
tespit edin.

4. S0z konusu yerin uygun olup olmadigindan emin olmak i¢in diger pilotlara danisin ve
tepe inisiyle ilgili bilgilerinizi yeniden gézden gegirin.

yoniinde yaklagma. Seciminizi tepenin ve riizgarin durumuna gore yapmn. (ilk tepe
inislerinde riizgar yoniinde yaklasma genellikle tavsiye edilmez.) Ornegin, riizgar yonii
tepeye 90° (tam karsidan) ise ve tepe diizse sagdan veya soldan yaklagsma olacaktir. Tiim
yaklagmalar riizgara kars1 bir doniisle sona ermelidir .

6. Yaklagsma sirasinda hata yapildiginda hatayi diizeltmek i¢in pilota en fazla firsati
veren yonii segmeye dzen gosterin.

7. Tepenin zirvesinde genellikle kaldirma ya da bastirma bolgeleri bulunur. Tepenin 6n
yiiziinde ise riizgar ¢ogunlukla stabildir Yaklagsma yoniiniizii belirlerken bu hususu goz
ontinde bulundurun.

Soldan yaklasarak tepe inisi

b. Yaklasma

1. Tepe inisi yapilacak zamani iyi planlayin. Yeterli irtifa var mi? Tepeye alcaktan
yaklagirken irtifa alabileceginizi diisiinmeyin. Ciinkii boyle bir diisiince kotii bir
carpismayla sonuglanabilir.

2. Yelken yapacakmis gibi doniise baslarken, tepe zirvesine dogru yanlamasina
stiriikleninceye kadar donilise devam edin. Yeterli irtifanin olmamasi durumunda tepeye
dogru doniis yapmaktan kaginin. Ciinkii, riizgara karsi yeniden donmek igin yeterli bir
irtifa bulunmayabilir.

3. Planlanan alanin {izerine gelinceye kadar yanlamasina siiriiklenmeye (kurs tutma)
devam edin ve bundan sonra riizgara kars1 doniisiiniizii tamamlayn.

4. Riizgara kars1 donmeye ve algcalmaya baslayinca frenler yardimiyla hizi miimkiin
oldugunca azaltin.

5. Oldukc¢a uygun ve kuvvetli bir riizgarda inis yapilacagini unutmayin. Bu, daha dnce
yasanmayan bir olay olabilir. Bu nedenle yaklasmanin ve inigin kontrolli oldugu
hissedilmelidir.

6. Kesin olarak gerekmedik¢e son anda yeniden havalanmay diisiinmeyin.

7. Son yaklagmanin yiliksek olmasi durumlarinda yumusak “5” doniisleri ile irtifay:
azaltmaya calisin. Bununla birlikte herhangi bir siiphe durumunda inisten vazgegin ve
yaklagma ve inisi yeniden planlayarak deneyin.
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8. Uygun sartlarda tepe inisi ¢aligymalarin1 zaman zaman tekrarlaym. Daha dogru kararlar
verme ve daha onceden belirlenmis, kiigiik bir alandaki bir noktaya tam olarak inebilmenin
ancak pratik yapmakla miimkiin oldugunu unutmayn.

c. Temas ve Kanat Kontrolii;

Ayagin yere basmasindan sonra bir tercihte bulunmak gerekecektir. Siskin durumdaki

kanadi uygun bir alana tagiyabilmek ve tekrar kalkmak icin kanada yiirtiyebilir ya da inilen

yerde kanadi hemen sondiirebilirsiniz. Hafif riizgarlarda kanat normal bir sekilde

sondiiriilebilir, ancak riizgar biraz daha siddetliyse ilk hareketin, fren iplerinden birinin

yukar1 kaldirilmasi1 ve viicudun kanada doniik hale gelecek sekilde dondiiriilmesi

olmalidir. Bu pozisyonda kanadin nereye inecegini rahatlikla gorebilirsiniz.

d. Tepe inisinden sonra yapilmasi gereken islemler sunlardir;

1.Kanad1 sondiirmek i¢in her iki arka kolonlar1 iyice asagiya ¢ekin. Bu hareket kanadin
etkili bir stola girmesine ve sonucta kanadin yikilmasina sebep olacaktir.

2.Kanat yikilirken basinci azaltmak iizere kubbeye dogru kosun.

3.Diisme durumunda kanadin sizi siiriikklemesini engellemek icin fren iplerinden birini
iyice ¢ekin. Bu hareket kanadin déonmesine ve ilk dnce kulak tarafinin yere inmesine
sebep olacaktir. Kulak tarafi yere diigmeye basladiktan sonra fren ipi daha fazla
¢ekilmemelidir. Ciinkii bu durumda kanat doénmeye ve sonra tekrar (kontrolsiiz)
havalanmaya baslayabilir.

4.Bu hareketler yapilirken basinci azaltmak {izere kanada dogru kogmaniz ¢ok biiyiik bir
onem tagimaktadir. Kanat, size bagl iplerle biiyiik bir yiikle (gergin durumda) yere
dalisa gecerse yere ¢ok sert bir sekilde garpabilir ve bu da i¢ sel agizlarinin hasar
gormesine neden olur. Riizgar ne kadar fazla ise kanat yikilirken sizin kanada dogru
kosmaniz da o derece dnem kazanir.

5.Nadiren de olsa, kanada dogru kogmay1 yanda biraktiginizda riizgarin kanadi yeniden
sigsirecek kadar siddetlendigine tanik olabilirsiniz. Bdyle bir durumda tek giivenli
pozisyon, kubbenin arkasinda riizgara kars1t durmaktir.

6.Kanat tarafindan siiriiklenmek sinirleri bozucu ve tehlikeli bir deneyimdir. Inerken
geriye dogru gittiginizi ya da siddetli bir riizgarin oldugunu hissederseniz, ayagimz yere
dokunur dokunmaz hemen kanadin etrafinda kosmaya baslayin. Eger diiser ve
stiriiklenmeye baglarsaniz egilmeye calisin, bu sayede nereye gittiginizi gorebilir ve fren
iplerinden birini (gerekirse kumasa kadar) ¢ekerek kanadi yeniden sondiirebilirsiniz.

e. Inisler

Performans ucuslarindaki basarinin bir diger yolu da, pilotlarin diisiincelerini altlarindaki
zeminden ayirabilmelerine ve ugusa konsantre olabilmelerine baglidir. Cesitli sesler ve
hava kosullarinin da nasil oldugu olduk¢a 6nemlidir. Bununla birlikte alinan mesafe
boyunca her zaman olabilecek “inis” konusunda, unutulabilecek basit kurallarin pilotun
aklin1 mesgul etmemesi gerekir. Ugus sirasinda pilotun bu konuda miimkiin oldugu kadar
rahat olabilmesi, yeterli bir yiikseklikte ormanlari agik¢a gorebilmesine ve inis
yapilabilecek yerleri kisa bir zamanda se¢ebilmesine baglidir.

200 metrenin altindaki irtifalarda pilotlarin yer secimi konusunda hizli bir sekilde karar
verebilmeleri ¢ok onemlidir. Ciinkii bu yiikseklikten inis genellikle 2 dakika siirer. Eger
yapilabiliyorsa inig alani, hayvan siiriilerinin olmadig1 yerlerden secilmeli ve elektrik
telleri cok iyi bir sekilde gozlenmelidir. Inis sonrasini kolaylastirmak igin yol kenarlarma
yakin yerlere inmek de diisiiniilebilir. Buradaki en 6nemli konu bu gibi diisiincelerin bir
yana birakilmasi, inig alanina en giivenli sekilde nasil yaklagilacagi ve inileceginin hesaba
katilmasidir. Yamagparasiit pilotlar1 ilk kez mesafe ugusu i¢in yola ¢iktiklarinda ¢esitli
termal problemlerden dolay: asil inig yapacaklar: yerden kilometrelerce uzakta bagka bir
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yere inebilirler. Bu tiir uguslar, inilen ya da ugus yapilan bdlge civarinda uzun siireli
bekleyislerin kaginilmaz oldugu uguslardir. Bu nedenle pilotlarin yanlarinda biraz yiyecek,
icecek ve miimkiinse bir telefon bulundurmalar1 bu bekleyisleri kolaylastirmak agisindan
onemlidir.
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UNITE -3
( Seviye — 5/ Deneyimli Pilot Kursu )

HARITA - GPS KULLANIMI ve SEYRUSEFER UCUSLARI

Yeryiiziiniin belli bir kisminin, bir 6lgek dahilinde diiz kagit iizerine kiigiiltilerek
gecirilmis seklidir. Haritaya cizilecek bilgiler genel olarak deniz, gol, akarsu, dag, tepe,
magara gibi dogal sekillerle, yol, baraj, sulama kanali, ¢it duvar, bina v.b. yapay
tesislerdir. Dogal ve insan eliyle yapilmis ayrintilar 6zel isaretler, ¢izgiler, renkler ve
sekillerle gosterilir. Haritalar, Olgeklerine, tiplerine ve kullanma maksatlarina gore
siiflandirilir.

1. HARITA OKUMA

Iyi bir harita okumak her seyden dnce harita iizerindeki isaretlerin anlamlarim tam olarak
bilmekle miimkiin olur. Zamanla kazanilacak tecriibe ile harita okumak daha da kolaylasir.
Yanilmamak i¢in harita tizerindeki nirengiler ve isaretler iyi degerlendirilmelidir.

Harita degerlendirirken asagidaki sira izlenmelidir:

a. Ucustan once harita detayli sekilde incelenmelidir.

b. Harita, ugus istikametine yonlenmis olarak tutulmalidir.

c. Ugusta havadan bakildiginda dikkat ¢ekecek arazi nirengileri segilmeli ve haritada
yeri tespit edilmelidir.

d. Pilot bulundugu yeri ve ugus istikametini harita {izerinde devamli olarak bilmelidir.

e. Yolun kaybedilmesi halinde diger ugucularla veya yer ekibine danisilarak harita
iizerinde bulunulan yer tayin edilmelidir.

Olcek
Diinya iizerinde belli bir yerin, kagit {izerine bir oran dahilinde gegirilmesinde kullanilan
Olgliye denir. Diger bir deyisle, haritadaki uzunlugun arazideki uzunluga oramdir.

Ornegin; 1/1.000.000 6lgekli bir haritada 1 cm uzunlugundaki bir mesafe, diinya iizerinde
1.000.000cm = 10.000m = 10 km’yi ifade eder.

Haritalar, seyriiseferde kullanilan araglarin en 6nemlisi olarak degerlendirilebilir.
Haritalarin kullanilmasinda dikkat edilecek ilk husus haritanin usuliine gore katlanmasidir.
Haritalar, kolayca taginabilecegi ve tamamen agilmasina gerek kalmadan kullanilmasini
miimkiin kilacak sekilde ve yeterli biiylikliikte katlanmalidir. Harita katlama isi bittikten
sonra korunmasi i¢in bir muhafazaya konmalidir.

Harita kullanilmadan 6nce yoniine konulmalidir. Bir harita yatay durumda iken, kuzeyi
arazideki kuzeye ve giineyi de arazideki giineye ¢evrilirse harita yoniine konmus olur.

Harita iizerinde rota belirleme

Harita iizerinde ¢izim ve 6lgmede yapilmasi gereken dort islem vardir. Bunlar;
a. Bulunulan mevkii isaretlemek

b. Hatlar ¢izmek

C. Mesafeyi 6lgmek

d. Hattin istikametini 6l¢gmek.

Olgme, harita iizerindeki mesafe ve istikametin dlgiilmesi demektir. Gerekli araglar ise
cetvel, pergel ve minkaledir.
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Cografi Koordinatlar.

Arazi veya harita lizerindeki bir noktanin kabul edilen bir baslangic sistemine gore
yerini bulmak igin haritalara c¢izilen c¢izgilere koordinat sistemi denir. Bu sistemde
noktanin yerini belirlemeye yarayan sayisal degerlere ise koordinat denir.

Cografi koordinatlar; paralel ve meridyen dairelerinden olusur. Diinyayr kuzey ve
giiney yarim kiire diye ikiye ayiran ekvatora gore paralel dairelere ‘“Paralel” veya “Enlem”
daireleri denir. Ekvatorun kuzeyindekilere kuzey paralelleri, giineyindekilere giiney
paralelleri denir. Paralel daireler kuzey ve giineyde olmak iizere 90’ar tane olmak iizere
toplam 180 tanedir.

Ekvatora dik olan ve kutuplarda birlesen dairelere de “Meridyen” veya “Boylam” daireleri
denir. Meridyenler 180 dogu ve 180 bati olmak {izere toplam 360 tanedir. Baslangi¢
meridyeni Londra GREENWICH meridyeninden gegmektedir.

Cografi koordinat ile ver bildirimi:
Bir harita dahilindeki nokta veya yerlerin tayini, paftanin cografi koordinatlari yardimi ile
saglanabilir. Bunun i¢in dnce, bildirimi yapacak noktadan ge¢cmek ve pafta kitabesine
paralel olmak iizere gecirilen ¢izgilerin, Bat1 - Dogu ve Giiney - Kuzey kitabe ¢izgilerini
kestigi noktalar1 tespit etmek gerekir. Bundan sonra haritanin (paftanin) Bati - Giiney
kosesinin cografi degerleri alinir.
Ornek: Kuzey - K : 38 00° 00” (enlem)

Dogu - D : 35 37’ 30” (boylam)
Daha sonra noktadan gegen paralellerin kitabe kenarlarimi kestikleri yerlerdeki derece,
dakika degerleri okunur. Son olarak (6zellikle hassas 6l¢iimlerde) dakika kesirleri kiigiik
bir hesapla saniye cinsinden bulunur.

2. PUSULA VE GPS KULLANIMI

Pusula ve Kullanilmasi:

Pusula, haritanin yoniine konulmasi, arazide istikamet ve
acilarin Olglilmesi igin Kkullanilan basit bir alettir. Biitiin
pusulalarin dis goriiniimleri farkli olsa da yapilis prensipleri
hepsinde aymidir. Pusula kullanilirken daima yatay tutulmali
ve sarsintisiz bir yere konularak gzlem yapilmalidir. Pusula
ignesi c¢ok ince bir destek Tlizerine oturtulmus ve
dengelendirilmistir. Bir c¢arpma pusulayr kullanilamaz
duruma getirebilir. Kullanilmadigi zaman kapatilarak
kilifina konulmalidir.

Pusulanin dogru olarak kullanilabilmesi icin tesis ve
malzemelerden 60 metreye kadar degisen uzakliklarda
tutulmas gerekir.

GPS (Global Position System)

Uydular vasitasiyla bulunulan yerin koordinatlarinin harita
ve diger gereclere ihtiya¢ duymaksizin tespit edilmesini
saglar.

Ucuslarda GPS’in Onemi,

GPS, gidilecek yolun koordinatlarinin yiiklenmesiyle bir¢ok
hesaplamay1 hizli bir sekilde yapar ve pilotun ugus sirasinda
dikkatinin dagilmasin1 engeller. Prensip olarak ayni
olmalarina karsin son yillarda farkli amaglar igin bir¢ok
degisik modeller {retilmektedir. Denizcilikte kullanilan
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modellerin yam sira biiyiik ucgaklarda kullanilan karmagsik modeller ve yiiriiylis amagh
kullanilan modeller bunlardan bazilaridir. Son yillarda yamagparasiit ve yelkenkanat gibi
sportif havacilikta kullanilmak tiizere gelistirilen iizerinde harita, variometre altimetre,
termometre gibi 6zellikleri barindiran GPS’ler en uygun olanlaridir. Bunlar bulunulan
noktay1 harita iizerinde gosterdikleri gibi gidilecek noktaya olan uzakligi, hava aracinin
yer hizini, hangi yiikseklikten ne kadar zamanda hedefe gidilebilecegini de pilota anlik
verilerle aktararak ucusta bityiik kolaylik saglarlar.

Kullanilacak Koordinat Sisteminin Belirlenmesi,

GPS’in kullanilmasinda en 6nemli husus kullaniminin ¢ok iyi bilinmesidir. Diger bir
husus ise ayarlarinin dikkatle ve amaca gore yapilmasidir. Ayarlari bir kez ve dogru
sekilde yapildig: takdirde; pilotun yapmasi gereken ugus dncesi ugulacak rotay: yiiklemek,
ucus istikametine yonlendirmek ve GPS ekranini takip etmektir. Ancak zaman zamanda
olsa uydu baglantisi kesilebilmekte ya da cihaz ariza yapabilmektedir. Bu gibi durumlarda
pilotun sahip oldugu cihazi kullanmakta pratik sahibi olmasi dnem kazanmaktadir. Zira
tiirblilansli havalarda, kalabalik uguslarda hem trafigi takip etmek hem de kanadi stabil
tutmak gerekmektedir. Pilotun seri sekilde sorunu ¢6zmesi kullandigi cihazi iyi bilmesiyle
miimkiindiir.

Kullanilacak cihazin ayarlarinin yapilmasi sirasinda kullanilacak koordinat sistemi
belirlenmelidir. Koordinat sisteminin se¢imi sirasinda dikkat edilecek husus birlikte
uculacak kisilerle ya da yer ekibi ile ayn1 koordinat sisteminin kullanilmasidir. Boylelikle
gidilecek yol lizerinde hata yapma orani azalir. Bu durumun diger bir faydasi ise bir
emercensi durumda olay yerinin koordinatlarinin aktarilmasiyla olay yerine hizli ulagim
sanst vermesidir. Aksi takdirde yanlis koordinat alinir(verilir) ki bu da miidahalenin
gecikmesine sebep olur.

Koordinatlarin yiiklenmesi, Istikamet ve Rota Belirlenmesi;

Ugulacak bolge ve gidilecek noktalarin koordinatlarinin GPS’e dogru sekilde yiikklenmesi

son derece dnemlidir. Aksi takdirde yanlig girilen noktalar kullanilacak rotaya eklenirse

ucus sirasinda istenmeyen yonlere dogru ugulmusg olur. GPS’e koordinatlarin yiiklenmesi

iki gekilde yapilabilir.

- Noktalar ve koordinatlarinin elle yazilmasi. Bu hem zaman alan hem de hata yapma
riski fazla olan bir yontemdir ve imkanlarin kisitli oldugu zamanlarda tercih edilir.

- GPS veri kablolar1 vasitasiyla bilgisayardan toplu halde yiikleme yapilabilir. Hata
yapma ihtimali daha azdir ve daha pratik bir yontemdir

GPS’te tek bir noktaya gidis; Onceden yiiklenmis noktanin Waypoint meniisiinden
secilmesi ve aktif hale getirilmesiyle yapilir.

Birden ¢ok noktanin secilerek rota belirlenmesi; dnceden yiiklenen noktalardan gidilecek
olanlarin ROUTA meniisiinden tek tek ve gidilecek sirada segilmesiyle yapilir. Noktalar
secildikten sonra aktif etmek icin baslangic noktasi ve son noktanin belirlenen sirada
secilmesi ve rotanin aktif edilmesi gerekir.

3. SEYRUSEFER ve SEYRUSEFER TURLERI

Seyriisefer bir hava aracinin bir noktadan digerine sorunsuz ve dogru bir sekilde
gidebilmesi ve pilotun her an bulundugu yeri tayin edebilmesi sanatidir.
Seyriisefer Uguslar1 Hakkinda Bilinmesi Gerekenler

Uzun mesafe diigiiniilen uguslarda daima bir harita kullanilmalidir. Harita okumak zor
degildir fakat deneyim ister. Bunun yaninda pilot yamagparasiitiiniin performansini bilmek
zorundadir. Bolgeyi tanimali ve harita lizerinde dnemli yerlerin isaretlerini bilmelidir.
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Mabhalli ugus her zaman planlanan yere rahat bir siiziiliigle inilebilecek mesafede ugmak
demektir. Bir hata sonucu uzaklara inmek veya kaybolmak s6z konusu olmamalidir.
Bununla beraber pilot inis i¢in uygun sahalar1 se¢mede pratik sahibi olmali mubhtelif
yerylizii sekillerini ve inig sahasinin olumsuz durumlarini bilmelidir.

Cok iyi bir havadaki ugusta pilot dgrenilecek pek birsey yok diye diisiinebilir. Boyle bir
giinde aslinda belli bir yilikseklige (6rnegin 1000 metre) ¢ikisin ne kadar siirdiigii veya 500
metrelik bir ¢okiisten sonra diger bir termik akimi bulmanin ne kadar zaman alacagi
denenebilir. Bunlar1 bilen pilotlar ilerideki performans uguslarinda termal akimlar
bulmada kendilerine giivenirler. Bu ¢esit deneyler heyecan vericidir ve 1000 ile 1200
metredeki yaygin termik akimlarda saatlerce uguslardan ¢ok daha yararlidir.
Termik akimda donerken harita okumak ve araziye bakarken dogru bir sekilde ucabilmek
bir deneyim gerektirir. Biiyiik bulutlu riizgarli bir giin ve kotii goriis sartlart ilk defa bulut
ucusuna ¢ikis icin uygun degildir.

Seyriisefer Tiirleri,

1. Pilot Seyriiseferi
Yer ile haritay: karsilastirarak yolu muhafaza etmekten ibarettir. Diger bir deyimle, harita
kullanarak arazi niteligini takip etmek suretiyle yapilan seyriiseferdir.

2. Yildizlarla Seyriisefer
Glines, ay ve diger yildizlarin yardimu ile yapilan seyriiseferdir.

3. Hesabi Seyriisefer
Pilot seyriiseferinden yildizlarla yapilan seyriisefere kadar her ¢esit seyriiseferin esasi
hesabi seyriiseferdir. Hesabi seyriisefer mesafeyi, ugus istikametini, havada gecen
zamani ve yer siiratini hesaplayarak hava aracinin yerini bulmaktir.

4. Radyo ve Radar Seyriiseferi
Radyo ve Radar istasyonlarinin yardimi ile yapilan seyriiseferdir. (Buna en giizel 6rnek
GPS lerdir.)

4. SEYRUSEFER UCUSLARI iCIN YAPILMASI GEREKEN HAZIRLIKLAR

a. Ugusu yarida birakmak zorunda kalmamak igin ugustan Once yapilacak islerin bir
listesi hazirlanmalidir.

b. Yeryiizii ve irtifa riizgarlari i¢in miimkiin olan en iyi meteorolojik bilgi alinmalidir.

c. Ugulacak bolgenin yeterli dlgekte bir haritasi bulunmalidir.

d. Harita iizerinde diisiiniilen rota incelenmeli bolge iyice taninmalidir.

e. Cikolata, mesrubat vs. fiziki gii¢ arttiric1 gidalar alinmalidir.

f. Havaya uygun giysi kullamilmalidir. Giysilerin rahat, sicak ve kuru tutmasi goéz

ontinde bulundurulmalidir.

g. Variometre ve GPS gibi cihazlarin ¢alistigi, pillerinin yeterli olup olmadig:i kontrol
edilmelidir.

h. Yamagparasiit, harnes ve diger ekipmanlar kontrol edilmeli ve gerekli ayarlamalar
yapilmalidir.

i.  Yer ekibi ile brifing yapilmali ve ayni harita verilmelidir.

j.  Varsa tuvalet ihtiyaci giderilmelidir.

Seyriisefer Ucuglar: Sirasinda Dikkat Edilecek Hususlar;
Seyriisefer prensipleri hakkinda tam bir bilgiye sahip olundugu zaman herhangi bir
gorevin gerekleri kolaylikla yerine getirilebilir ve problemler ¢abucak ¢oziilebilir.
Seyriisefer ucuslarinda dikkat edilecek 3 ana husus vardir,
1. Hava aracinin bulundugu yeri her an igin tayin edebilmek,
2. Hava aracinin herhangi bir yere varacagi zamani tayin edebilmek,
3. Istenilen yere varabilmek i¢in ugulacak istikameti tayin edebilmek.

Bu 3 problemin ¢6ziilebilmesi igin kullanilan temel yonteme hesabi seyriisefer denir.
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Yer tayini icin; hareket noktasi, ugus istikameti ve hava aracinin hizina goére ugus
stiresinin bilinmesi gerekir.
Hedefe varis zamani ise 2 nokta arasindaki mesafenin ne kadar zamanda alinacagi
hesaplanarak bulunur. Hava araci, bulundugu irtifa ve hava kiitlesi icerisinde riizgar tesiri
de dikkate alinarak yapilmasi gerekecektir. Ciinkii riizgar, hava aracinin hem istikametine
hem de siiratine tesir eden 6nemli bir faktordiir.
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SEVK VE iDARE

1. PERFORMANS UCUSLARI

Ucus yapilan tepenin sirtlarinda ya da gevresinde dolagmak gercekten oldukga keyiflidir.
Bununla birlikte bir siire sonra hemen hemen biitiin pilotlar havada daha uzun mesafeler
kat etme Ozgiirliiglinii yasamak isterler. Baz1 yamagparasiit pilotlar1 da birkag siiziiliis
ucusu yaptiktan sonra performans ugusuna heveslenirler. Ancak ¢ogunlukla onlar termal
ucusun inceliklerini bilmezler ve yapmis olduklart bazi giizel uguslarin “cok iyi sartlar”
nedeni ile ger¢eklesmis oldugunu anlayamazlar. Birgok pilot da emniyetli bir performans
ucusu icin gerekli bilgisel alt yapidan ve yeterli ugus deneyiminden yoksundur. Sadece
cok az sayida pilot kabiliyetlerini artirmak i¢in (tekamiil seviyesinde) termik ucuslarda
gercekten caba gosterir. Iste bu azinlik gelecegin miikemmel ucucular1 olurlar.
Ucusun ogrenilmesinden sonra zamanla duyulan uzak mesafelere ugma isteginin
gerceklestirilebilmesi icin gerekli olanlar ise; termal havanin kullanilmasindaki ustaligin
gelistirilmesi, meteoroloji bilgisi, yol boyunca olabilecek hava ve yeryiizii sinirlamalarinin
dogru tahmini ve birazda cesarettir.

Ik Mesafe Uguslart

Mesafe uguslarindaki basari; bulunan termal havanin, pilotu ugus yaptigi bdlgenin ¢ok
uzagina kadar gotiirecek gligte olmasiyla ilgilidir. Bulunan termal hava akimlar1 gidilecek
mesafeyi rahatlikla iki katina gikarabilir. Ornegin, yaklasik 20 km’lik bir riizgarli havada,
termal hava akimlar1 yardimiyla 700 metreye ¢iktiktan sonra diiz ugusla kat edilecek
mesafe, riizgarinda yardimiyla en az 8 km olacaktir. Bu mesafe baslangigta yeterli bir
uzakliktir.

Bu uguslar sirasinda en zor olan nokta ise, “takip edilecek termale karar vermektir”. Bunu
yaparken pilotun kendi kendine sormasi gereken bazi sorular vardir Gegilecek bolgede ne
gibi tehlikeler var? Bulunan termalle ne kadar mesafe ge¢ilmek isteniyor? Gidilen bolgede
yeni bir termal bulma sans1 var mu? Irtifa, bu gecilecek mesafe icin yeterli mi? Geri dénme
sans1 var m1? Yiikseleceklerini bilmek ve tahmin etmek kosuluyla, gergek anlamda basarili
olan pilotlar hangi irtifada olduklar1 konusunda pek fazla endiselenmezler. Bu pilotlar
sabirla beklerler ve planladiklari yolda ilerlerler.

Uzun mesafeler yapilabilecek hava akimlari ve arka arkaya bulunabilecek termaller oldugu
icin daglik bolgelerde yapilan mesafe uguslari ¢ok daha kolay ve verimlidir. Bu tiir
yerlerde sik sik rastlanan ve bir digerinin kolayca yakalanabildigi termaller bulunmaktadir.
Bununla birlikte bu bolgelerde karsilagilan asil zorluk, vadiler ya da derin yariklarin
gecilmesi sirasinda goriilmektedir.

Bu tiir uguslarda yiikseklik mesafe ile orantili oldugu i¢in, ugus ¢ok yavas bir bigimde
stirerken ya oldukg¢a zayif bir kaldiric1 termalle yiikselmeye devam edilecek ya da diiz
ucusla irtifa korunabilecektir. Eger alcalma baglarsa ya da ¢okiis miktart ¢ok fazla artarsa,
yeni bir kaldirict termal bulana kadar kanadin ulagabilecegi en biiyiik hizla ve arka
riizgarla o bolge hemen terk edilmelidir. Yamagparasiitleri, termalden en iyi sekilde
yararlanabilen hava araglaridir. Ancak hava hizlari ¢ok yavas oldugu i¢in mesafe
yapabilmek i¢in yeterince kaynak aramak ya da bastiricilardan cabuk kagabilmek
konusunda bir o kadar da sansizlardir. Bu nedenle pilotlarin, ugus sirasinda zorlukla
kazanilan irtifalar1 bir anda kaybetmeye ya da gidilen yol tlizerinde istenilen kaldirict
havay1 bulamama durumlarina da hazirlikli olmalar1 gereklidir
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GELiSMiS MESAFE UCUSLARI

Uzun mesafe yapilmasi diisliniilen uguslar dncesinde ugulacak bolgenin haritasi etraflica
incelenmelidir. Uculacak bolgenin bilinmesi pilotun ugus sonrasinda karsilagmasi
muhtemel olumsuzluklart 6nceden degerlendirmesini saglar. Pilot oncelikle bolgeyi
tanimal1 ve harita tizerinde 6nemli yerlerin isaretlerini bilmelidir.

Ayrica her pilot, yamagparagiitin performans limitlerini bilmek zorundadir. Hava
sartlarinin iyi oldugu bir giinde 1200-1500 metre yiikseklikteki bir yamagparasiit 5 - 6 km
yar1 ¢apli bir alan1 tararken ayn1 zamanda her an inig bolgesine ulasabilecek durumda
olabilir.

Mesafe uguslarini verimli hale getirmek i¢in 6nemli bir diger faktér de GPS kullanmaktir.
Ugus sirasinda pilotun rotasini ve bulundugu noktay1 veren basit cihazlarin yaninda, hava
aracimin  performans Dbilgileri girildiginde ucus sirasinda pilotun yapmasi gereken
hesaplamalari anlik olarak yapan ve pilotu sesli ve gorsel olarak uyaran gelismis modelleri
de mevcuttur.

Mahalli ugus her zaman planlanan yere rahat bir siiziiliisle inebilecek mesafede ugmak
demektir. Bir hata sonucu uzaklara inmek veya bir yanlislik nedeni ile kaybolmak soz
konusu olmamalidir. Bununla beraber pilot inis i¢in uygun sahalart se¢gmede pratik sahibi
olmali, muhtelif yer Ortiisiinii, yeryiizii egimlerini ve inig sahasinin kot durumlarini
bilmek zorundadir.

Cok iyi bir havadaki ugusta belirli bir yiikseklige ¢ikis ve siiziiliisiin ne kadar siirdiigi,
diger bir termal hava akimini bulmanin ne kadar zaman alacagi denenebilir. Bunlar1 bilen
pilotlar ilerideki performans uguslarinda termal hava akimlarini bulmada kendilerine
giivenirler. Sabit bir bolge lizerinde 1000 ile 1200 metredeki yaygin termal hava
akimlarinda saatlerce ugmak yerine mesafe denemeleri pilotun gelisimini hizlandiran
onemli bir faktordiir.

Biiytik bulutlu, riizgarl bir giin ve kotii goriis sartlari, ilk defa bulut ugusuna ¢ikis igin
uygun degildir. Uzerinde ugulan bdlgenin bilinmesi 6n sart olup bulut i¢ine girmeden dnce
pilot, riizgar yoniinii ve kendi pozisyonunu kafasinda not edebilmelidir. Bulut i¢inde
birka¢ dakika kaldiktan sonra yolunu sasirmak ve uzaga inis yapmak bir pilotun
affedilmez hatasidir. Boyle durumlarda iniste yapilabilecek en dogru hareket, emniyeti 6n
planda tutarak risklerden uzak uygun bir yer se¢mektir.

INISLER

Performans uguslarindaki basarinin bir diger yolu da, pilotlarin diisiincelerini altlarindaki
zeminden ayirabilmelerine ve ugusa konsantre olabilmelerine baglidir. Cesitli sesler ve
hava kosullarinin da nasil oldugu olduk¢a Onemlidir. Ugus sirasinda pilotun olasi inis
durumlart konusunda miimkiin oldugu kadar rahat olabilmesi, yeterli bir yiikseklikte
ormanlart agik¢a gorebilmesine ve inis yapilabilecek yerleri kisa bir zamanda
secebilmesine baglidir.

200 metrenin altindaki irtifalarda pilotlarin yer se¢imi konusunda hizli bir gekilde karar
verebilmeleri ¢ok onemlidir. Ciinkii bu yiikseklikten inis genellikle 2 dakika siirer Eger
yapilabiliyorsa inis alani, hayvan siiriilerinin olmadigi yerlerden segilmeli ve elektrik
telleri ¢ok iyi bir sekilde gdzlenmelidir. inis sonrasini kolaylastirmak igin yola yakin
yerlere inmek de diisiiniilebilir, ancak inis alanina en giivenli sekilde nasil manevra
yapilarak inileceginin de hesaba katilmasi gerekmektedir.

Yamagparasiit pilotlar ilk kez mesafe ugusu i¢in yola ¢iktiklarinda cesitli problemlerden
dolayi asil inis yapacaklan yerden kilometrelerce uzakta bagka bir yere inebilirler. Bu tiir
ucuslar, inilen ya da ugus yapilan bolge civarinda uzun siireli bekleyislerin kag¢inilmaz
oldugu uguslardir. Bu nedenle pilotlarin yanlarinda biraz yiyecek, icecek ve miimkiinse bir
telefon bulundurmalar1 bu bekleyisleri kolaylagtirmak agisindan 6nemlidir.
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PERFORMANS UCUSLARI iCiN ONEMLIi TAVSIiYELER

a. Higbir zaman sartlarin miikemmel olmasini beklemeyin.

b. Hedefe yonelmeden dnce miimkiin olan en yiiksek irtifaya ¢ikmaya ¢alisin ve ilerideki
sartlarin iyi oldugundan emin olun.

c. Eniyi ucus yerlerine (termal cereyan gosteren) dogru u¢maya caligin.

d. Tamamen bulut gélgesi altinda olan bir sahay1 gegmeniz gerekiyorsa, bir siire bulutun
dagilmasini bekleyin.

e. Termal cereyan gosteren bulut altlarina dogru yonelin ve kiiglik bulutlarin kaldirma
imkanlarindan yararlanmaya ¢aligin.

f.  Her durumda ilave yiikseklik elde etmeye ¢aligin.

0. Ugus yolu lizerinde riizgarin yer civarindaki hizini dumanlara, stabilize yolda
ilerleyen tasitlarin kaldirdig: tozlara vs. bakarak kontrol edin.

h.  Yere yakin ugarken daima inise uygun yerler arastirin ve inis kararinizi yiiksekliginize
gore zamaninda vermeye caligin.
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UNITE - 4
VINC iLE KALKIS EGITiMi

GENEL BIiLGILER VE KULLANILAN EKiPMANLARIN
TANITILMASI

Yamagparasiit ving kalkist egitim kursu 5 giindiir. Kursun amact kursiyerlere emniyet
limitleri dahilinde ving yardimiyla kalkis1 6gretmektir.

Bu egitimi alacak pilotlarin Orta Seviye Pilot (seviye 3) sertifikasina sahip olmalari ve
Pilot egitimine (seviye 4) devam ediyor olmalari sart1 aranir. Kursta toplam 8 saat teorik
egitim verilir ve 7-10 sorti ugus yaptirilir.

KULLANILAN EKiPMANLAR

1.

Yamacparasiitler; Ving kalkis egitiminde egitim tipi yamagparasiitler kullanilir.
Bunun yaninda belli bir deneyime sahip olunduktan sonra uygun meteorolojik
kosullarda performans kanatlar da kullanilabilir. Ancak kalkista yasanabilecek
emercensilerin ¢ok hizli gelismesi nedeniyle hizli kanatlar ¢ok tavsiye edilmez.
Harnesler (Kusam Tertibati); Ving kalkisinda kullanilan harnesler mutlaka sirt ve
kalga korumasina sahip harnesler olmalidir. Ozellikle kalkislarda yasanabilecek
olumsuzluklarda pilotun giivenligini 6nemli oranda arttiran bir faktordiir.

Kasklar; Ving kalkiglarinda standart ve yamagparasiit uguslari i¢in iiretilmis kasklar
kullanilmahdir. Vizorli kasklar yada koruyucu gozliik riizgar etkisiyle gozlerin
sulanmas1 yada gozlere gelebilecek cisimlerin engellenmesi igin tavsiye edilen
malzemelerdir.

Botlar; Kalkis kosusu sirasinda normal yamagparasiit kalkiglarindan farkli olarak
pilotu ¢eken bir sistem olmasi dolayisiyla giivenligi arttirilmig ugus botlari tercih
edilmelidir.

Eldiven; Yamagparasiit ucuslarinda oldugu gibi ving kalkiglarinda da eldiven
koruyucu bir unsurdur. Bununla birlikte hareketleri kisitlamayan ve kaba olmayan
modeller tercih edilmelidir.
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6. Ayrilma Ipi(Release sistem); Cekme halat1 ile
pilot arasindaki baglantidir. “Y” seklinde bir
baglant1 sistemi olup pilotun ¢ekme halatindan
kolayca ayrilmasini saglayan sistemdir. Karabina
veya harneste bulunan baglanti luplan ile cekis
ipine bir pim yardimi ile baglanir ve ayrilmak
istendiginde pimin c¢ekilmesiyle baglanti sona
erdirilir.

7. Sigorta Ipi(Weak link); Cekme sistemine asir1 yiik binmesi(Riizgar hamlesi, vince
asir1 gli¢ verilmesi vs.) halinde koparak ugusun emniyetle devamini saglayan 15 cm
uzunlugunda iptir. ince ve kalin olmak iizere iki sekilde siniflandirilir ve her on ugusta
bir degistirilmesi gerekmektedir.

- Ince sigorta ipleri tek kisilik uguslarda kullanilirlar ve ortalama 110 kg ve iizeri
yiiklenme halinde kopmasi beklenir.

- Kalin sigorta ipleri Tandem uguslarinda kullanilir ve ortalama 130 kg ve tizeri
yiiklenmelerde kopmasi beklenir.

8. Pilot Bigcagi(Hook Knife): Normal yamagparasiit ucguslarinda da pilotun kolay
ulasabilecegi sekilde bulundurulmasi tavsiye edilmesine karsin ving kalkislarinda
kesinlikle bulundurulmalidir. Ayrilma sisteminde sorun yaganmasi yada ihtiyag
duyulmasi halinde ipleri kolayca kesmek amaciyla kullanilir.

Ving Ipi; Ving ile ayrilma ipi arasinda kalan uzun ip.
Ving operatoriiniin ilk hareketi vermesiyle makaraya
sarilarak pilotun yiikselmesini saglar.

10. Ving; Ving ipinin makaraya sarilmast hareketini baglatan ve bu sayede pilotun
yiikselmesini saglayan asil makine sistemidir. Ving operatdrii tarafindan kullanilir.
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KALKIS PROSEDURLERI

Ving kalkiglar1 sirasinda ugus ve yer emniyetini maksimum diizeyde tutmak i¢in koyulan
ve kesinlikle atlanmamas1 gereken kurallar biitiiniidiir.

UCUS HATTI GOREVLILERI

Ving kalkislar1 esnasinda diizenin saglanmasi, uguslarin emniyetle devamini saglayan ve
ucus Oncesi brifingle belirlenen tecriibeli kisilerden olusur. Uguslar sirasinda ugus hattinda
bu gorevliler haricinde kisiler olmamalidir.

Ucus Hattinda Bulunacak Kisiler ve Gorevleri;

1.

2.

Pilot (Pilot);Ucus hazirliklarim1 tamamlayarak emniyetli kosullarda ve kalkig
prosediirlerine uygun olarak start amirinin komutuyla ugusu baslatilacak kisidir.
Ving Operatirii (Winch Operator); Ving yardimiyla yapilan uguslarda vinci
kullanan kisidir, ugusun emniyetli sekilde baslamasi ve devamui i¢in kalkis amiri ile
devamlt koordine halindedir. Ayn1 zamanda vincin saglikli olarak calismasindan
sorumlu kisidir.

Kalkig Amiri (Lounch Marshall);Ugus hattinda tiim ugus hazirliklarim takip eden
pilot ve ving operatérii ile koordine kurarak ugusun emniyetle devamini saglayan
kisidir.

Ving kalkislarinda dikkat edilecek hususlar;
Ugus hattinda gorevli ve pilotlarin dikkat etmesi gereken hususlar sunlardir.

1.

o g~ wd

Pilotun deniyim seviyesinin bu ¢alismaya uygun olmasi,

Ugus yapilacak kanadin performans,

Meteorolojik kosullarin ugusa uygunlugu,

Emercensi durumda kullanilabilecek inis alan1 bulunmast,

Kalkis hattinda higbir canli ve engel bulunmamasi,

Telsiz konusmalarinda disaridan miidahale ve farkli konugmalar olmayacak bir
frekans kullanilmasi.

KALKIS PROSEDURU

Ugus hattindaki pilot ve gorevlilerin hareket tarzlarini1 ve uyulmasi gereken kurallari ifade

eder.
1.

2.
3.
4

Kalkis amiri pilotun yanindadir.

Kalkis amiri ile ving operatorii telsiz vasitasiyla daimi koordine halindedir.

Sigorta ipi kalkis amiri tarafindan baglanarak sorun olmadigi goriiliir.

Pilot start amiri nezaretinde hazirliklarin1 tamamladiktan sonra kalkis amiri
oncelikle pilotun adini, kanat tipini, pilot agirligini, ve hangi hattan (Kirmizi Hat-
Mavi Hat) ¢ekis yapilacagini bildirir. Bildirimleri alan ving operatorii bilgileri
tekrar ederek yada anlasildi diyerek teyit eder.

Kalkistaki 6grencinin ilk u¢usu, tandem ugusu gibi 6zel durumlar mutlaka belirtilir.
Hazirliklar tamamlandiktan sonra kalkis amiri telsizle ving operatdriine <’PILOT
HAZIR”’ komutunu verir.

Ving operatdrii vinci calistirarak <°VINC HAZIR”” komutunu verir bu esnada kalkis
amiri ayrilma Sistemini takar ve birkag kez deneyerek problem olmadigini goriir.
Pilotun hazir olmast ile birlikte kalkis amiri “GERDIR”’ komutunu verir.
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9.  Ving operatorii ipi gerdirerek “GERILDI’’ komutunu verir.

10. Ving operatoriiniin gerildi komutu vermesine ragmen ip gerilmezse ipin bir engele
takilmas1 s6z konusudur ve derhal pilot ipten ayrilarak ving ile baglantisin1 keser.

11. Ipin gerilmesiyle pilot ipe bir miktar direnerek hazir oldugunda kanadi basinin
iizerine ¢eker ve bu esnada "BASLAT’’ (Start) diye bagirir ve ayni anda kalkis
amiri tarafindan telsizden baglat komutu ving operatoriine iletilir.

12. Kalkis esnasinda kolonlar normal yamagparasiit kalkislarindan daha uzun siire
tutulur. Ve yatislar olmasi halinde yatan tarafin altina girilerek diizeltilir.

13. Pilot kosu esnasinda hizli yada yavas olmayacak sekilde ¢ekise uygun hizda kosar.

14. Cekis basladiktan kisa siire sonra herhangi bir problem yoksa “DEVAM (Take off)
komutu verilir.

15. Kalkista daima “KALKIS HATTI (Flight direction)” korunur istikamet kagirilmasi
halinde viicut kumandasi ve frenler yardimryla istikamet korunmaya c¢alisilir.
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SEVK VE iDARE

Kalkig Oncesi Kanadin Kalkis Hattinda Kanadin Kalkis Hattinda Kanadin
Durumu Durumu Durumu

4

Kalkis |[Hatt1 Kalkis|Hatt1 Kalkis|Hatt1

1 |

irtifa Riizgan Istikampti Irtifa Riizgan Istikanpeti

(=3

Yer Riizgari Istikamat

VINC M vine . 11<.AXINC
Kalkis Ani alkis Ant
Kalkisa Hazir S :
Dogru Istikamet Yanlis Istikamet

Kanatla Kalkis Hatti Kalkis hatt1 agis1 45°°yi
arasinda ge¢cmemelidir. Bu gibi
yaklasik 90°lik ac1 durumlarda Lock-Out
olmahdir. durumu meydana gelir.

g Kalkis Hatt: e

DOGRU \/

Ving yardimiyla kalislarda normal kalkislarindan farkli olarak ¢ekici bir gii¢ oldugu
gercegi unutulmamali sevk ve idare bu yonde gelistirilmeye ¢alisilmalidir. Vingle ¢ekilme
sirasinda yamagparasiitiin hiicum agist yiiksek olacagindan sevk ve idarenin zamaninda
verilmesi dnemlidir.

Bunun i¢in de pilotun ving ile kalkiglarda hareket tarzlarini bilmesi hayati 6nem tagir.
KALKIS HATTI;

Kalkis yapacak yamagparasiitin riizgar karsidan olacak sekilde ving ipi ile ving
istikametinde gordiigii hattir. Kalkis esnasinda riizgar yoniinde degisiklik olmasi halinde
kalkis hattinda kiiciik degisiklikler yapilabilir. Riizgar yoniindeki degisikligin emniyetli
kalkiga engel olacak kadar fazla olmasi halinde kalkis iptal edilir.

Lock-Out (Lokavt); Ving yardimiyla yamagparagiit kalkislarinda meydana gelebilecek
emercensi bir durumdur. 45° ve iizerindeki istikamet kaybi neticesinde pilot ya da ving
operatdriiniin kalkisi sonlandirmast durumudur.
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VINC iLE YAMACPARASUT KALKISLARINDA BIiLiINMESi GEREKENLER;
Yamagparasiit ving kalkislarinda kumandalar stabil ve kontrollii kullanilmalidir. Asagidaki
hususlara dikkat edilmelidir.

Kalkis esnasinda asir1 fren yapilmaz sadece yatislari diizeltmek igin yeteri kadar fren
uygulanir.

- Kalkista daima “KALKIS HATTI” korunur, istikamet kacirilmasi halinde viicut
kumandasi ve frenler ile tekrar hatta oturulur ve hatta kalinmaya ¢aligilir.

- Kalkis hatt1 vincin tam kargida diiz bir hatta goriilecegi sekilde takip edilir. Bu takip
vinci bacaklarin ortasinda gorecek sekilde nirengi takibiyle gergeklestirilir.

- Kalkis esnasinda ¢ekis hizindan dolayr kanadin hiicum agist yiiksek oldugundan
¢ekisin azalmasi durumunda kanadin One saldirma ihtimaline karsi daima hazirlikli
olunmalidir.

- Aynlma iglemi her iki fren ipinin tek elde birlestirilip diger elimizle pimin ¢ekilmesi
sureti ile gergeklestirilir. Ayrilma aninda g¢ekis duracagindan kanadin 6ne saldirmasina
hazirlikli olunur ve gerekirse yeterli miktarda frenle engellenir.

- Cekis esnasinda meydana gelebilecek olan 45° nin {izerindeki yatislar ¢ok riskli
oldugundan pilot derhal vingten ayrilmalidir. Béyle bir durumla karsilasilmasi halinde
ving operatoriiniin Oncelikle gaz azaltarak g¢ekis hizini azaltacagi buna ragmen pilot
ayrilmazsa ipi kesecegi de bilinmelidir.

- Pilot herhangi bir nedenle vingten normal ayrilis zamanindan 6nce ayrilmak isterse
her iki ayagini ¢apraz sallayarak ving operatoriine bilgi verir.

- Pilot harnese yaklasik 50 m. irtifa aldiktan sonra oturmalidir. Ayrilma noktasi tam
vincin tizeri degil yaklasik 70° lik bir agidir.

- Cekis esnasinda termige girilmesi halinde ¢ekisin devam etmesi beklenir ancak termik
icerisinde ucusa devam etmek istenirse ayaklar ¢apraz sekilde sallanarak ving operatdriine
bilgi verilerek ¢ekisi sonlandirmasi saglanir ve ayrilma islemi gerceklestirilir.

- 1000 m. uzunlugunda bir iple yapilan cekiste ve sakin riizgarda yaklasik 300 m,
8 knot riizgarda ise 500-600 m. irtifa alinir.
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UYGULAMA EGIiTiMi

WQ

60

Ving kalkisi uygulamali yer caligmasina
alimacak pilotun kanat hakimiyetinin iyi
olmas1 gerekir. Bunun yaninda calisma
bolgesinde hareket tarzlarini ve kalkis
prosediirlerini ¢ok iyi bilmelidir. Caligma
sirasinda kalkis iyice anlatildiktan sonra
kursiyer vingle ¢aligmaya alinir.

Burada dikkat edilmesi gereken hususlar
sOyle siralanabilir.

- Uygulamali  egitimde  Oncelikle
sigorta ipinin baglanti sekli ve ayrilma
sisteminin  ¢aligma  sekli  anlatilarak
uygulamali olarak gosterilir.

- Ayrnilma sisteminin harnese montaji

Ogrenciye gosterilerek, baglantinin
yapilmasinda pratik kazanmast
saglanmalidir.

- Pilotun ayrilma ipini yerde denemesi,
bu deneme sirasinda hatast  varsa
diizeltmesi saglanmalidir.

- Pilot belirtilen ¢aligmalarda belli bir
asamaya geldikten sonra uygulamali ugus
egitimine alinir.

- Pilot ugus egitiminde 7-10 sorti
cekilerek egitimin son safhasi tamamlanir.
Bu safhada telsiz ile anlik olarak ve ucus
sonrasi kritiklerinde pilotun hatalar1 ikaz
edilip aciklanarak ving kalkigin1 emniyetli
ve sorunsuz bir sekilde Ogrenmesi
saglanir,



VINC KALKISINDA EMERCENSI DURUMLAR

Yamagparasiit uguslarinda yasanabilecek emercensi durumlara ilave olarak vingle ¢ekilme
sirasinda bir takim emercensi durumlar s6z konusu olabilir. Pilot bu gibi durumlarda
Ucusunu emniyetle devam ettirebilmek yada sonlandirmak konusunda bir karar vermek
zorundadur.

Yasanabilecek bu emercensi durumlarda pilot hareket tarzin1 bilmeli ve en kisa zamanda
dogru karar1 vererek uygulamalidir.

1. Vin¢ Ipindeki Tansiyonun Hissedilmemesi; Kalkis esnasinda pilot kalkis
prosediiriine gore gerdir komutunu verdikten sonra ving operatérii gerildi komutu
verecektir. Ving operatorii gerildi komutunu verdiginde gerginlik hissedilmiyorsa
ip bir engele takilmig oldugundan pilot derhal ving ipinden ayrilir.

2. Kosu Swrasinda Diisme; Kalkis kosusu esnasinda pilot diismesi ya da kontrolii
kaybetmesi halinde derhal ipten ayrilarak ving ile baglantisini keser.

3. Vin¢ Ipi Kopmasy; Cekis amnda ving ipinin kopmasi yasanabilecek bir
durumdur. Bu gibi durumlarda pilot frenler yardimiyla kanadin 6ne dogru
saldirmasini engeller ve ving ipinden ayrilir.

4. Kalkista Istikamet kaybi; Ving kalkis1 esnasinda diiz bir hatta istikameti korumak
gerekmektedir. Cekiste meydana gelebilecek yatiglarda 6zellikle 45° den fazla
olan yatislar ¢ok risklidir ve yatisin daha da artmasi halinde “LOKAVT” denilen
emercensi durum meydana gelir. Lokavt ving kalkislarinda en tehlikeli
durumdur. Yatiglarda lokavt asamasindan oOnce pilot kanadi kalkis hattina
oturtmaya calisir ve ving operatorii gerekirse ¢ekisi azaltarak bu duruma yardimect
olur ancak 45 ° nin tizerindeki yatislarda pilot derhal vingten ayrilmalidir. Sayet
vingten ayrilmazsa ving operatorii ¢ekisi durdurur ve ipi keser pilot bu durumda
hazirlikli olarak bekleyip kanadin 6ne saldirmasina engel olmalidir.

5. Vingten Ayrilamama durumu; Ving kalkislarinda bir diger emercensi durum da
ayrilma irtifast geldigi halde pilotun vingten ayrilamamasidir. Bu durumda sakin
riizgar olmasi halinde emniyetli alan {izerinde 360° lik doniislerle inis yapilir.
Riizgarin fazla oldugu durumlarda ise kapali “S” ler gizilerek emniyetli alana
inilir. Vingten ayrilamama durumunda ipin asagida herhangi bir engele
takilmamasma dikkat edilmeli ve gerekirse pilot hook knife (pilot bicagr)
kullanarak ving ipini kesmelidir.
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UNITE -5
METEOROLOJI
METEOROLOJININ TANIMI

Meteoroloji, atmosfer iginde ve yer yiizeyi iizerinde meydana gelen hava olaylarini
inceleyen bilim dalidir. Atmosferde bizi ilgilendiren kisim hava hareketlerinin devamli
oldugu, yerden 18 km’ye kadar uzanan “Troposfer” tabakasidir. Bu tabakanin 2 ile 3
km’lik kisminda bulutlar, tozlar ve ¢esitli maddeler bulunur. Bu kisma “kirli tabaka” denir.
Meteorolojide dlgme, degerlendirme ve tahminler meteoroloji istasyonlar1 vasitasiyla
yapilir.

istasyonlar1 baghca dort gurupta toplamak miimkiindiir;

e Biiyiik Iklim istasyonlar1: Burada gozlemler saat olarak giinde en az 3 defa yapilir.

e  Basit iklim istasyonlar:: Burada gozlemler giinde en az 1 defa 6lgiiliir ve giinliik
maksimum ile minimum sicakliklarin gézlemi ile yagisin giinliik degeri tespit edilir.

e Yags Istasyonlar1: Sadece yagis1 6lgmek icin kurulan istasyonlardir.

e Ozel Istasyonlar: Belirli amaglar, mesela bir veya birka¢ meteorolojik unsurun
(riizgar, sicaklik vs.) gézlemi i¢in kurulan istasyonlardir.

Diinyada yaklasik 10.000 kadar gozlem istasyonu vardir. Tiirkiye’de ise bugiin 300’iin
iizerinde biiylik iklim istasyonu, 100’iin iizerinde de sinoptik rasat istasyonu, 640 kiigiik
iklim istasyonu ve sadece yagis1 dlgen 1200 istasyon bulunmaktadir.

Ucus faaliyetleri agisindan meteorolojiyi ii¢c boliimde incelemek miimkiindiir;

e Havacihik Meteorolojisi: Ugus faaliyetlerini etkileyen oraj, tiirbiilans, sis, buzlanma
vs. meteorolojik olaylarin gbézlem ve tahminlerini kapsamina alan ve meteorolojinin
havacilik ile ilgilenen dalina denir.

e Aeroloji: Yiiksek hava gozlemleri ile atmosferi dikine olarak inceleyen bir bilim
dalidir. Mevcut hava durumunu tahmine galigir.

e Sinoptik Meteoroloji: Mevcut hava durumunu haritalar iizerinde gostermek ve bu
haritalardan yararlanmak suretiyle gelecekteki hava durumunu tahmine c¢alisan
meteoroloji dalidir.

HAVA TAHMINLERI

Belirli bir iilke, bolge veya merkezde, bir zaman dilimi i¢inde gériilebilecek meteorolojik
olaylarin gozlem ve analizlere dayanilarak subjektif veya objektif yontemler kullanilarak
onceden 6ngoriilme ¢aligmalar1 hava tahmini olarak adlandirilir.

Hava durumu, her seyden dnce emniyet acgisindan 6nemli bir konudur. Hava tahmini ile
ilgilenmeye, gok giiriiltiisiinii duymadan veya ugusa ¢ikmadan 6nce baglanmalidir. Hava
tahminleri ¢esitli kaynaklarla 6grenilir. Gazetelerin hava tahminlerine bakilabilir, ancak
bunlarin baskidan onceki bilgiler oldugu unutulmamalidir. Televizyonlardaki hava
tahminleri, en son bilgilere dayalidir ve avantajlar1 da basit, anlagilir olmalar1 ve uydu
fotograflar1 ile gosterilmeleridir. Bugiin internet ortaminda bir¢ok site en son uydu
goriintiilerini aninda aktarmaktadir. Ancak bir yerin lokal hava tahminini yapabilmek ayni
zamanda tecriibe gerektirir.

En giivenilir yontem havacilik meteorolojisi tahminleridir. Ozellikle hava alanlarindaki
meteoroloji istasyonlarindan bu bilgiler temin edilebilir. Bunlar yiiksek irtifadaki hava
durumunun yaninda bulutlarin seviye ve tiirlerini de verirler. Hava tahmin araglar1 veya
meteoroloji raporlarinin bulunmadigi durumlarda pilotlarin yeterli meteorolojik bilgiye ve
tecriibeye sahip olmalar1 gerekir. Bu sayede yerel hava durumu bulutlarin hareketine,
tiirlerine ve riizgarin yoniine bakilarak tahmin edilebilir. Béyle durumlarda bir altimetrenin
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faydasi olabilir. Sabit bir yerde; altimetrenin yiiksek goéstermesi yaklasan kotli havanin
alcak basincini, alcak gostermesi ise yliksek basinci belirtir.

Pilot bu bilgileri kendi tecriibeleri agisindan degerlendirmeli kararsiz kaldigi durumlarda
ucmamalidir.

ONEMLI METEOROLOJi TERIMLERI

Sicaklik ve Isi: Sicaklik derece ile, 1s1 ise kalori veya joule ile 6lgiiliir. Is1, bir cismin igine
disaridan verilen veya o cisimden alinan enerjidir. Is1, cisimlerde mevcut potansiyel gii¢
kuvvet, sicaklik ise bu degerin kinetik olarak aciga ¢cikmis sekli veya o giiciin etkisidir.
Meteorolojide sicaklik, bir kuliibede gdlgede ve toprak seviyesinden 2 metre yiikseklige
konulan termometre ile 6lgiiliir.

Hava Basinci: Atmosfer igindeki \"' [ \ \&SHTEE /s

gazlar yer ¢ekimine tabi olduklari g’é‘é YER KARTI 0110212003 12Gr¢
icin belirli bir agirligr vardir. :
Atmosferin bu agirlify, icerisinde
bulunan maddelerin {izerine bir
basing halinde etki yapar ki buna
hava basmnci denir. Yiikseldikge,
havanin agirhigi azaldigr igin
basingta azalir.

Bir yerde hava basinci 1013
mb’den (milibar) fazla ise yiiksek
basing, az ise algak basing olarak
adlandirthir.  Bugiine  kadar
diinyada gozlenen en yiiksek
basing 1079 mb, en diisiik basing
ise 886 mb’dir. Atmosfer basinci
“barometre” adi verilen bir aletle
Olciiliir.

Yiiksek Basing Sistemleri: Gokyiizii genellikle bulutsuz, riizgar ¢cok az ve geceleri ayaz
olur. Yiiksek basingta termal gii¢ azalir ve inversion (sicak hava tabakasmin soguk hava
tabakasimin istliine ¢ikmasi sonucunda sicakligin yiikseklikle beraber ani artisi) olayi
goriliir. Eger biiylik bir alanda yazin inversion olursa hava puslu olacaktir. Bunun nedeni
polen, duman gibi kirli havanin yukarilara ¢itkamamasidir. Yiiksek basingta hava kademeli
olarak ¢oker.

Alcak Basing Sistemleri: Soguk hava kiitlesi sicak havaya alttan bir kiirek gibi kaldirarak
girdigi zaman iist katmanlarda “Jet” adi verilen gii¢li hava akimlari olusur. Bu arada
cephenin doniis hiz1 arttikga algak basincin etkisi de artar. Tiim sistem kuzey yarimkiirede
doguya dogru genel hava akisi iginde hareket eder.

Cepheler: Cephe farkli yogunluktaki iki, hava kiitlesini ayiran gegis zonu, devamsizlik
hatt1 veya meyilli yiizey olarak ta tanimlanabilir. Cepheler ana hatlariyla {i¢ baslik altinda

incelenebilir.
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Soguk cephe: Soguk hava kiitlesi sicak hava kiitlesine yaklasinca, soguk cephe olusur.
Soguk hava, sicak havanin altindan girerek bir kiirek gibi kaldirir ve yukar1 dogru iter. Her
an cok aktif ve degisken (yagmur, riizgar vs.) havalar yaratirlar. Oldukca hizli hareket
ederler ve havanin kaldirict giicii bulut ve yagmur getirir. Hava haritalarinda sivri uglu
oklarla veya mavi cizgilerle gosterilir.Soguk cephelerin uzunlugu millerce uzunlukta
olabilir. Cephe agir yagmur ile belli olur, eger cephe aktif ise belki Cb’li firtina ile de
anlagilabilir. Cephe gegince bulut tabani tekrar yiikselir ve hava oldukga soguk, genellikle
tiirbiilansli ve termal aktivitesi gii¢lii olur. Riizgar saat yoniinde 45 ‘den 180 ‘ye dogru
doner. Soguk cephe habercisi kiimiiliis bulutlaridir. 000
==

SICAK HAVA

Kararli Sicak Cephe Kararsiz Sicak Cephe

Sicak Cephe: Sicak hava kiitlesinin soguk hava kiitlesine yaklasip yerini almasina, onu
itmesine sicak cephe denir. Sicak cepheler, soguk cephelere gore yumusak havalar
yaratmaya meyillidir ve daha yavas hareket ederler. Hava haritalarinda yuvarlak yarim
daire veya kirmiz gizgilerle gosterilir.

Sicak cepheler yiizlerce mil boyunca goziikebilir. Cephe yaklasirken sirrus bulutu goriiniir
ve bu bulut derece derece Nimbo-Strarus’a veya Sirato-Kiimiiliise dogru algalir ve incelir.
Cephe gecerken daha sicak ve oturmus hava gelir, riizgar saat yoniinde 30°den 90°ye
kadar hareket eder. Sicak cephe habercisi yiiksek seviyelerdeki sirrus bulutlaridir.

Stkigmis Cephe: Soguk cepheler, sicak
cephelerden daha hizli hareket ettigi igin
sicak cepheyi yakalar ve yukar1 dogru
sikistirir.  Sikismis  cephe, genelde bir
cephenin arka uzantilarinda bir satha olarak
ortaya c¢ikar. Soguk ve sicak cephenin
birtakim 6zelliklerini igerir ama etkisi
genelde daha hafiftir. Bu cephelerin hareketi
yavastir ve cesitli sekillerde yagmur B IEEEIICCINCE s lcRel[TEItlaals)
iiretebilirler.

Diinyamizin Yansitma (Albedo) Derecesi

Diinyamizin yansitma derecesi % 36°dir. Yani giinesten gelen kisa dalgali 1sinlarin %
36’s1 tekrar uzaya gonderilerek kaybedilir. Atmosfer tarafindan emilen % 17, yeryliziinde
tutulan oran ise % 47°dir. Yeryiiziinde 6rtii cinsine gore yansitma dereceleri de agagidaki
gibidir:

Ortii Cinsi Yansitma Derecesi (%)
Taze Kar 80-85

Eski Kar 50-70

Kayalar 20-25

Kum 15-25

Orman 5-10
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Bir yerdeki yansimanin fazla olmasi 1sinmanin gecikmesine neden olacagi gibi ¢ok az
olmasi da 1sinmanin erken ya da giiglii olacagi anlamina gelmez. Bu o bdlgenin giines
isilarint uygun acidan almasinin yaninda lizerinde biriktirdigi 1s1y1 disar1 vermesiyle
orantilidir. Pilot yer yiizeyindeki bu farki bilerek 1simma kaynakli termik ve tiirbiilans
alanlarint da 6grenmis olacaktir.

ONEMLI METEOROLOJIK OLAYLAR

1. RUZGAR

Riizgar, atmosfer basinci ve yeryiiziiniin
degisik bolgeleri arasindaki sicaklik
farklarindan kaynaklanan hava
hareketidir. Riizgart hizi, limiti ¢ok
disiik olan  yamagparagiitleri  i¢in
olduk¢a oOnemlidir. Emniyetli kalkis
rizgar limiti 15 knot (30 km) dir. Giicli
rizgarlar, daha  fazla  tlirbiilans
olusturdugu  icin  yamagparasiitleri
bundan ¢ok etkilenir. Is1 farkliligi ve orta
siddetteki riizgarlar, dag ve wvadi
rizgarlarinin  oldugu yerlerde goriiliir.
Buralarda yaniltici riizgarlar ve giines
batimina yakin zamanlarda tiirbiilanslar
bulunur.

Basing, bir bolgeden &biiriine ne kadar hizli diiserse riizgar da o kadar hizli eser. Riizgarin
hiz1 arttik¢a yatay ve dikey hizi da artar. Bu nedenle giiglii, hizli riizgarlarda ugan hava
araglar1 aerodinamiklerini bu hiza gore ayarlarlar. Riizgarin hiz1 genel olarak yiikseklikle
birlikte artar, ama riizgarlarin batidan estigi kuzey yarimkiire i¢in gecerli olan bu kural,
riizgarlar dogudan estiginde tersine donebilir.

Giicli ve yonii degismeden esen riizgara “laminer” riizgar, giici ve yonii siirekli olarak
degisen riizgara da “burgagli” riizgar ad1 verilir.

Muson (sahil kenarlarinda goriilen genis alanl riizgar sekli) bolgelerinde denizden esen
riizgarlar nemli havaya ve siddetli yagislara, karadan denize dogru estikleri zaman ise
havanin kuru ve soguk olmasina neden olurlar.

2. SIS

Sis, stratiis cinsinden yere yakin seviyede olusan bir g¢esit buluttur. Sis, yogunlagsmis su
taneciklerinin miktar ve iriligi oraninda uzagi gérmeye engel olur. Cok ufak ve daginik su
tanecikleri ise havada hafit bulutluluk meydana getirir, bu olaya da “pus” denir. Sisin
olugsmasina daha ¢ok havanin sogumasi sebep olur, bu arada nem de artarsa yogun sisler
meydana gelir.

Sisler doguslart bakimindan; kara sisleri, kiyt ve deniz sisleri, yer sekli sisleri
olarak 3 kisma ayrilir.

Meteorolojide sis 4 sekilde goriiliir. Bunlar;

*  Hafif Sis: Goriis mesafesi 500 ile 1000 metre arasindadir.

e Tabii Sis: Goriis mesafesi 250 ile 1500 metre arasindadir.

*  Kuvvetli Sis: Goriis mesafesi 200 metreden azdir.

*  Gokyiizii Goriilen Sis: Goriis mesafesi 1000 metreden azdir, fakat gokyiizii
goriilebilir.

Sisin rengi beyaz ve parlaktir. Bazen toz veya dumanla karistigi zamanlarda sarimtirak bir
renk alir ve bu durumda daha yogun olarak goriildiigiinden yer iizerinde uzun miiddet

65



kalabilir. Yogunluguna gore tim ugus faaliyetlerini olumsuz etkileyen meteorolojik bir
olaydir.

3. BULUTLAR

Atmosfer doyma miktarindan fazla su buhari ihtiva ettiginde (bagil nem % 100’1 gegince)
fazla olan su buhart yogunlasarak ¢ok kiigiik su veya buz taneciklerine doniisiir. Boylece
atmosferde gozle goriinmeyen su buhar1 goriiniir duruma gegerek bulutlart meydana
getirir. Bulutlar durumlarina goére smiflandirilir. Cevresi ve ¢api tayin edilemeyen
bulutlara “tiil seklinde bulutlar” denir. Alt1 ve Ustii belirli olan fakat kenarlar1 bulunmayan
bulutlara “értii ve tabaka bulutlart” denir. Cevresi ¢ok belirli ve sekilli olan bulutlara da
“kiime bulutlarr” denir.Sadece kuzey yarimkiirede gecerli ve bolgeden bolgeye farklilik
goriilebilen 3 kural vardir. Bunlar;

- Giineyden gelen tabakali bulutlar genellikle havanin bozulacagina igarettir. Bu olay
ozellikle bulut tabani algaliyorsa gerceklesir.

- Kuzeyden gelen parcali bulutlar genellikle kuru ve iyi havayr belirtir.
- Yazm 6gleden sonralari zirvelerde olusan kalici kiimiiliis bulutlar1 genellikle 6gleden
sonra veya aksam yildirimli firtinalara yol agarlar.

BULUT OZELLIKLERI VE SINIFLANDIRILMALARI

Alto Cumulus Nimbo Stratus Cirrus

Alto Stratus Strato Cumulus Cirro Cumulus
Stratus Cirro Stratus
Cumulus
Cumulonimbus
Congestus

Stratus: Toprak seviyesine inebilirler,
bunlart sisten ayirmak ¢ok zordur.
Ciinkii sis gibi zemine c¢okmezler.
Yagmur getirmeyen bu bulutlar 1.200
metreye kadar cikabilirler. Genis bir
sahay1 kapladig: ve goriisi
engelledikleri i¢in bazen ugusa engel
olurlar.

66



R —

Nimbostratus: Genellikle yagis getiren
dayanikli, hiiztinli, koyu gri ortiili,
cogu kez karanlik olan ve gilinesi
tamamen gizleyen bulutlardir. ince
taneli yagmur birakirlar.

Stratokiimiiliis: Alt kistmda
bulunanlar ¢cok koyu renkli, su ile yiiklii
olan biiyilik silindir seklinde veya gri
dama tahtast gibi olan ve yagist sinirl
veya tesadiife bagli bulutlardir.

b. Orta Bulutlar: 2.000-6.000 metre arasinda gortliirler.

67

Altostratus: Troposferin orta
kisimlarinda  gdkyliziinii  oOrtii  gibi
kaplayan ozellikle c¢ok kiiciik su
damlaciklarindan olusmus, ince yagmur
getiren gri renkte bulutlardir. Sicak
cephe habercisidir.

Altokiimiiliis: Mercirnek  seklinde
dagmik ve golgeli yiginlar halinde
siralanmig, yumak yumak beyaz, su ve
buz kristali karigimindan  olusmus
bulutlardir.



C. Yiiksek Bulutlar: 6.000-12.000 metre arasinda goriiliirler.

Sirrokiimiiliis: Karisik plaj kumlarina
benzeyen dalgali (sirriislenin bozulmus
seklidir) ve renkleri beyaz olan
bulutlardir. Siklonik  firtmalarin
habercisi olabilirler.

Sirrostratus: Beyazims1 hafif ortii
seklinde, buz  kristali  igerikli
bulutlardir. Giines ve ay etrafinda hale
meydana gelmesine neden olurlar.

Sirrus: Troposferin {ist kisimlarinda
(10 km) beyaz veya ¢ok acik renkte,
buz  kristalinden  veya  kiiciik
pulcuklardan meydana gelen
bulutlardir. Gokyiiziinde ince uzun
puskiil veya tirnak seklinde goriiliir.
Sirrus bulutlar1  yiizlerce kilometre
oteden gelen kotii havayi, 24 saat
Oncesine kadar haber verebilirler.
Yogun tabakalar, yaklasan yagis
haber verebilir.

d. Dikine Gelismis Bulutlar: Genellikle 450 metreden sonra goriiliirler.

Kiimiiliis: Kalin yapida ve kubbe
seklinde, karnibahar gdriiniimiinde,
pamuk yiglarina benzeyen
bulutlardir.  Nemli ve  oturmus
havalarda  olur.  Kalinliklar1 50
metreden 5.000 metreye kadar
degisebilir. Bulut altinda  goriis
genellikle iyidir. Ucusa engel teskil
etmezler. Parcali seklinde
goriildigiinde  bulut  Gstd  ugus
yapilabilir. Sabahlar1 erken saatlerde
goriilirse glin ortalarina dogru koti
havanin onciiliigiinii yaparlar.



Kiimiilonimbus: Dikine gelismis biiyiik tepeli, tepesi bir dag veya kule seklinde saganak
yagis getiren bulutlardir. Bulutun tepesi daha sonra yayilarak bir 6rs seklini alir. I¢indeki
siddetli akimlar nedeniyle siirekli degisim icindedir. I¢lerinde su oldugu kadar buz kristali
ve dolu da vardir. Yiikseklikleri 15.000 metreyi asabilir.

Kiimiilonimbus hareketleri yilin her doneminde olabilir, fakat yaz aylarinda 6gleden
sonralart daha ¢ok olusurlar. Bu bulutlar biitiin ugus sartlarini kisitlar. Bulut igine
kesinlikle girilmemelidir.

4. YAGISLAR

Cig: Daha ¢ok giindiiz sicak, gece de serin
veya soguk olan sonbahar mevsiminde
goriiliir. Gece sicaklik kaybi sebebi ile
asir1 derecede soguyup yogunlasarak yere
degen hava soguk cisimler {izerinde su
damlaciklart olusturur. Bu olaya “Cig” ad1
verilir.

Kiragi: Olusumu Cige benzemekle
birlikte ondan farki, soguyan yeryiiziinde
yogunlagsmanin su yerine ¢ok ufak ve ince
buz kristalleri seklinde olmasidir. Kiragi
olmasi i¢in gece sicakligin 0° C’nin
altinda olmasi gerekir.
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Kir¢: Kiragiya benzer bir olaydir. Ancak
kristaller burada cisimlerin {izerinde beyaz bir
ortii halinde koseleri kalindir. Kirg, kiragidan
farkli bir sekilde meydana gelir. Asirt
sogumus su taneciklerinden olusan sis uzun
stire bir yerde kalirsa bu takdirde yagis haline
doniisemez ve soguk cisimlere (cam, sag vs.)
carpan tanecikler hemen buz haline gecerek
kirer olusturur. Cig, kiragi ve kir¢ genellikle
yagislar icine dahil edilmezler ama etkileri az
da olsa vardir. Gergek yagislar yagmur ve kar
halinde olanlardir.

Yagmur: Caplar1 0.5 mm’den biiyiik olan su
damlalarinin bulutlardan yeryiiziine diismesi
olayidir.

Kar: Sicaklik 0° C ‘in altina diistiigli zaman
su buhar1 degisim sonucu direkt olarak buz
kristalleri ~ seklinde  yogunlasarak  kar
yagislarint meydana getirir.

Dolu: ilkbaharda ve genellikle dikey hava
hareketleri sonucu ¢ok hizli bir sekilde
hareket eden kiimiilonimbus bulutlarinin
serin-sicak bolgelerde meydana getirdigi ¢ap1
5 mm ile 50 mm, bazen daha fazla olan sert
buz topaklar seklindeki kat1 yagis seklidir.
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5. TERMALLER

Termaller, sicakligi nedeni ile yogunlugu cevresindeki havadan daha az oldugundan
yiikselen bir hava kiitlesidir. Termal yiikseldik¢e ¢evredeki hava kiitlesi i¢ine kenarlardan
karisir. Bu cereyan sicak hava ile beslenmezse daha fazla yiikselmeden ortadan kaybolur.
Termal cereyan, kendisi veya kendisinden daha sicak hava tabakasina rastlayana kadar
yiikselmeye devam eder. Yiikseldik¢e atmosfer basincindaki azalma termalin yiikseldikce
sogumasina neden olur. Muhtemelen hava ¢ok kuru olmadikg¢a termaldeki mevcut rutubet
gozle goriiliir damlalar halinde yogunlagir ve bir kiimiiliis bulutu meydana getirir.

_ Bulut igindeki hava al¢galmaya baslayinca, bulut
: buharlagmaya baslayarak ¢ok miktarda 1s1 emer.

Bu buharlagsma nedeni ile havanin sogumasi
asagl yonde giiclii bir akima (bastiric1) neden
olur. Havadaki bu hareket termalle yiikselen
hava hareketinin  karsiti  olarak  olusur.
Yamagparaslit pilotlar1 bu nedenle hangi
bulutlarin yeni olustugunu ve hangilerinin de
dagilma baglangicinda oldugunu ayirt etmeyi
ogrenmelidir.

Bir termalin genel ozellikleri muhtelif durumlarda biiyiik degisiklikler gosterir. Bazi
termaller genis ve yumusak bazilari ise dar ve tiirbiilansli olur. Termalin biyiikliigii pilot
acisindan onemlidir. Ciinkii termalden yararlanmak i¢in yamagparasiitii onun siirlari
icinde ugmak zorundadir. 150-200 metrenin altinda termaller ¢ogunlukla ¢ok zayif veya
dar olur. Yaklagik 450-500 metrenin iizerinde termal genellikle genisler ve i¢inde daireler
cizmek kolaylasir. Termaller, yiikseldikge de riizgarin oniinde siiriiklenir. Meydana gelen
kiimiiliis bulutu termalin olustugu kaynagin riizgar yoniinde oniinde olur ve termal, riizgar
yonii yiikseklige gore degigsmedikge riizgar yoniinde egim yapar.

6. TURBULANSLAR
Havada olusan tiirbiilanslarin siklig1 birgok faktore baglidir. En sert tiirbiilanslar genellikle

hava dengesiz ve riizgar giicii yiiksek iken meydana gelir. Tiirbiilanslar goriilmedikleri i¢in
bunlar1 teshis etmenin en iyi yolu hissetmek ve tahmin etmektir. Sert bir havada ugus icin
pilotlarin kubbeyi devamli hissetmesi, aninda ve yerinde tepki gosterebilmesi gerekir.

- Bunun i¢in ilk olarak, sert havalarda her zaman biraz frenli ugularak hizlanma ve
yavaslama secenegi yaratilmalidir. Biraz frenli ugmakla kubbeye bir dereceye kadar basing
da verilir. Bu sayede kapanmalarin orani da azaltilmis olur.

- Ikinci olarak, kubbe ucus boyunca bas iizerinde tutulmaya calisiimalidir. En ¢ok

karsilasilan ~ durumlardan  biri \

kubbenin  aniden 6ne dogru T 7

saldirmasidir. Hokim rizgar 4
- Ugtlinci  olarak, istikamet
korunmaya calisilmali Ve —

tirbiilansin  pilotu  dondiirmesine
izin verilmemelidir.

Tepeler, aga¢ ve binalar gibi
engeller uygun riizgar akiminin
bozulmasina neden olur ve
yamagparagiitii pilotu i¢in tehlikeli
durumlar yaratir.
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Genellikle riizgarl sartlarda tepelerin riizgara bakmayan yerleri ve tepe arkalarinda agaclh
ve diger maniali arazilerin iizeri 100 metreye kadar ¢ok tiirbiilansli olur. Ugus ve inis
strasinda bu bolgelerden uzak durulmalidir.

Tirbiilanslt havada sartlar kotiilesiyorsa veya durumun kontrolden ¢iktigi hissediliyorsa
ucus hemen bitirilmelidir. Bunun yaninda yer civarindaki ani riizgar artiglarina hazirlikli
olunmali, yere yakin doniislerden ve engellerin {izerinden yaklasma yapmaktan
kaginilmalidir.

Bulutta Tiirbiilans

Bulut iginde tiirbiilansa yakalanmak onceden tahmin edilmeyen bir durum olup buluttan
buluta bu risk degisir. Bulut, eger biiyiik bir kiimiiliisten kiimiilonimbusa veya firtina
bulutuna doniisiirse ugusta hizla gelisen anormallikler bas gosterir.

Bir buluta yaklagsma veya icine girip girmeme karar1 asagi dogru hava hareketine
(bastiriciya) rastlamadan once verilmelidir. Eger sadece kiigiik kiimiiliis bulutlarindan
olusan bir durum varsa ve pilot deneyimli ise higbir tehlike yoktur. Fakat bulut kalinsa ve
gok giiriiltiisti de varsa o giin ugus yapilmamalidir. Ciinkii kuvvetli tiirbiilans, havanin ¢ok
hizli gelismesi, yagis vb. gibi tehlikeler s6z konusudur.
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UNITE -6
EMERCENSI UCUS EGITIMI

Adindan da anlagilacag1 gibi emercensi ugus durumlar1 (SIV - Simulation dincidente en
Vol), ugus sirasinda basimiza gelebilecek istenmeyen riskli durumlardir. 1987 yilindan
giiniimiize kadar gecen zaman igerisinde yamagparasiitlerin dizayn ve performanslari ¢ok
hizli bir gelisme gostermistir. Bu hizli gelismeye paralel olarak yamagparasiitii kazalarinda
da kiigiimsenmeyecek derecede 6nemli artiglar olmustur. Bunun en 6nemli nedenlerinden
birisi, kisilerin konularin igeriginin iyice sindirilmeden ¢ok hizli ilerletilmeleri ve
meteorolojik durumlara 6nem verilmemesidir. Bir baska 6nemli neden ise “emercensi ugus
durumlarinin” tecriibeli bir pilot gdzetiminde ¢alisilmamis olmasidir.

Bugiin bu sporu bir¢ok okul havacilik kolu iiyeleri, kuliipler, gruplar ve ferdi olarak kisiler
yapmaya calismakta, bunun icin geziler ve programlar diizenlemektedir. Bu durum
yamagparagiitii sporunun gelismesi agisindan sevindirici bir olaydir. Ancak Kkisilerin,
egitimlerdeki eksikliklere ragmen ¢ok aceleci davranip daha yiiksek irtifalardan ve/veya
seviyelerini asan performans yamagparasiitleri ile ugmaya ya da bu sporu usta-girak usulii
birbirlerine 6gretmeye ¢aligmalari son derece sakincali bir durumdur.

Emercensi ugus durumlari kursundaki g¢aligmalar, pilotu olusabilecek acil durumlara,
kapanmalara karsi hazirlar ve bu tiir durumlarda pilota yapmasi gerekenleri 6gretir. Bu
calismalar 6zgiivenin arttirilmasinda da son derece yararli ve etkilidir. Kursu goérdiikten
sonra yamagparasiitiin ne kadar gii¢lii oldugu ve kiigiik seylerin bir felakete donligmesinin
nasil dnlenebilecegi ¢ok daha rahat hissedilebilir ve anlasilabilir.

EMERCENSI CALISMALARI

Bu spora yeni baslayanlarin bu hareketleri ¢aligmalari hem ¢ok sakincali hem de erken bir
olay olur. Yeni baglayanlarin oncelikle kalkistaki ve inisteki problemleri bilingli olarak
tam anlamiyla ¢6zmeleri, bunu otomatik (refleks) hale getirmeleri ve kendilerini ¢ok rahat
hissetmeleri gerekir. Tabii bunun yine egitim tepelerinden (100-150 metreyi asmayan)
bikip usanmadan en az 50 ucusa kadar yapilmasi gereklidir. Bundan sonra irtifa biraz
yiikseltilerek (250-600 arasi), yamagparasiitiin 6zelliklerinin ve sevk idarenin 6grenilmesi,
doniislerin ve stabil havalarda yelken uguslarinin yapilmasi, frenlerin duruma gore dogru
olarak kullanilmasi gerekir.

Bu sira ve yontemlerle en az 75 ugus yapan pilotlar, eger kendilerinde belirgin bir gelisme
ve giiven hissederlerse o zaman emercensi ugus durumlarinin ¢aligilmas:t ig¢in hazirlar
demektir. Tersi durumda hazir olana kadar yukaridaki isleme devam edilmelidir.

Nasil ve ne kadar yapilmahdir?

Bu c¢aligmalar, “kesinlikle” bu konuda deneyimli tecriibeli bir 6gretmen veya pilot
gozetiminde yapilmalidir. Bununla birlikte asagidaki konulara dikkat edilmelidir;

1. Calismalardan 6nce, bu konuda yeterli bir egitim (teorik ve gorsel olarak videodan)
alinmalidir.

2. Bu galigmalarda orta diizeyi agsmayan yamagparasiitleri kullanilmalidir. Performans
yamagparagiitleri hizlar1 ve emniyet testlerinin simirlt olmasindan dolayr ¢ok sakincali
olabilir.

Ucustan dnce harnes pilota gore iyice ayarlanmali ve pilotu siki tutmalidir.

Bu ¢alismalar, gdl veya deniz izerinde yapilmalidir.

Pilotun hareketlerini kisitlamayan uygun bir can yelegi bulundurulmalidir.

Hareketler sirasinda mutlaka telsiz kullanilmalidir.

. Acil durumlar icin yerde gerekli emniyet tedbirleri (yer ekibi, hizli motorlu bir tekne
vs.) alinmalidir.

Nookw
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Bu ¢aligsmalar i¢in 2 - 3 giinliik bir siire veya 5 - 6 ucus ¢ok yararli ve yerinde olacaktir. Bu
stire icerisinde yapilmasi gereken tiim hareketler yapilir, ancak yeterli olunmadigi
durumlarda siireyi biraz uzatmak gerekebilir. Bununla birlikte siireyi veya ucusu ¢ok fazla
uzatmanin ya da gereginden fazla bu hareketleri calismanin da yamagparasiitlerine biiyiik
zarar verdigi unutulmamalidir. Ayrica, 6zellikle bu agsamadan sonra yiiksek irtifalarda ve
termikli havalarda yapilacak uguslarda ister istemez bu tir hareketlerle sik sik
kargilagilacagr icin bu hareketleri ¢ok fazla tekrarlamak gereksiz olacaktir. Bu ¢aligmalari
basariyla ve bilingli olarak tamamlayan pilotlar kendilerinde belirgin bir mutluluk ve
giiven fark ederler. Artik bundan sonra onlar i¢in bazi inceliklerin diginda, uguslarda
kisitlayict bir durum da kalmayacaktir. Ancak zamaninda bu hareketler icin gerekli
egitimi almayan kisilerin (ugus sayist ne kadar olursa olsun) hi¢bir zaman ugus sartlarini
zorlamamalari, yiiksek irtifada ve ozellikle termikli, tiirbiilansli havalarda ugmamalari
gerekmektedir. Bu tiir pilotlarda daima bir endise, tedirginlik ve giivensizlik de acikca
hissedilebilir ve goriilebilir.

UCUSTA MEYDANA GELEBILECEK EMERCENSI DURUMLAR
a. Asimetrik Kapanma

Bu olay, uguslarda pilotlarin
bagina gelen en sik durumdur.
Ozellikle termikli, tiirbiilansh
havalarda kubbenin sag ya da
sol tarafindan (kubbenin
igindeki hava basincinin
azalmasindan dolay1) o anki
hava durumunun siddetine gore
farkli  oranlarda  kapanmasi
olayidir. Bu durumda, kubbenin
bir tarafi acik bir tarafi kapalidir
ve eger onlem alinmazsa kubbe
kapanan tarafa dogru doniise
gecer. Ucusun siirdiiriilmesi ve
kapanan kismi agabilmek igin
oncelikle doniisiin durdurulmasi
gerekir.

Yapilacak islem; doniisii durdurmak i¢in acik kenara bir miktar (yeteri kadar) fren
uygulayip kapanan tarafi derin olarak, kubbe agilincaya kadar sogukkanli bir sekilde
pompalamaktir.

Asimetrik kapanma sirasinda kanat u¢ kisimlarinin iplerin arasina girmesi durumu (kravat)
s6z konusu olabilir. Yapilacak islem asimetrik kapanmada oldugu gibi déniisii durdurarak
yada yavaslatarak kanat u¢ kisimlarinda bulunan stabilize ipleri vasitasiyla kanadin
diizeltilmesidir. Bu miimkiin olmuyorsa ¢evre ve irtifa kontrolii yapilarak kanat stola
sokulur ve stoldan ¢ikis islemleri uygulanir. Burada unutulmamasi gereken husus stola
ragmen kravat acilmamigsa stol ¢ikiginda doniisiin ¢cok sert olacagidir. Pilot bu duruma
hazirlikli olmalidir.
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b. Onden Kapanma

On iplerdeki (A kolonu) yiikiin asir1 bir sekilde
azalmast durumunda, sel agizlarinin bir kisminin
ya da tamaminin kapanmasi seklinde meydana
gelir. Bu durumda asagi dogru ani bir ¢okiis
baglar. Yapilacak islem; her iki fren ipini hemen
asagiya cekip, kubbe tekrar acilip icine hava
dolana kadar ve stabil ugus baslayana kadar
frenleri kontrollii olarak kullanmaktir.

c. Derin Stol

Herhangi bir sebeple (bilingsiz fazla fren c¢ekme,
hava kosullar1 vs.) yamagparasiitin  hizinin
neredeyse duracak pozisyona gelmesi olayidir. Bu
durumda ileri gidis ¢ok azaldig1 icin tersine dikey
¢Okils iyice artmustir. Kubbenin sekli korunmakla
beraber, titrer ve kontrolii zorlagir.

Yapilacak islem; minimum hizin izerine ¢ikmak
icin frenleri azaltip, herhangi bir yone dogru hafif
doniisle beraber hiz kazanmaya caligmaktir. Derin
stol, ¢ogunlukla yeni baslayanlar tarafindan fark
edilmedigi ve tam stol sinirlarinda oldugu i¢in ¢ok
dikkat gerektiren bir durumdur. Ozellikle inisler
sirasinda ya da yere yakin zamanlarda minimum
hizin biraz tizerinde ugulmaya c¢alistlmalidir.

d. Tam Stol

Bu durum, yamagparasiitiin 6ne dogru olan hava hizinin
tamamen sifirlanmasi, agagi dogru ¢ok hizli bir ¢okiisle
beraber kubbenin seklinin bozulmasi ve tasiyict bir sathin
kalmamasi olayidir. Cok tehlikeli ve zaman zaman
(6zellikle sartlar zorlandiginda) yasanilan bir durumdur.
Yapilacak islem; frenleri esit konumda kullanirken
kubbeyi devamli goriip bas iizerinde tutacak sekilde
kontrollii olarak azaltmaktir. Tam stoldan ¢ikista derin stol,
onden kapanma ve asimetrik kapanmalar da
yasanabileceginden kubbe istikrar buluncaya kadar takip
edilip gerekli kumandalar verilmelidir.

Onemli: Her iki fren esit konumda tutulmah, sert ve
ani hareket yapilmamahdir. Kubbenin éne gecme
saldirma) istegine karsilik tekrar fren uygulamaya
hazir olunmahidir.
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e. Viril

Viril, kanadin yarisinin stol diger yarisinin
uctugu, Ozellikle kubbenin kendi ekseni
etrafinda ¢ilginca donerek (dar doniis) hizli bir
diistis yaratan istikrarsiz bir durumdur. En
tehlikeli ve kontrolii zor olan emercensi
durumdur. Giglii bir tiirbiilans ya da asir
cekilmis fren iplerinden birinin aniden
birakilmasi sonucunda meydana gelir.
Yapilacak islem; frenleri seri bir sekilde bas
tizerinde (0 fren konumu) esit duruma getirip, kubbe istikrar buluncaya kadar kontrollii
olarak gerekli diizeltmeleri yapmaktir.

Onemli : Viril cikisinda kanadin 6ne gecme istegine hazirhkh olunmah ve bu durum
frenlerle kontrollii olarak engellenmelidir. Ciinkii boyle bir durumda kapanmalar
yasanabilir. Kontrol saglanamiyorsa cevre ve irtifa kontrolii yapilir, veterli irtifa
varsa kanat stola sokulup stoldan cikis islemleri uygulanabilir.

f. Fren ipi Kopmasi

Ucgusta fren ipi kopmasi sik yaganan emercensi bir durum olup, daha ziyade diizenli
kontrolleri yapilmayan ve hasarlanmis fren iplerine sahip kanatlarda meydana gelir. Bunun
yaninda siksik baglanti yerlerindeki diiglimlerin ¢dziilmesi ya da kalkis alanindaki zararli
cisimlerin etkisiyle de fren iplerinde kopma yasanmasi miimkiindiir.

Burada ugus emniyetini tehlikeye diisiiren faktér i¢inde bulunulan durumdur. Kalkista
istikamet diizeltirken ve ya alcak irtifalarda yasanan emercensi bir durumda kumanda
iplerinden birinin kopmasi son derece tehlikeli bir durum yaratabilir. O nedenle fren ipleri
ve sisik kontrolleri de diger kontroller gibi her ugus dncesinde mutlaka yapilmalidir.

Fren iplerinden biri ya da ikisinin de kopmas: halinde kanat kontroli ‘‘D’’ kolonlar1
vasitasiyla yapilmali, doniislerin etkili olabilmesi i¢in doniislerde agirlik kullanilmalidir.
Pilot miimkiin olan en kisa zamanda emniyetli bir alana inig planlamasi yapmalidir.

Onemli: Fren ipi kopmasi durumunda arka kolonlarla vapilacak sevk ve idare islemi
sirasinda kolonlarin frenler kadar derin cekilmemesi ve doniislerin mutlaka agirhkla
desteklenmesi gerektigi unutulmamahdir.

INiISTE MEYDANA GELEBILECEK EMERCENSi DURUMLARI

Yamagparasiitii ile emniyetli, uzun siireli ve zevkli uguslarin, yapilabilmesi, uygun hava
kosullarinin yaninda pilotun bilgisine ve deneyimine de baglidir. Ozellikle yelken, termik
ve seyrisefer (mesafe) uguslarinda uygun hava kosullarini bulmak igin sartlar1 zorlamak
bazen kagmilmaz olur. Bu gibi durumlarda, yani ugus sartlar1 zorlandiginda hatalar
yapildiginda ya da algak irtifalarda ugus yaparken ayni zamanda ugulan bélgenin durumu
ve emniyeti mutlaka g6z Oniinde bulundurulmali, her an inis yapilabilecek yerlerin,
bolgelerin planlamasi yapilmalidir.

Ucus sirasinda bir ormanin, goliin vb. gibi tehlikeli olabilecek bdlgelerin iizerinden
gegilirken mutlaka irtifanin yeterli olup olmadig1 kontrol edilmelidir. Bu tiir bolgelerde
termik bulma sansimin olmadigi ya da ¢ok zor oldugu da hesaba katilirsa planlamanin diiz
ucusa gore yapilmasi gerekecektir. Ancak ¢ok gerekli degilse bu tiir bolgelerin iizerinden
gecmemek en akillica olan davranistir.
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a.Agaca Inis

1. Agag lzerine inerken aga¢ dallarindan
korunmak i¢in, ayaklarimizi ¢apraz duruma
getirerek sikica birlestirin.

2. Bas1 korumak i¢in, kollarmizi dirsekler
yukartyr gosterecek sekilde capraz olarak
bagin 6n kisminda tutun.

3. Yiizli ve boyunu korumak i¢in, basinizi
hafifce sola veya saga ¢evirin.

4. 1Inis kontrol edilinceye kadar bu
pozisyonunuzu muhafaza edin. Daha sonra
kusam tertibatindan (dikkatlice ve saglam
adimlar atarak) ¢oziilerek ¢ikin. ~ a8
Agaca takilan yamagparasiitiinii toplama 51rasmda kubbeye ve iplere daha fazla zarar
vermemek ic¢in sabirli davranilmali ve 6zen gosterilmeli, miimkiinse bir baskasindan
yardim istenmelidir.

b. Suya inis

Burada 6nemli olan durum, olay meydana geldikten sonra bir seyler yapmak degil, iyi bir
ucus planlamasi yaparak iyi bir sekilde ugmak ve olaya meydan vermemeye c¢aligmaktir.
Fakat suya inigin kaginilmaz oldugu durumlarda da zaman kaybedilmeden miimkiin
oldugu kadar ¢abuk hazirlik yapilmalidir. Her seyden 6nce suya inislerde bogulmamak
icin seri ve sogukkanli davranilmalidir.

Suya inme durumunda yapilmas: gereken islemler sunlardir;

1. Varsa eldivenlerinizi ¢ikarin, zamaniniz varsa saklayin, yoksa atin.

2. Gogiis kolonu ile varsa ¢apraz kolon kilitlerini a¢in, bacak kolonlarimi gevsetin. Bu
arada suya inmeden 6nce kusamdan styrilip diismemek i¢in 6nlem alin. (Harnese giivenli
bir gekilde yerlesmeniz durumunda bacak kolon kilitlerini de havadayken agabilirsiniz.)

3. Kubbenin iizerinize yikilmasini dnlemek igin, suya normal inislerin tersine mutlaka
yan riizgarla veya arka riizgarla inis planlayin.

4. Suya inmeden Once derin ve rahat bir nefes alin. Bdylece, yeni bir nefes alincaya
kadar en az yarim dakika kazanmis olursunuz.

5.  Suya indikten sonra sogukkanli bir sekilde bacak kolon kilitlerini (kilitliyse) agin ve
kusam tertibatindan ¢ikarak kubbe ve iplerden yeterince uzaklasin.

6. Eger deniz suyuna inilmisse; kubbe, ipler, tasiyici kolonlar ve harnes zaman
kaybedilmeden tatli su ile iyice yikanmalidir. Yikama isleminden sonra ise tiim
malzemeler dogal ortamda ve golgede asilarak kurumaya birakilmali, iplerin gekmemesi
ve eski halini alabilmesi i¢in de alt ucuna 5 kg agirlik takilmalidir.

c. Catiya Inis

Termik sartlar yarattig1 i¢in yerlesim bolgeleri lizerinde ugus yapmak ve sartlart zorlamak
bazen kaginilmaz olur. Ancak yanlis planlama ya da ani hava degisikleri nedeniyle gatiya
inmek zorunda kalinabilecegi her zaman akilda tutulmalidir. Catiya inme durumunda
inisten sonra gatidan tekrar yuvarlanip diismemek icin mutlaka O6nlem alinmali ve
tutunacak bir yer aranmalidir.
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Catiya inme durumunda yapimas: gereken iglemler sunlardir;

1. Yeterli zaman varsa 6nce gogiis kolonunu (varsa ¢apraz kolonlari) agin.

2. Catmin durumuna (diiz, egim, engelli vs.) gore iniste viicudunuzu korumaya g¢alisin.
Miimkiinse bes nokta taklasini atin ya da yuvarlanin.

3. llk anda tutunacak yer arayin.

4. Inisten sonra gerekiyorsa ya da riizgar oldugunu biliyorsamiz hemen kusam
tertibatindan kurtulun.

5. Eger inis ¢at1 tizerine degil duvarina, kapisina ya da camina denk geliyorsa korunmak
i¢in sirtiniz1 veya viicudunuzun yan tarafini vermeye caligin.

d. Elektrik Tellerine inis

Inislerde en ¢ok karsilasilan ve en tehlikeli emercensi durumdur. Istatistiklerin yardimiyla,
tele inisler sonucunda pilotlarda ve/veya malzemelerde ¢ok ciddi zararlar meydana geldigi
ortaya ¢ikarilmistir. Bu nedenle miimkiin oldugu kadar elektrik tellerine, yiiksek gerilim
hatlarina ¢arpmamak igin gayret edilmeli, bunun igin her tiirlii 6nlem alinmalidir. Tercih
s6z konusu oldugu durumlarda dahi (agag, ¢at1, su vs.) carpilma tehlikesinden dolay1
elektrik tellerinden uzak durulmalidir. Pilotlarin yaptigi en biiyiik hata giiclii, darbeli
rizgarlt veya termikli havalarda emniyet payir birakmadan tellere yakin inis
planlamalaridir. Boyle havalarda hi¢ beklenmedik bir anda tellere carpma tehlikesi s6z
konusu olabilmektedir.

Elektrik tellerine inis sirasinda yapilmasi gereken iglemler sunlardir;

1. Viicudunuzun ayni anda iki tele birden temas etmemesine gayret edin.

2. Tellerle temasin goriilebilmesi i¢in basinizi dne egin.

3. Tele yatay olarak iniyorsaniz ayaklarinizi (yan yana) sikica birlestirin.

4. Tele dikey olarak iniyorsaniz ayaklarinizi ¢apraz sekilde birlestirin.

5. Tele vurduktan sonra savrulma ya da hizl1 diisiis olacagindan siki bir bes nokta taklasi
atmaya gayret edin.

6. Tele asili kalma durumunda kurtulma girisiminden 6nce elektrigin kesilmesi igin
yardim gelmesini bekleyin.

e. Egimli Araziye inis

Genellikle yelken ve seyriisefer uguslart sirasinda tepeye yakin ugan pilotlarin basma sik
stk gelebilen bir durumdur. Yamagparasiitii sporunun 6zelliginden dolay: yiikselebilmek
veya irtifayr muhafaza edebilmek icgin tepelere, yamaglara yakin u¢mak bir bakima
zorunludur. Bu uguslar sirasinda pilotlarin ¢ok uyanik ve tepeden gerektiginde gabuk
uzaklasabilmek i¢in reflekslerinin kuvvetli ve yerinde olmasi gerekir. Egimli arazide yere
yakin ugus; iyi planlama, yiiksek konsantrasyon, cesaret, meteorolojik bilgi ve tecriibe
gerektirir. Yapilacak en ufak bir hatada egimli araziye inmek kaginilmaz olabilir. Inmek
zorunda Kalindig1 durumlarda ise dikkat edilecek nokta; ayaklari korumak, yumusak bir
inig yapabilmek ve inisten sonra siiriiklenmemek olmalidir.

Egimli araziye inme durumunda yapilmasi gereken islemler sunlardir;

1. Inis ydniiniiz egime gdére mutlaka yandan olmalidir. Yukaridan asagiya veya karsidan
tepeye dogru yapilacak yaklagmalarda ciddi sakatlanmalar meydana gelebilir.

2. Inisten dnce miimkiin oldugu kadar siiratinizi azaltin.

3. Temastan hemen Once frenleri sonuna kadar g¢ekip hizimizi tamamen durdurun. Bu
hareketi (dinamik stol) yerinde ve zamaninda yapabilmeniz emniyet agisindan ¢ok
onemlidir. Bunu ¢ok yukarilarda yaparsaniz daha ciddi sonuglar (stol) ortaya ¢ikabilir.

4. Gerekiyorsa inis sokunuzu azaltmak ve viicudunuzun 6n kismini korumak igin,
kapanarak ve dizlerinizi esnek tutarak gereken tarafa dogru yuvarlanin.
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Yukarida siralanan durumlarin diginda; taslar, kaya, ¢ukur, tiimsek, dikenler, c¢itler,
araglar, vb. gibi bir¢ok engeller de inis sirasinda pilotlari zor durumda birakabilir.

Kisacasi inigte tehlikeli olabilecek her tiirlii engelden kurtulmak igin, pilotlar bu bilgilerin
dogrultusunda inisiyatiflerini kullanarak ellerinden geleni yapmalidir. Ayrica emercensi
inis yapilmis yamagparasiitleri ile gerekli kontrol ve bakimlar yapilmadan asla tekrar
ucmamalidir.

IRTIFA AZALTMA HAREKETLERI
Bunlar emercensi ugus durumlar1 sayilmamakla beraber, emercensi durumlara neden
olabilecek hareketler oldugu ve gerektiginde ¢abuk irtifa kaybetmek icin yapilmasit ve
calisilmasi gerektigi unutulmamalidir.

a. Kulak Kapatma

Bu hareket, “A” kolonlarinin en digindaki birer ipin esit
olarak asag1 cekilmesiyle, kubbenin sagindan ve
solundan kapatilarak tasiyict satthin  kiigiiltiilmesi
olayidir. Boylece yamagparasiitiin ileri hiz1 azaltilmis ve
¢okiis arttirilmig olur. Ozellikle termikli ve bulutlu
havalarda istenilmeyen asir1 ylikselmelerde yararli bir
harekettir. Stabil havalarda higbir tehlikesi yoktur ve
inise kadar tutulabilir. Karistk havalarda ise dikkatle
yapilmasi gereken bir harekettir. Kulak kapatma islemi,
ilk kez yapildigit durumlarda yavas ve kontrolli
olmalidir. Kubbeyi agmak i¢in, tutulan ipler esit olarak birakilir ve gerekiyorsa frenlerle
pompalama yapilir.

b. “B” Kolon Stolu

Bu hareket, “B” kolon iplerinin esit ve yavas olarak, omuz
veya gOgls hizasina kadar c¢ekilmesiyle kubbenin orta
kisminin ¢okertilmesi ve bdylece asagt dogru hizli, dikey bir
¢okiisiin saglanmasi durumudur. “B” kolon stolu en basit ve
en etkili irtifa azaltma hareketidir. Ancak yanlis yapildiginda
bir o kadar da tehlikeli sonuglara sebep olabilir. Hareketten
¢ikisin da yavas ve kontrollii olmasi gerekir. Ciinkii ileri hiz
tamamen durdurulmustur ve kolonlarin ani birakilmasi
sonucunda 6nden kapanma, kolonlarin esit birakilmamasi
durumunda ise asimetrik kapanma veya viril ortaya ¢ikabilir.
Bu nedenle “B” kolon stolu 6grenildikten sonra sadece gok
gerekli oldugu durumlarda yapilmalidir.

Bu hareketin devami, yanie “B” kolon iplerinin gogiis
hizasindan daha fazla ¢ekilmesi durumunda kulaklar 6ne dogru, orta kisim da geriye dogru
kirthir (merkezi stol) ve kubbe at nali seklini alir. Bu durumda ¢6kiis son derece fazla olur,
ancak tam stoldaki gibi kubbede titreme ya da asir1 bir saga sola saldirma olay1 yaganmaz.

“B” stolunda kubbenin durumu

¢. 360° Doniis

360° lik doniis, frenlerden birinin kalga hizasina kadar ¢ekilmesiyle kubbenin tam bir tur
atmast durumudur. Daha ¢ok bir hedefe yaklasirken ve termik doniislerde termigin
merkezinde kalabilmek igin yapilir. Digerlerinin yaninda irtifayr azaltmak igin pek
kullanilmaz ama 360°lik donislerde, Ozellikle riizgarli havalarda riizgar yoniinde
sliriklenme olabileceginden tepeye yakinken dikkat etmek ve iyi planlama yapmak
gerekir.
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d. Spiral Dahs

360° ‘lik donisiin hizli bir sekilde yapilmast durumudur. Frenlerden birinin daha fazla
asag1 ¢ekilmesiyle kubbenin neredeyse yere parelel (900 ‘lik ag1) duruma gelerek ¢ok hizli
bir sekilde ¢okiisii saglanir. Etkili bir irtifa azaltma yontemi olmakla beraber ¢ok sik
yapildiginda, bu hizli doniislerde tiim iplere ¢ok yiik binmesinden dolayr kanadin 6mrii
kisalabilir. Hiz arttik¢a pilota ekstra bir yiik bindiginden kontrolii zor ve ¢ok dikkat
gerektiren bir harekettir. Ayrica spiral dalistan cikista kapanmalar yasanabileceginden
ozellikle yeni 6grenenlerin hareketi sert yapmaktan kaginmalar1 gerekir.

e. Rakkas Hareketi

Kanadin frenlerin yardimiyla saga ve sola hizli bir sekilde sallandirilmasiyla ¢okiisiin
arttirilmasi durumudur. Pilotlarin en ¢ok sevdigi hareketlerden biridir. Daha ¢ok gdsteri
veya zevk i¢in yapilir. Tam bir rakkas hareketi yapabilmek i¢in bu hareketin birgok defa
kontrollii olarak calisilmasi gerekir. Sert salimmlarda (frenlerin en ufak bir orantisiz
cekiliginde) kubbede meydana gelebilecek basing azalmalarindan dolayr kapanmalar
yasanabileceginden pilotlarin kontroliiniin ve deneyimlerinin ¢ok iyi olmasi gerekir.

SURUKLENMEDEN KURTULMA

Siiriiklenmede anlatilmak istenen 6nemli nokta pilotun, kanadin ve diger malzemelerin
zarar gormesini Onleyebilmektir. Yer riizgarinin sakin oldugu durumlarda, kanat miidahale
gerektirmeksizin kendiliginden soner. Ancak riizgarin kuvvetli ve darbeli estigi
durumlarda iniste siiriiklenme riski vardir. Bunun i¢in inise hazirlikli olunmali ve seri bir
sekilde hareket edilmelidir. Yamagparasiitleri sekil olarak kubbe parasiitlerden farkli
oldugu i¢in siiriklenme ¢ok uzun siireli olmayacak, kisa bir siire sonra kubbe
kendiliginden de sdnecektir. Bu nedenle inis an1 dnem kazanmaktadir ve pilotun buna ¢ok
iyi konsantre olmasi gereklidir.

a. Frenlerden Birini Cekmek

Inisten hemen sonra seri bir sekilde geriye déniin. Frenlerden birini ¢ekerken digerini
tamamen serbest birakin ve kubbeye dogru kosun. Kosma aninda iplere takilmayin ve
kubbenin iizerinize yikilmasini dnleyin.

b. “B” Stolu Yapmak

Kuvvetli riizgarlarda siiriiklenmeden kurtulmanm en etkili yoludur. Inisle birlikte “B”
kolonlarint ayni anda ve oranda asagiya dogru ¢ekin. “B” stolunda. sellerden igeri hava
girisi kesildigi icin kubbenin ¢cekme giicii 6nlenmis olur. Ozellikle kuvvetli ve darbeli
riizgarlarda kubbe tamamen sdnmeden ve kanadin emniyetini almadan “B” kolonlarini
serbest birakmayin.

¢. Klipslerden Birini Atmak

Bu sporda ¢ok yaygin olmamakla birlikte son zamanlarda harneslerde ¢abuk agilir kilitler
de (klips) kullanilmaya baslamistir. Eger baglant1 kilitleriniz bu tip ise, ciddi durumlarda
(ayaga kalkilamadigi, “B” stolunun yapilamadigi vs, durumlar) bunlardan birini ¢abuk bir
sekilde acarak kubbenizi sondiirebilirsiniz.

d. Bir Baskasinin Yardimiyla

Zor durumda olan ya da bu duruma diisecegi tahmin edilen birine kubbenin (kumasg
kismindan) tutularak riizgar igine dogru cekilmesi suretiyle yardim edilir. Bu islem
sirasinda iplerin arasina girmek veya iplerden tutmak ¢ok sakincalidir. Yardima gelen
kisinin deneyimsiz oldugunu biliyorsaniz gerekli uyartyr mutlaka yapm ve riizgarlh
havalarda iplerin arasina girmekten kaginin.

80



UNITE -7
YEDEK PARASUT

YEDEK PARASUT ACMA

OZELLIiKLERI, ONEMi VE ACMA SEKILLERI

Yamagparasiitii uguslarinda kullanilan yedek parasiitler ¢ogunlukla kubbe (yuvarlak),
farkli agirlik limitlerinde ve naylon ipek karigimi kumaglardan iiretilen kumandasiz
parasiitlerdir. Bu parasiitlerde, kubbenin etek ¢evresine takilan takviye iplere ek olarak,
etek seviyesinde kubbenin merkezini asag1 ¢eken bir merkezi ip’te (apex) bulunmaktadir.
Bu ipin gorevi paragiitin miimkiin olan en hizli sekilde a¢ilmasini ve etkili bir sekilde
kullanilmasini saglamaktir.

Yamagparasiitii uguslarinda kullanilan yedek parasiitler diisiik hizda acilmak iizere
tasarlanmigtir (bunlar kesinlikle serbest diislis parasiitciiliigiinde kullanilmamalidir).
Yamagparasiitii sporu ve teknolojisi gelistikge bunlarin 6nemi de son derece artmis ve
gelisme gostermistir. Kuskusuz en iyisi kullanmak durumunda kalmamaktir. Ancak
ucuslarda yedek paragiit bulundurmak, pilotlarin daha rahat ve giivenli bir sekilde
u¢masini ve ugustan zevk almasini saglar.

En iyi pilotlar bile zaman zaman kotii hava sartlar1 veya bir bagkasiyla ¢arpismadan dolay1
kubbelerinde kapanmalar, arizalar vs. gibi durumlar yasarlar. Bu gibi durumlarda
yamagparagiitiin kontrolii tamamen kaybedilebilir. Bugiine kadar bu tip durumlarla
karsilasan pek gok pilot yedek parasiitleri sayesinde hayatlarini kurtarmislardir.

Diinyada bazi yamagparasiit okullari, yedek parasiitin kullamimiyla ilgili olarak
uygulamali dersler vermektedir. Bu derslerin alinmasi tiim pilotlara onerilmektedir. Bu
caligmalar su iizerinde yapilir; pilotlar can yelegi giyerler ve suya inisglerinde bir motorlu
tekne onlar1 almak tizere asagida hazir bekler. Bu tip uygulamali dersler pilotlara 6nemli
deneyimler kazandirir ve pilotun yedek parasiite daha ¢ok giiven duymasini saglar.
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YEDEK PARASUTUN ACILMASI

Yedek parasiitii agmadan 6nce yapilacak ilk is “karar” vermektir. Kararli olmadan yapilan
hareketler, pilotun paniklemesine ya da hata yapmasina yol agar ve yedek parasiitiin
acilmasinda zaman kaybedilmesine neden olur.

Eger yamagparasiitiin kontrolii yeterli bir yiikseklikte kaybedilirse, kontrolii yeniden ele
gecirme sansi duruma gore olabilir. Pilotun boyle bir durumda arizayi iyi tespit edebilmesi
ve sanst olup olmadigini cabuk anlayabilmesi gereklidir. Eger tersi olarak, acil durum
diigiik irtifada ortaya ¢ikarsa o zaman pilotun daha ¢abuk bir sekilde karar vermesi gerekir.
Genelde yedek parasiitlerin 50 - 100 metrenin lizerinde uguldugu zamanlarda tasinmasi
(harnese monte edilmesi) gerektigi diisliniiliir, fakat yedek paragiitlerin daha algak
mesafelerde uguldugunda da pilotlarin hayatimi kurtardigi goriilmiistiir.

Yedek parasiit acmaya karar verildiginde asagidaki islemlerin sirasiyla yapilmasina
dikkat edilmelidir;

a. Ag¢ma koluna bakin ve onun yerini belirleyin (burada hata yapilmamalidir).
b. A¢gma kolunu bas parmak ve diger dort parmaginizla siki bir sekilde kavrayin.
€. Ac¢ma kolunu sert bir sekilde ¢ekin. Bu ¢ekme sonucunda pimler luplardan ¢ikar, canta
kapaklar1 agilir ve yedek parasiitiin igine yerlestirildigi torba (navlaka) ortaya ¢ikar.
d. Yedek parasiitii ana parasiite takilmayacak sekilde miimkiin oldugu kadar kuvvetlice
ileriye dogru firlatin.

e. Yedek parasiit acildiktan sonra ana parasiitii karigmay1 dnlemek i¢in bacaklarin arasina
tamamen toplayin.

f. Bu islemlerden sonra hemen inis i¢in hazirlanin. Iniste dizleri hafif biikiilii ve saglam
tutarak parasiitcii taklasi atmaya ¢alisin.

YEDEK PARASUTUN MUHAFAZASI

Naylon, ultraviyole isinlara karsi son derece duyarli oldugu igin kubbenin giines
1sinlarindan mutlaka korunmasi gerekir. Yedek parasiitiin torbasi ve harnes kubbeyi zararli
isinlardan koruyacaktir, ancak Oyle de olsa malzemeyi giines altinda hicbir zaman
birakmamak en akillica yontem olacaktir. Yedek paragiitler 1s1 ve nemden kolayca
etkileneceginden serin ve kuru bir yerde muhafaza edilmelidir. Cesitli nedenlerden dolay1
temizleme (¢ok gerekiyorsa) su ile yapilmalidir. Onemli ariza ya da tamiratlarda ise iiretici
firmaya bagvurulmalidir. Son olarak yedek parasiitlerin raf émrii 10 yildir ve kullanim
durumlarina bakilmaksizin bu siirenin sonunda kullanilmamalidir.

URETICININ SORUMLULUGU VE GUVENLIK GARANTISI

Ureticiler; yamagcparasiitii sporlarindaki potansiyel riskleri géz éniinde bulundurdugundan
kazalar, kayiplar ve yedek parasiitiin kullanimi ya da yanlis kullanimindan kaynaklanan
dolayli ya da dolaysiz hasarlar i¢in higbir sorumluluk kabul etmedigi gibi giivenlik
garantisi de vermemektedir.
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YEDEK PARASUT KATLAMA

Malzemenin korunmasi ve gerektiginde yedek parasiitiin saglikli ve cabuk agilmasi igin,
katlama talimatlarina uymak hayati 6nem tasir. Ciinkii uygun olmayan yerlerde saklanan
ya da c¢ok uzun siire katli kalan yedek parasiitlerin kumaglar1 iyice sikisarak birbirine
yapistigl i¢in agilma siireleri de uzayacaktir.

Katlama Oncesi Hazirhklar

1. Kesinlikle sertifikali veya yetkili bir kisi tarafindan katlanmali ve montaji
yapilmalidir.

2. Kiiciik bocekler kumasin zarar gormesine neden olabileceginden, kumas arasinda
bdcek kalmamasina 6zen gosterilmelidir.

3. Katlamanin yapilacag: alan kimyasallardan ve nemden uzak olmalidir.

4. Her 6 ayda bir ag¢ilip, en az 24 saat uygun ortamda havalandirildiktan sonra tekrar
katlanmalidir.

5. Katlanacak yedek parasiitiin kontrolleri iyi yapilmali, 6nemli ariza ve hasarlarda
yedek paragiitler mutlaka yetkili bakim iinitesinde tamir edilmelidir.

6. Eger bilinmeyen bir yedek paragiit ise; sicil defteri katlamadan once incelenmeli,
onceden alinmis dnemli notlar varsa mutlaka degerlendirilmelidir.

7. Katlamada kullanilacak yardimecir malzemeler kontrol edilmeli, katlama i¢in uygun
malzemeler se¢ilmelidir. ( Katlama lastikleri, tarak, ¢cekme ipi vs.)

8. Katlama sirasinda kullanilacak lastikler ¢ok siki yada ¢ok genis secilmemeli, ¢ok
zayif yada eski lastikler kullanilmamalidir.

YEDEK PARASUTUN KATLANMASI

1. KatlanmasiYapilacak Yedek Parasiitiin Sabitlenmesi;

‘ Yedek parasiitiin ip kontrolleri yapilarak katlama
yapilacak masa iizerinde koyulur. Tepe luplari

sekilde goriildiigii gibi iki ¢ubuk yada bir ip

yardimiyla ve sirayla sabitlenir. (Tepe luplar1 yok

ise ayni islem baca lupuyla yapilir. Kumasin

diizeltme islemi bittikten sonra baca lupu serbest

birakilarak Apex ipi ¢ekilir ve kumas sekilde

goriilen hale getirilir.)

Aski ipleri kolonlar vasitasiyla gerdirilerek

sabitlenir.

Ipleri gerdirilerek sabitlenen yedek parasiitiin ip
ve kumasinda herhangi bir karigikliga meydan
vermemek igin yapilmasi gereken islemdir. Ip
baglanti noktalar1 diizenlenerek ipler sirasiyla
taraga yerlestirilir. Burada dikkat edilmesi
gereken husus iplerin sirasinin takibidir.
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3. lp Kolon Baglanti Noktasinin Kontrolii;

Ipler kubbe eteklerinden itibaren takip edilerek
kolonlarla baglant1 noktas1 kontrol edilir, bu islem
sirasinda iplerde karisiklik olup olmadigi da elle
ve gozle kontrol edilmelidir.

4. Kubbe Kumast ve Iplerin Katlanmasu;

Bu asamada navlakanmn sekli ve biiylikligi de
dikkate alinarak kumasg sekilde goriildiigi gibi
katlanir.

Kumas katlama islemi degisik sekillerde
yapilabilir. Bunlardan en ¢ok bilinenler “‘S”” ve
“MUSKA”’ sekillerinde katlamalardir. Burada
dikkat edilmesi gereken husus yedek parasiitiin
miimkiin olan en hizli sekilde agilabilmesi igin
kumasin diizenli sekilde istiflenmesidir.

Ipler kubbe kumasindan baslayarak sekilde goriildiigii gibi *“S’’ler yapacak sekilde
lastikler yardimiyla diizenli bir sekilde istiflenmelidir. Iplerde bolluk olmasi iplerin cabuk
karigmasina neden olur ki bu istenen bir durum degildir. Iplerin istiflenmesi sirasinda ‘S”’
boyu navlakanin enine gore belirlenmelidir. Kolonlara gelindigi zaman iplerde bir miktar
pay birakilmalidir.

Onemli: Lastikleme islemi sirasinda kolonlarla arada birakilacak mesafe, kolon
uzunlugu ve harnese montaj iglemi dikkate alinarak yapimalidir. Ayrica yedek
paragiitiin ihtiya¢c durumunda firlatma islemi icin kolonlar ve ipler dahil bir kol boyu
olmas: gerektigi de unutulmamahdir.

5.  Kubbenin Navlakaya Gore hazirlanmasi;

Mum seklinde hazirlanan kubbenin navlakaya
gore kiigiiltilmesi islemidir. Etekleri ve ip
baglanti noktalar1 altta ve kubbe luplar iistte
olacak sekilde kubbe ‘‘S’’ seklinde istiflenir. Bu
islem kubbenin karigmasini Onlemek amaciyla
navlaka iizerinde de yapilabilir. (Eger 1. Asamada
gerdirme islemi sirasinda kubbe luplarinda ¢ekme
ipi kullanilmissa bu ip mutlaka ¢ikartilmali, kubbe
tizerinde unutulmamalidir.)
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6. Kubbenin Navlakaya Yerlestirilmesi;

{ {’ \\ Onceki safhada navlakalama islemine hazir hale
~ ’ getirilen kubbe navlaka icerisine diizenli bir
/", sekilde yerlestirilir. Bu islem sirasinda dikkat

fi edilecek husus kubbenin ve iplerin karismamast

/

ve ipler yada navlakanin burgu olacak sekilde
¢evrilmemesidir. Kubbe navlakaya
yerlestirildikten sonra ipler yine ‘‘S’’ seklinde
diizenli bir sekilde yerlestirilmesidir.

En az yedek parasiitiin katlanmasi kadar 6zenli ve
dikkatli yapilmast gereken bir iglemdir.

Ik yapilmasi gerek islem yedek parasiitiin
harnesle baglantisinin yapilmasidir.

Yedek parasiit yuvasina Ozenle ve gevirmeden
yerlestirilir. Iplerde ve kolonlarda fazlalik varsa ic
ice gelmeyecek sekilde yedek yuvasma ““S”’ler
yapacak sekilde yerlestirilir. Kolonlar harnes
iizerinde yuvasina yerlestirilir ve kapatma islemi
tamamlanir.

NOT: Yedek parasiitlerin montaji, yetkili veya tecriibeli kisilerce yapilmalidir. Piyasada
degisik tipte pek ¢ok harnes bulundugu i¢in yedek parasiitler de bunlara goére farklilik
gosterir. Uygun harnesi bulmak veya harnese uygun bir yedek parasiit almak gerekir.
Bununla birlikte yedek parasiitler istenmeyen zamanlarda agilmayr dnleyecek, ancak acil
durumlarda giivenli ve hizli olarak acgilmasini saglayacak bir sekilde montajinin yapilmasi
gereklidir.

Yedek paragiitiin katlama ve montaj iglemleri bittikten sonra;

1.  Yedek karabinalarinin takili ve siki oldugu,

2. Kolonlarin, yedek baglant1 halkasinin siki sekilde oldugu ve bu baglanti noktasinin
kapal1 oldugu,

Yedek parasiitiin yuvasina diizgiin ve dengeli bir sekilde yerlestirildigi,

Deklang6r piminin takili oldugu,

Deklangor ara baginin harnesle yedek parasiit navlakasi arasindan gectigi,

Deklangor ara baginin yedek piminin ¢ikmasini engellemeyecek sekilde yeteri kadar
uzun oldugu mutlaka kontrol edilmelidir.

7. Son olarak katlanan yedek parasiitiin Sicil Defterine gerekli bilgiler yazilmalidir.

( Katlama tarihi, katlayici bilgileri vs )

5. YEDEK PARASUTLERDE KULLANILAN ROKETLER

Gilintimiizde birgok iiretici firma, yamagparasiitii uguslarinda kullanilan yedek parasiitlerin
daha hizli agilmasini saglamak igin sikistirilmis basingla veya barutla ¢alisan roketler
iretmektedir. Gergekten de roketlerin, yedek paragiitleri 1 sn’ den daha kisa bir siirede
acma Ozelliginden dolayr ¢ok algak irtifalarda olabilecek ciddi kazalar1 Onledigi
gorilmiistiir.

ook w
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UNITE -8
iLK YARDIM
ILKYARDIMLA iLGiLi TANIMLAR

ILKYARDIM NEDIR?

Yasamu tehlikeye diigen herhangi bir durumdaki kisiye, saglik gorevlilerinin yardimi
saglanincaya kadar, olay yerindeki malzemelerden yararlanarak yapilan ilagsiz
uygulamalara ILKYARDIM denir.

Acil tedavi nedir?

Hasta veya yaralilara saglik personeli tarafindan acil tedavi kurumlarinda yapilan tibbi
miidahalelerdir.

ILKYARDIMCI KiMDIR?

Olay yerinde bulunan hasta / yaralinin yasamini siirdiirmesine ve sakatliklarin en aza
indirgenmesine yardim eden ve bu konuda egitim almus kisi veya kisilerdir.

ilkyardim ve acil tedavi arasindaki fark

Ilkyardim; olay yerinde bulunan kisi / kisiler tarafindan ¢evre olanaklarindan
yararlanilarak yapilan yardimdir.

Acil tedavi ise; saglik personeli tarafindan uygulanan tibbi miidahaledir.

flk yardimin 6nemi
Kazalarda goriilen 6liimlerin
%10’u ilk 5 dakikada,
%50’si ilk yarim saatte goriilmektedir.
Sakatlanmalarin %50’si yanlis tasimaya baglidir.
Bu siirede kazazedelere doktor miidahalesi miimkiin olmayabilir.

flkyardimin 6ncelikli amaclar

Hasta - kazazedenin durumunun koétiilesmesini 6nlemek,
Yasamsal fonksiyonlarinin siirdiiriilmesini saglamak,
Iyilestirmeyi hizlandirmak.

ILKYARDIMIN TEMEL UYGULAMALARI

Koruma : Olusabilecek ikinci kaza tehlikesini ortadan kaldirmak.
Bildirme : 112 ve diger yardim kuruluslarina haber vermek
Kurtarma : Kazazedelerin aciliyet sirasina gore kurtarilmasidir

ILKYARDIMCININ MUDAHALE iLE ILGILi YAPMASI GEREKENLER

Hasta / yaralinin duruumunu ve 6zelliklerini degerlendirmesi.

Hasta / yaralilar1 ilk yardimin ABC’ si yoniinden degerlendirmesi.

Cevre olanaklari 6lgilisiinde hastanin durumunun kétiilesmesinin 6nlenmesi.
Herhangi bir kaza tehlikesi yoksa yaralilar1 saglik personeli gelinceye kadar giivenli
ortamda bekletilmesi.
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YARALANMALARDA iLKYARDIM

YARA NEDIR?

Bir travma sonucu deri yada mukozanin biitiinliigiiniin bozulmasidir. Ayn1 zamanda kan
damarlari, adale ve sinir gibi yapilar etkilenebilir. Derinin koruma 6zelligi bozulacagindan
enfeksiyon riski artar.

KAC CESIT YARA VARDIR?

1. Kesik yaralar: Bigak, ¢aki, cam gibi kesici aletlerle olusur. Genellikle basit
yaralardir. Derinlikleri kolay belirlenir.
2. Ezikli yaralar: Tas yumruk yada sopa gibi etkenlerin siddetli olarak ¢arpmasi ile

olusan yaralardir. Yara kenarlart eziktir. Cok fazla kanama olmaz, ancak doku
zedelenmesi ve hassasiyet vardir.

3. Delici yaralar: Uzun ve sivri aletlerle olusan yaralardir. Yiizey tizerinde derinlik
hakimdir. Aldatici olabilir tetanos tehlikesi vardir.

4, Parcal yaralar: Dokular iizerinde bir ¢gekme etkisi ile meydana gelir. Doku ile
ilgili tiim organ, sacl deride zarar gorebilir.

5. Kirli (Enfekte) vyaralar: Mikrop kapma

ihtimali olan yaralardir.

6. Enfeksiyon riski yiiksek yaralar:

Gecikmis yaralar (6 saatten fazla),
Dikisleri ayrilmisg yaralar,

Kenarlart muntazam olmayan yaralar,
Cok kirli ve derin yaralar,

Atesli silah yaralari,

Isirma ve sokma ile olusan yaralar.

Yaralarin ortak belirtileri nelerdir?
Agn

Kanama

Yara kenarinin ayrilmast

Yaralanmalarda ilkvardim nasil olmahdir?
Cevre emniyetine dikkat edilir.

Yasam bulgular1 degerlendirilir (ABC),
Eldiven giyilerek yara yeri degerlendirilir,
Olus sekli

Stiresi

Yabanci cisim varligi

Kanama vb.

Kanama varsa durdurulur,

Uzeri kapatilir, o a o : )
Yaradaki yabanci cisimlere dokunulmamalidir. /q_’ " -

Yaraya batan yabanci cisim varsa g¢ikarilmaz,

€
hareketten etkilenmemesi i¢in batan cismin etrafi é /

temiz bir bezle desteklenir.
Yarali bolge miimkiin oldugunca kalp
seviyesinin iizerinde tutulur.

Tetanos konusunda uyarida bulunulur, [c) SN o ' )
Saglik kurulusuna gitmesi saglanir, _ /J
Yaralanma ve kanama ciddi ise 112 aranur. , 4 /
= 4 X 7
4
"o
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CiDDi YARALANMALAR NELERDIR?

Kenarlar birlesmeyen veya 2-3 cm olan yaralar,

Kanamasi durdurulamayan yaralar,

Kas veya kemigin goriindiigii yaralar,

Delici aletlerle olusan yaralar,

Yabanci cisim saplanmis olan yaralar,

Insan veya hayvan 1siriklari,

Goriiniirde iz birakma ihtimali olan yaralar.

Ciddi yaralanmalarda ilkyardim nasil olmahdir?

Yaraya saplanan yabanci cisimler ¢ikarilmaz,

Yarada kanama varsa durdurulur,

Batan cisim varsa etrafindan baski uygulanarak kanama durdurulur.
Yara i¢i kurcalanmamalidir,

Yara temiz bir bezle ortiiliir (nemli bir bez),

Yara iizerine bandaj uygulanir,

Tibbi yardim istenir (112).

Delici gogiis yaralanmalarinda ne gibi

sorunlar goriilebilir?

Gogslin  icine giren cisim, akciger zart ve - R
akcigeri yaralar. Bunun sonucunda su belirtiler
goriilebilir:

Yogun agr,

Solunum zorlugu, _
Morarma, T
Kan tiikiirme, :
Agik pnomotoraks. (Gogiisteki yarada nefes

aliyor goriintiisii)

\ "k ¥ S KABURGA

KCIGER ———* KARACIGER

Delici gogiis yaralanmalarinda ilkyardim

nasil olmahdir?

Hasta/yaralinin biling kontrolii yapilir,

Hasta/yaralinin yagsam bulgular1 degerlendirilir,

(ABC),

Yara iizerine plastik poset naylon vb. sarilmis

bir bezle etrafi bantla kapatilir,

Nefes alma sirasinda yaraya hava girmesini
engellemek, nefes verme sirasinda havanin

digar1 ¢ikmasini saglamak igin yara iizerine

konan bezin bir ucu agik brrakilir,

Hasta/yaral1 bilinci agik ise yar1 oturur pozisyonda oturtulur,
Agizdan higbir sey verilmez,

Yasam bulgular sik sik kontrol edilir,

Acik pnomotoraksta sok ihtimali ¢ok yiiksektir. Bu nedenle sok dnlemleri alinmalidir,
Tibbi yardim istenir. (112)

Delici karin yaralanmalarinda ne gibi sorunlar olabilir?
Karin bolgesindeki organlar zarar gorebilir,
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I¢ ve dis kanama ve buna bagli sok
olusabilir,

Karin tahta gibi sert ve ¢ok agrili ise
durum ciddidir,

Bagirsaklar disar1 ¢ikabilir.

Delici karin yaralanmalarinda ilkyardim nasil olmahdir?

Hasta/yaralinin biling kontrolii yapilir,

Hasta/yaralinin yasam bulgulart kontrol edilir,

Disar1 ¢ikan organlar igeri sokulmaya calisilmaz, lizerine genis ve nemli temiz bir bez
Ortilir,

Biling yerinde ise sirt iistii pozisyonda bacaklar biikiilmiis olarak yatirilir, 1s1 kaybini
Onlemek i¢in tizeri Ortiiliir,

Agizdan yiyecek yada icecek verilmez,
Yasam bulgulari sik sik izlenir.

Tibbi yardim istenir (112).

COKME
KIRIST

Kafatas1 ve omurga yaralanmalari neden
onemlidir?

Darbenin siddetine bagli olarak kafatasi
boslugunda yer alan merkezi sinir sistemi
etkilenebilir. Bel kemigindeki yaralanmalarda
omurgada ani sikisma ya da ayrilma meydana
gelebilir. Bunun sonucunda sinir sistemi
etkilenerek bazi olumsuz sonuglar olusabilir.
Trafik kazalarinda oliimlerin % 80’1 kafatasi
ve omurga yaralanmalarindan olmaktadir.

BILESIK
KIRIK

Kafatasi yaralanmalar cesitleri nelerdir?

1. Sach deride yaralanmalar: Sa¢ derisi kafatasi yiizeyi iizerinde kolaylikla yer
degistirebilir ve herhangi bir darbe sonucu kolayca ayrilabilir. Bu durumda ¢ok fazla
miktarda kanama olur, bu nedenle 6ncelikle kanamanin durdurulmasi gereklidir.

2. Kafatasi, beyin yaralanmalari:

3. Kafatas1 kiriklari:  Kafatas1  kiriklarinda  beyin  zedelenmesi, kemigin
kirilmasindan daha 6nemlidir. Bu nedenle beyin hasari bulgulari1 degerlendirilmelidir.

4, Yiiz yaralanmalari: Agiz ve burun yaralanmalarinda solunum ciddi sekilde

etkilenebilir ve duyu organlar1 zarar gorebilir. Bir yiiz yaralanmast sonucunda burun, ¢ene
kemigi kemiklerinde yaralanma goriilebilir.

Omurga (bel kemigi) yaralanmalar1: En ¢ok zarar goren bolge bel ve boyun bolgesidir
ve ¢ok agrilidir. Kazalarda en ¢ok boyun etkilenir.

Kafatasi ve omurga yaralanmalarinin nedenleri nelerdir?

Yiiksek bir yerden diisme,

Bas ve govde yaralanmasi,

Otomobil ya da motosiklet kazalari,

Spor ve is kazalari,

Yikint: altinda kalma.

Kafatasi ve omurga yaralanmalarinda belirtiler nelerdir?

Biling diizeyinde degismeler, hafiza degisiklikleri ya da hafiza kaybi,

Basta, boyunda ve sirtta agri,

Elde ve parmaklarda karincalanma ya da his kaybi,
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Viicudun herhangi bir yerinde tam ya da kismi hareket kaybi,
Bas ya da bel kemiginde sekil bozuklugu,

Burun ve kulaktan beyin omurilik sivist ve kan gelmesi,
Bas, boyun ve sirtta dis kanama,

Sarsinti,

Denge kayb1

Kulak ve g6z cevresinde morluk,

Ancak, hastada hicbir belirti yoksa bile;

Yiiz ve kopriiciik kemigi yaralanmalari,

Tiim diisme vakalari,

Trafik kazalari,

Bilinci kapali tiim hasta / yaralilar kafa ve omurga yaralanmasi olarak var sayilmalidir.

Kafatasi ve omurga yaralanmalarinda ilkyardim nasil olmahdir?

Cevre emniyeti saglanir.

Biling kontrolii yapilir, Yasam bulgular1 degerlendirilir,

Hemen tibbi yardim istenir (112),

Bilinci agiksa hareket etmemesi saglanir,

Her hangi bir tehlike s6z konusu ise diiz pozisyonda siiriiklenir,
Bas-boyun-govde ekseni bozulmamalidir,

Yardim geldiginde sedyeye bas-boyun-gévde ekseni bozulmadan alinmalidir,
Tasinma ve sevk sirasinda sarsintiya maruz kalmamasi gerekir,

Tim vyapilanlar ve hasta/yarali hakkindaki bilgiler kaydedilmeli ve gelen
bildirilmelidir,

Asla yalniz birakilmamalidir.
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YANIK VE DONMADA iLKYARDIM

YANIK NEDIR?
Herhangi bir 1s1tya maruz kalma sonucu olusan doku bozulmasidir. Yanik, genellikle sicak
su veya buhar temasi sonucu meydana geldigi gibi, sicak kati maddelerle temas, asit/alkali
gibi kimyasal maddelerle temas, elektrik akimi etkisi yada radyasyon nedeni ile de
olugabilir.

KAC CESIT YANIK VARDIR?

Fiziksel yamklar:

Is1 ile olusan yaniklar,

Elektrik nedeni ile olusan yaniklar,

Isin ile olusan yaniklar,

Strtiinme ile olugan yaniklar,

Donma sonucu olugan yaniklar.

Kimyasal yaniklar:

Asit alkali madde ile olusan yaniklar

Yamgin  ciddiyetini belirleyen faktorler
nelerdir?

BIRINCI DERECE
YANIK

IKINCT DERECE
YANIK

Derinlik, ‘

Yayginlik, UGUNCU DERECE

Bolge YANIK 4
Enfeksiyon riski,

Yas, ABC  TLKYARDIM ESITIM MERKEZL

Solunum yoluyla gériilen zarar,

Onceden var olan hastaliklar.

Yaniklar nasil derecelendirilir?

1. derece yanik: Deride kizariklik, agri, yanik bolgede 6dem vardir. Yaklasik 48 saatte
iyilesir.

2. derece yanik: Deride i¢i su dolu kabarciklar (biil) vardir. Agrilidir. Derinin kendini
yenilemesi ile kendi kendine iyilesir.

3. derece yamk: Derinin tiim tabakalar etkilenmistir. Ozellikle de kaslar, sinirler ve
damarlar tizerinde etkisi goriiliir. Beyaz ve kara yaradan siyah renge kadar asamalari
vardir. Sinirler zarar gordiigii i¢in agr1 yoktur.

SICAK HAVA
SOLUNDUEU
ZAMANA
SOLUNUM
YOLLARINDA
YANIKLARA
NEDEN
OLABILIR.BU DA
QLUNUMU
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Yamgin viicuttaki olumsuz etkileri nelerdir?

Yanik, derinligi, yayginligi ve olustugu bdlgeye bagli olarak &l

organ ve sistemlerde isleyis bozukluguna yol acar. Agr1 ve %

stv1 kaybina bagl olarak sok meydana gelir. Hasta/yaralinin

kendi viicudunda bulunan mikrop ve toksinlerle enfeksiyon

olusur.

Is1 ile olusan yanmiklarda ilkyardim islemleri nedir?

Kisi hala yaniyorsa panige engel olunur, kosmasi engellenir,

Hasta/yaralinin {izeri battaniye yada bir 6rtii ile kapatilir ve yuvarlanmasi saglanir,

Yasam belirtileri degerlendirilir (ABC),

Solunum yolunun etkilenip etkilenmedigi kontrol edilir,

Yanik bolge en az 20 dakika soguk su altinda tutulur. (Yanik

yiizeyi biiytikse 1s1 kayb1 ¢cok olacagindan 6nerilmez),

Odem olusabilecegi diisiiniilerek yiiziik, bilezik, saat gibi

esyalar ¢ikarilir,

Yanmuis alandaki deriler kaldirilmadan giysiler ¢ikarilir,

Takilan yerler varsa makasla kesilir,

Hijyen ve temizlige dikkat edilir,

Su toplamis kesecikler patlatilmaz,

Yanik tizerine ilag yada yanik merhemi gibi maddeler de — = -

siiriilmez, -

Yanik lizeri temiz bir bezle ortiiliir,

Is1 kaybini 6nlemek amaciyla hasta/yarali battaniye ile Ortiiliir,

Ozellikle el ayak parmaklar1 olmak iizere yanik bolgeler

birlikte bandaj yapilmamalidir, 3

Yanik genis ve saglik kurulusu uzaksa hasta / yaralinin

kusmasi yoksa bilingliyse agizdan sivi (1 litre su -1 ¢ay @ '
8)

/

kasig1 karbonat -1 ¢ay kasigi tuz karisimi) verilerek sivi
kayb1 6nlenir
Tibbi yardim istenir (112).

DONUK BELIRTILERI NELERDIR?

Asirt soguk nedeni ile soguga maruz kalan bolgeye
yeterince kan gitmemesi ve dokularda kanin pihtilagsmasi
ile dokuda hasar olusur. Donuklar su sekilde
derecelendirilir.

Birinci derece: En hafif seklidir. Erken miidahale
edilirse hizla iyilesir.

Deride solukluk, sogukluk hissi olur,

Uyusukluk ve halsizlik goriiliir,

Daha sonra kizariklik ve ignelenme hissi olusur.

ikinci derece: Sogugun siirekli olmasi ile belirtiler
belirginlesir.

Zarar goren bolgede gerginlik hissi olur,

Odem, siskinlik, agr1 ve ici su dolu kabarciklar (biil)
meydana gelir,

Su toplanmasi iyilesirken siyah kabuklara doniisiir.
Ugiincii derece: Dokularin geriye doniilmez bigimde
hasara ugramasidir.

Canli ve saglikli deriden kesin hatlar1 ile ayrilan siyah bir bélge olusur.
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DONUKTA iLKYARDIM NASIL OLMALIDIR?
Hasta/yaral1 1lik bir ortama alinarak sogukla temasi kesilir,
Sakinlestirilir, kesin istirahata alinir ve hareket ettirilmez,
Kuru giysiler giydirilir,

Sicak igecekler verilir,

Su toplamis bolgeler patlatilmaz, bu bolgelerin iistii
ortiiliir,

Donuk bolge ovulmaz, kendi kendine 1simnmast
saglanir,

El ve ayak dogal pozisyonda tutulur,

Isnma igleminden sonra hala hissizlik varsa bezle
bandaj yapilir,

El ve ayaklar yukar1 kaldirilir,

Tibbi yardim istenir (112).-
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KIRIK, CIKIK VE BURKULMALARDA ILKYARDIM
KIRIK NEDIR?
Kirik, kemik bitiinliigiiniin bozulmasidir. Kiriklar darbe sonucu yada kendiliginden
olusabilir. Yaglilik ile birlikte kendiliginden kirik olusma riski de artar.

Kac cesit kirik vardir? ~—
Kapalh kirik: Kemik biitiinligi bozulmustur. Ancak

deri saglamdir. (
Acik kirik: Deri biitiinliigii bozulmustur. Kirik uglari

disar1 ¢ikabilir. Beraberinde kanama ve enfeksiyon — - KOL S m
tehlikesi tagirlar. \ '

Kirik belirtileri neler olabilir?

Hareket ile artan agr1,

Sekil bozuklugu,

Hareket kaybi,

Odem ve kanama nedeniyle morarma,

Agrili bolgelerin tespiti i¢in elle muayene gereklidir.

Kirigin yol acabilecegi olumsuz durumlar nelerdir?

Kirik yakinindaki damar, sinir, kaslarda yaralanma ve sikigsma. (Kirik bolgede nabiz
alinamamasi, solukluk, sogukluk)

Pargal kiriklarda kanamaya bagli sok.

Kiriklarda ilkyardim nasil olmahidir?

Hayat1 tehdit eden yaralanmalara dncelik verilir,

Hasta/yarali hareket ettirilmez, sicak tutulur,

Kol etkilenmisse yiiziik ve saat gibi esyalar ¢ikarilir (aksi takdirde gelisebilecek 6den doku
hasarina yol acacaktir,)

Tespit ve sargt yapilirken parmaklar goriinecek sekilde acikta birakilir. Bdylece
parmaklardaki renk, hareket ve duyarlilik kontrol edilir),

Kirik siiphesi olan bolge, ani hareketlerden kaginilarak bir alt ve bir {ist eklemleri de igine
alacak sekilde tespit edilir. Tespit v .{-A‘/AK - SISMIS , ABRILT VE

malzemeleri, sopa, tahta, karton o MORARMIS AYAK BILEGT
gibi sert malzemelerden yapilmis |

olmal1 ve kirtk kemigin alt ve iist !&\
eklemlerini igine alacak uzunlukta

olmalidr.

Acik kiriklarda, tespitten dnce yara
temiz bir bezle kapatilmalidir.
Kirik bolgede sik araliklarla nabiz,
derinin rengi ve 1s1s1 kontrol edilir,
Kol ve bacaklar yukarida tutulur.
Tibbi yardim istenir. (112)
Burkulma nedir?

Eklem yiizeylerinin anlk olarak —HASAR GORMUS
ayrilmasidir.  Zorlamalar sonucu ~ AYAKEILES
olusur. BAGLART
Burkulma belirtileri nelerdir?

Burkulan bolgede agri,

Kizarma, sislik,

Islev kaybu.
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Burkulmada ilkyardim nasil olmahdir?
Sikistirict bir bandajla burkulan eklem tespit edilir,
Sisligi azaltmak i¢in bdlge yukar: kaldirilir,
Hareket ettirilmez,

Tibbi yardim istenir (112).

CIKIK NEDIiR?
Eklem  yiizeylerinin = kalict  olarak
ayrilmasidir. Kendiliginden normal

konumuna dénemez.

Cikik belirtileri nelerdir?
Yogun agri,

Sislik ve kizariklik,

Islev kaybu, -

Eklem bozuklugu. — . -"‘\" J N\ e
Cikikta ilkyardim nasil olmahdir? o ) —V

Eklem aynen bulundugu sekilde tespit . — \ KOREK
edilir, 4 PN | =
Cikik yerine oturtulmaya calisiimaz, ) A \

\ / A KoL
Hasta / yaraliya agizdan higbir sey \\ : /,ﬂ b
/ A\ \

KOREK

verilmez, \
Bolgede nabiz, deri rengi ve 1sis1
kontrol edilir,

Tibbi yardim istenir (112).

KIRIK CIKIK VE BURKULMALARDA TESPIiT NASIL OLMALIDIR?
Tespit i¢in ilkyardimeci elde olan malzemeleri kullanir. Bunlar tiggen sargi, rulo sargi,
battaniye, hirka, esarp, kravat, vb. tahta, karton vb. malzemeler olabilir.

Tespit sirasinda dikkat edilmesi gereken hususlar nelerdir?
Tespit yapilirken yarali bolge sabit tutulmalidir,

Yara varsa iizeri temiz bir bezle kapatiimalidir,

Tespit edilecek bolge Once yumusak malzeme ile
kaplanmalidir,

Yarali bolge nasil bulunduysa oyle tespit edilmelidir,
diizeltilmeye ¢alisiimamalidir,

Tespit kirik, ¢ikik ve burkulmanm dstiindeki ve altinda
kalan eklemleri de igerecek sekilde yapilmalidir.

Tespit yontemleri nelerdir?

Kol ve kopriiciik kemigi kirigi tespiti:

Koltuk altma yumusak malzeme yerlestirilir,

Kol askist yerlestirilir,

Ucgen bandaj yaralimin govdesinin iizerinde, iiggenin tepesi dirsek tarafina, tabam
govdeyle ayn1 hizada olacak sekilde yerlestirilir,

El dirsek hizasinda biikiilii olarak gdgsiin alt kismina yerlestirilir. Uggen bandajin iki ucu
yaralinin boynuna diigiimlenir, tespit edilen elin parmaklar1 goriilebilir sekilde olmalidir,
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Kol askisi1 destegi, gogiis boslugu ve yarali kol {izerine yerlestirilir (genis dis bandajda
yerlestirilebilir.), boylelikle viicuda yapisik bir sekilde yarali kol ve omuz eklemi
sabitlenmis olur.

Paz1 kemigi kirig tespiti:

Sert tespit malzemesiyle yapilir,

Kirik kemigi tespit edecek olan malzemeler yerlestirilmeden once, kolun altina (koltuk
boslugundan yararlanilarak) iki serit yerlestirilir,

Malzemelerden kisa olani koltuk altindan itibaren dirsegi i¢ine alacak sekilde yerlestirilir,
Uzun olant omuzla dirsegi i¢ine alacak sekilde yerlestirilir,

Daha oOnceden yerlestirilen seritlerle baglanarak tespit edilir. Seritler ¢ok kisa
baglanmamalidir,

Dirsegi tespit icin kol askisi takilir,

Omuz tespiti i¢in, gogiis ve yarali kol iizerinden genis kumas serit veya tiggen bandaj
uygulanir.

Dirsek kirig tespiti:

Kol gergin vaziyette bulunduysa, hastanin viicudu boyunca gergin ve deri ile arasi
yumusak malzemeyle doldurulmus tespit malzemeleri yardimiyla tespit edilir,

Eger biikiilmiis vaziyette bulunduysa, bir kol askis1 destegi yardimiyla tespit edilir.

Kol askisiyla 6n kol, bilek ve el tespiti:

Kirik dirsek ve bilek ekleminin hareketini 6nlemek igin yarali 6n kolun altina tiggen kol
askisi yerlestirilir. Hasta/yaralinin boynunun arkasina tiggenin iki ucu diigiimlenir,

Asirt hareket etmesini engellemek i¢in genis bir bandaj yardimiyla, gévdeye baglanir.

Dirsek kemigi ve/veya on kol kemigi kiriginda sert malzemelerle tespit:
On kolun altina 2 serit yerlestirilir,
Yumusak maddeyle desteklenmis sert
tespit malzemelerinden biri parmak
diplerinden dirsege kadar ige, digeri
elin dis yliziinden dirsege gelecek
sekilde disa konarak tespit edilir,

Daha oOnceden yerlestirilen seritlerle
baglanir, fazla sikilmamalidir,

Dirsek eklemini tespit i¢in kol askisi
takalir,

Bilek kemiklerinde veya el tarak
kemiginde, bolgeyi bir kol askisi ile
tespit yeterlidir,
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Parmak kemigi kiriklar ile ¢ikig1 ayirt etmek zordur. Tespit igin, bir tespit malzemesi ile
yaral1 parmak, yanindaki saglikli parmakla bandaj yapilabilir.
El Bilegi Tespitinde de 6n kol kirig1 tespiti uygulanir.

Pelvis (Legen) kemigi kirig tespiti:

Her iki bacak arasina bir dolgu malzemesi konur,

Sekiz seklindeki bir bandajla bilekler tespitlenir,

Dogal bosluklarm altindan (dizler ve bilekler) bandajlar1 kaydirmak ve iki tanesi kalca ve
dizler arasinda diger ikisi dizler ve bilekler arasinda olacak sekilde diigiimlenerek tespit
edilir. Biitiin diigiimler ayn1 tarafta olmalidir.

Uyluk kemigi kiriginin tespiti:

Sert tespit malzemesi ve saglam bacag (ikinci bir tespit malzemesi gibi) kullanarak
tespit etme:

Bir el ayagin iist kismina, digeri bilege konularak yarali bacak tutulur ve saglam bacakla
bir hizaya getirmek icin yavasca ¢ekilir. Ayni
zamanda hafif bir dondiirmede uygulanur,

Her iki bacak arasina (dizler ve bilekler) bir
dolgu malzemesi konur,

Sekiz seklinde bir bandajla bilekler sabitlenir,
Yaralinin viicudunun altindan,
kimildatmaksizin dogal bosluklar1 kullanarak
bel, diz ve bileklerin arkasina 7 kumas
serit (veya benzeri) gegirilir,

Yumusak malzemeyle desteklenmis sert
tespit malzemesi, koltuk altindan ayaga
kadar yerlestirilir ve ayaklardan yukari
dogru baglanir,

Diigiimler tespit malzemesi iizerine
atilarak bandajlar baglanir,

Bilek hizasindaki bandaj Oncekinin
tizerine sekiz seklinde baglanir,

Sert tespit malzemesi bulunmamasi
halinde, saglam bacag tek destek olarak kullanarak, genis bandajlarla tespit edilir.

Diz kapag kirig tespiti:

Genis bandajlar yardim ile iki bacag birlestirerek dizkapagi tespit edilir. Dizin iist ve
altinda kalan bandajlar1 sikarken dikkatli olunmalidir,

Genis ve sert tespit malzemesi (tabla) varsa, kalcadan ayaga kadar yarali bacagin altina
yerlestirilir ve iki tane kalca ve diz arasinda, iki tanede diz ile bilek arasinda olmak iizere
genis bandajlarla baglanabilir. Bunun iizerine eklemi sabitlemek amaciyla, sekiz seklinde
bir bandaj sarilir.

Kaval kemiginin tespiti:

Uyluk kemigi kinig tespitindeki gibidir,

Bacaklar tutulur ve yavasca gekilir,

Dogal bosluklar kullanilarak (dizlerin alti, bileklerin altr) yarali bacagin altindan kumas
seritler gecirilir,

Uygun bir sekilde yumusak dolgu malzemesiyle desteklenmis tespit malzemelerinden biri
i¢ tarafta kasiktan ayaga kadar, diger tarafta kalgadan ayaga kadar yerlestirilir,

Ayaklardan baslanarak seritler dis tespit malzemesi iizerinde diigiimlenerek baglanir. Bilek
hizasindaki bandaj ayak tabani iizerine sekiz seklinde diigiimlenir.
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Bilegin / ayagin tespiti:

Yaralinin ayakkabilari ¢ikarilmadan baglari ¢oziiliir,

Bilek seviyesinde sarilmis sekiz seklinde bir bandajla her iki ayak birlikte tespit edilir ve
yumusak malzemelerle iyice kaplanmis (rulo yapilmis bir battaniye) bir ylizeye dayamak
suretiyle bacaklar1 yukarida tutmak gerekir.
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HASTA / YARALI TASIMA TEKNIiKLERi

HASTA/YARALI TASINMASINDA GENEL KURALLAR

Hasta/yaral taginmasinda ilkyardimc1 dncelikle kendi sagligini riske sokmamalidir,
Gereksiz zorlama ve yaralanmalara engel olmak icin asagidaki kurallara uygun
davranmalidir,

Hasta/yaraliya yakin mesafede ¢aligilmalidir,

Daha uzun ve kuvvetli kas gruplari kullanilmalidir,

Sirtin gerginligini korumak i¢in dizler ve kalgalar biikiilmelidir (Omurilik yaralanmalari
riskini azaltir),

Yerden destek alacak sekilde her iki ayagi da kullanarak biri digerinden biraz one
yerlestirilmelidir,

Kalkarken, agirlig1 kal¢a kaslarina vererek dizler en uygun bicimde dogrultulmalidir,

Bas her zaman diiz tutulmali, homojen ve diizgiin bir sekilde hareket ettirilmelidir,

Yavasg ve diizgiin adimlarla yiiriimek gerekir, adimlar omuzdan daha genis olmamalidir,
Agirlik kaldirirken karin muntazam tutulup kalgayi kasmak gerekir,

Omuzlar, legen kemiginin ve omuriligin hizasinda tutulmalidir,

Yon degistirirken ani donme ve biikiilmelerden kaginilmalidir,

Hasta/yarali miimkiin oldugunca az hareket ettirilmelidir,

Hasta/yarali bas-boyun-gévde ekseni esas alinarak en az 6 destek noktasindan
kavranmalidir,

Hasta/yarali tasimak miikemmel bir ekip ¢aligmasi gerektirir,

Tim hareketleri yonlendirecek sorumlu bir kisi olmali, bu kisi hareketler i¢in gereken
komutlar1 (dikkat, kaldiriyoruz gibi) vermelidir. Bu kisi genellikle agirhigin en fazla
oldugu ve en fazla dikkat edilmesi gereken bolge olan bas ve boyun kismimi tutan kisi
olmalidir.

ACIL HASTA-YARALI TASIMA TEKNiKLERIi

Genel bir kural olarak, hasta/yaralinin yeri degistirilmemeli ve dokunulmamalidir.
Olaganiistii bir tehlike s6z konusuysa, tasidigi her tiirli riske ragmen acil tasima
zorunludur.

En kisa siirede yaralilar giivenli bir yere taginmalidir.

Siiriikleme yontemleri nelerdir?

Hasta/yaralinin siiriiklenmesi, oldukga faydali bir yontemdir. Ozellikle, ¢ok kilolu ve
iriyar1 kisilerin tagsinmasi gerekiyorsa; dar, basik ve gegis giicliigii olan bir yerden
cikarmalarda herhangi bir yaralanmaya neden olmamak i¢in segilebilecek bir yontemdir.
[lkyardimeinin fiziksel kapasitesi goz oniinde bulundurulmalhdir. Miimkiinse battaniye
kullanilmalidir.

Stiriikleme yontemleri sunlardir:

Ayak bileklerinden siiriikleme

Koltuk altindan tutarak siiriikleme




KISA MESAFEDE HIZLI TASIMA TEKNIiKLERI
1-Kucakta tasima:

Bilinci acik olan cocuklar ve hafif yetiskinler
icin kullanigh bir yontemdir. Bir ilkyardimci
tarafindan uygulanir.

Bir elle yarali dizlerinin altindan tutularak
destek alinir,

Diger elle govdenin agirhigr yiiklenerek
sirtindan kavranir,

Yaraliya kollarim1 ilkyardimcinin  boynuna
dolamas1 sdylenebilir. Bu yaralinin kendini
giivende hissetmesini saglar,

Agirlik dizlere verilerek kalkilir.

2-flkyardimeinin omzundan destek alma:

Hafif yarali ve yiirliyebilecek durumdaki hasta/yaralilarin tasinmasinda kullanilir. Bir
ilkyardimea tarafindan uygulanir. Bu yontem iki Kisi ile de uygulanabilir.

Yaralinin bir kolu ilkyardimeinin boynuna dolanarak destek verilir,

[lkyardime1 bosta kalan kolu ile hasta/yaralinin belini tutarak yardim eder.

3-Sirtta tasima:

Bilingli hastalar1 tagimada kullanilir. Bir ilkyardimei
tarafindan uygulanir.

[lkyardimer hasta/yaraliya sirti déniik olarak ¢omelir ve
bacaklarimi kavrar,

Hasta/yaralinin kollar1 ilkyardimeinin gégsiinde birlestirilir,
Agirlik dizlere verilerek hasta/yarali kaldirilir.
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4-Omuzda tasima ( itfaiyeci yontemi) :

Yiiriiyemeyen yada bilinci kapali olan kisiler i¢in kullanilir. Bir ilkyardimer tarafindan
uygulanir. ilkyardimeinin bir kolu bosta olacagindan merdiven ya da bir yerden rahatlikla
destek alinabilir.

ilkyardimer sol kolu ile omuzundan tutarak hasta/yaraliy1 oturur duruma getirir,
Comelerek sag kolunu hasta/yaralinin bacaklariin arasindan gegirir,

Hasta/yaralinin viicudunu sag omzuna alr,

Sol el ile hasta/yaralinin sag elini tutar, agirlig1 dizlerine vererek kalkar,

Hasta/yaralinin 6nde bosta kalan bilegi kavranarak hizla olay yerinden uzaklastirilir.

5-iki ilkyardimer ile ellerin iizerinde tasima (Altin Besik Yontemi) :

Hasta/yaralinin ciddi bir yaralanmasi yoksa ve yardim edebiliyorsa iki, ii¢, dort elle altin
besik yapilarak taginir.

iki elle: iki ilkyardimcinin birer eli bosta kalir, bu elleri birbirlerinin omzuna koyarlar,
diger elleri ile bileklerinden kavrayarak hasta/yaraliy1 oturturlar.

Ug elle: Birinci ilkyardimer bir eli ile ikinci ilkyardimcinin omzunu kavrar, diger eli ile
ikinci ilkyardimcinin el bilegini kavrar. ikinci ilkyardimer bir el ile birinci ilkyardimcinin
bilegini, diger eli ile de kendi bilegini kavrar.

Dort elle: Ilkyardimcilar bir elleri ile diger el bileklerini, &biir elleri ile de birbirlerinin
bileklerini kavrarlar.
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6-Kollar ve bacaklardan tutarak tasima:

Hasta/yarali bir yerden kaldirilarak hemen baska bir yere aktarilacaksa kullamlir. ki
ilkyardimel tarafindan uygulanir.

[lkyardimcilardan biri sirti hasta/yaraliya déniik olacak sekilde bacaklari arasma ¢omelir
ve elleri ile hasta/yaralinin dizleri altindan kavrar. ikinci ilkyardime1 hasta/yaralinin bas
tarafina gegerek kollar ile koltuk altlarindan kavrar. Bu sekilde kaldirarak tasirlar.

7-Sandalye ile tasima
Hasta/yaralinin bilingli olmasi
gereklidir. Ozellikle merdiven
inip ¢ikarken ¢ok kullamishi bir
yontemdir.  Iki  ilkyardimer
tarafindan uygulanir.
Bir ilkyardimct sandalyeyi arka
taraftan, oturulacak kisma yakin
bir yerden, diger ilkyardimct
sandalyenin 6n bacaklarini asagi
kismindan kavrayarak tasirlar.

SEDYE UZERINE YERLESTIRME VE SEDYE iLE TASIMA TEKNIiKLERI
1-Kasik teknigi: ' o S
Bu teknik hasta/yaraliya sadece bir taraftan ulasilmasi
durumunda ii¢ ilkyardimer tarafindan uygulanir.
[lkyardimeilar hasta/yaralmin tek bir yaninda bir dizleri
yerde olacak sekilde diz ¢okerler,

Hasta/yaralinin elleri gogsiinde birlestirilir,

Birinci ilkyardimci bas ve omzundan, ikinci ilkyardimci
sirtinin - alt kismi ve uylugundan, Tiglincli ilkyardimet
dizlerinin altindan ve bileklerinden kavrar. Daha sonra kendi
ellerini hasta/yaralinin viicudun altindan gegirerek kavrarlar,
Basimi ve omzunu tutan birinci ilkyardimcinin komutu ile
tim ilkyardimcilar aym1 anda hasta/yaraliyr kaldirarak
dizlerinin iizerine koyarlar,

Sonra uyumlu bir sekilde ayaga kalkarlar,

Ayni anda tek bir hareketle hasta/yaraliy1 gogiislerine dogru
cevirirler ve ayni anda diizgiin bir sekilde sedyeye koyarlar.
Bu hamleler komutla yapilmalidir.

102



En giiclii ve bilgili olan ilkyardimci bag tarafinda durmali, bag-boyun ve govde eksenini
bozmadan komutlart vermelidir. Digerleri bu komutlara gére hareket etmelidir.

2-Koprii teknigi:

Hasta/yaraliya iki taraftan ulagilmasi durumunda dort
ilkyardimei tarafindan yapilir.

[lkyardimeilar bacaklarini acip, hasta/yaralinin iizerine
hafifce ¢comelerek yerlesirler,

Birinci ilkyardimeir bagt koruyacak sekilde omuz ve
ensesinden, ikinci ilkyardimci kalgalarindan, {igiincii
ilkyardimer da dizlerinin altindan tutar,

Birinci ilkyardimcmin komutu ile her ¢ ilkyardimer
hastay1 kaldirirlar, / il
Dordiincii ilkyardimer sedyeyi arkadaslarmin bacaklar1 arasina 1terek yerlestlrlr ve
hasta/yaral1 sedyenin iizerine konulur.

§

3-Karsihkh durarak kaldirma: .
Omurilik yaralanmalarinda ve siiphesinde kullanilir. Ug¢ ilkyardimer tarafindan uygulanir.

Iki ilkyardimer hasta/yaralinin  gdgiis  hizasinda
karsilikli diz ¢okerler,

Ugiincii ilkyardimei hasta/yaralinin dizleri hizasinda diz
¢oker,

Hasta/yaralinin kollar1 gégsiiniin iizerinde birlestirerek,
diiz yatmas1 saglanir,

Bas kisimdaki ilkyardimcilar kollarim1  bas-boyun
eksenini koruyacak sekilde hasta/yaralinin = sirtina
yerlestirirler,

Hasta/yaralinin dizleri hizasindaki tigiincii ilkyardimer |-
kollarint agarak hasta/yaralinin bacaklarini diiz olacak sekilde kavrar. Verilen komutla,
tiim ilkyardimcilar hasta/yaraliy1 diiz olarak kaldirarak sedyeye yerlestirirler.

Sedye ile tasima teknikleri nelerdir?
Sedye ile tasimada genel kurallar sunlardir:

Hasta/yarali battaniye ya da carsaf gibi bir malzeme ile sarilmalidir,

Diismesini 6nlemek i¢in sedyeye baglanmalidir,

Basi gidis yoniinde olmalidir,

Sedye daima yatay konumda olmalidur,

Ondeki ilkyardimer sag, arkadaki ilkyardimet sol ayag ile yiiriimeye baglamalidir (Siirekli
degistirilen adimlar sedyeye saglam tagima saglar),

Daima sedye hareketlerini yonlendiren bir sorumlu olmali ve komut vermelidir,

Giiclii olan ilkyardimci hasta /yaralinin bas kisminda olmalidir.
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1-Sedyenin iki kisi tarafindan tasinmasi:

Her iki ilkyardimc1 ¢omelirler, sirtlar1 diiz, bacaklar1 kivrik olacak sekilde sedyenin iki
ucundaki i¢ kisimlarda dururlar,

Komutla birlikte sedyeyi kaldirirlar ve yine komutla doniigiimlii adimla yiiriimeye
baglarlar,

Onde yiiriiyen yoldaki olas1 engelleri haber vermekle sorumludur.

2-Sedyenin dort Kisi tarafindan taginmasi:

Yaralinin durumu agir ise ya da yol uzun, zor ve engelli ise sedye 4 kisi ile taginmalidir,
[lkyardimeilarin ikisi hasta/yaralinin bas, diger ikisi ayak kisminda sirtlar1 dik, bacaklari
biikiilii olarak

Sedyenin yan kisimlarinda ¢omelirler. Sedyenm saplndan tutarlar ve yukarl komutu ile
sedyeyi kaldirirlar, '
Sedyenin  sol tarafindan  tutan
ilkyardimcilar sol, sag tarafindakiler
sag adimlarryla yiiriimeye bagslarlar,
Dar bolgeden yiiriirken ilkyardimcilar
sirtlarint sedyenin i¢ kismina vererek
yerlesirler,

Merdiven, yokus inip ¢ikarken sedye
miimkiin  olabilecek en yatay
pozisyonda tutulmalidir. Bunun igin
ayak tarafindakiler sedyeyi uyluk
hizasinda, bas tarafindakiler omuz
hizasinda tutmalidir.

3-Bir battaniye ile gecici sedye olusturma:

Tek bir battaniye ile sedye olusturmada ise battaniye yere serilir kenarlar1 rulo yapilir.
Yarali iizerine yatirilarak kisa mesafede giivenle tasinabilir.

4-Bir battaniye ve iki kirisle gecici sedye olusturma:

Yeterli uzunlukta iki kiris ile sedye olusturmak miimkiindiir.

Bir battaniye yere serilir,

Battaniyenin 1/3'"line birinci kirig yerlestirilir ve battaniye bu kirisin {izerine katlanur,
Katlanan kismin bittigi yere yakin bir noktaya ikinci kiris yerlestirilir,

Battaniyede kalan kisim bu kirigin iizerini kaplayacak sekilde kirisin iizerine dogru
getirilir,

Hasta/yarali bu iki kirigin arasinda olusturulan bdlgeye yatirilir.
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