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Ucus Prosediirleri i¢cin Yol Tanimlayicilar:

Ozlem Sahin !

Oznur Usanmaz ?

(074

Ucus prosediirlerinin seyriisefer veri tabanina girisinin yapilabilmesi i¢in kod sekline doniis-
tiirlilmesinde kullanilan yol tanimlayicilar, iki tane alfa niimerik harf ile tanimlanmaktadir.
ARINC 424°te 23 tane yol tanimlayict mevcuttur; fakat, bunlardan sadece 11 tanesi saha seyrii-

sefer prosediir tasariminda kullanilmaktadir. Bu ¢aligmada, saha seyriisefer i¢in kullanilan yol
tanimlayicilarin bacak tipleri, kodlanmasi ve harita gosterimi 6rneklerle agiklanacaktir.

Anahtar Kelimeler: Saha seyriiseferi, seyriisefer veritabani, yol tanimlayici, yol noktasi

Path Descriptors for Flight Procedures

ABSTRACT

Path descriptors are two letter codes which translate textual description of flight procedures into
a code for the navigation database. There are 23 path descriptors in ARINC 424 but only 11 of
them are used for an area navigation (RNAV) procedure design. In this study, path terminator
leg types will be explained and path descriptor coding rules and charting will be presented.
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1. GIRIS

Performansa dayali seyriisefer (PBN-Performance based Navigation), saha seyriisefer
(RNAV-Area Navigation) ve gerekli seyriisefer performansi (RNP-Required Naviga-
tion Performance) kavramlarindan olusmaktadir. Performans standartlarini kullanarak
ucagn seyriisefer kabiliyetini tanimlar. RNAYV, istasyon referansl seyriisefer yardim-
cilarinin erisim alani dahilinde ya da ugaktaki cihazlarin kendi seyriisefer limitleri
dahilinde ya da bunlarin birlesimi sayesinde istenilen herhangi bir ugus glizergahinda
ucagin operasyonuna olanak veren bir seyriisefer yontemidir. RNP ise belirlenmis
hava sahasi icerisinde yatay diizlemde saglanmasi istenen seyriisefer dogrulugu ola-
rak tanimlanmaktadir. RNP, RNAV seyriisefer 6zelligi ile benzer olup, tek farki kok-
pitte izleme ve ikaz sisteminin yer almasidir. Boylelikle, pilot seyriisefer sistemin
basarisiz oldugu durumlari saptayabilecektir [1-3].

PBN, hava sahasi ve ugus prosediir tasarimini kolaylastiran, emniyetli sekilde hava
trafik akisini diizenleyen ucus rotalarinin tasariminda ve uygulanmasinda énemli rol
oynamaktadir. PBN ugus operasyonlarini gerceklestirmek, ucaktaki ucus yonetim
sisteminin (FMS-Flight Management System) kabiliyetindeki gelismeler sayesinde
miimkiin olmaktadir [4]. FMS, ucagin ongoriilebilir ve tekrarlanabilir RNAV, RNP
ugus rotalarinda operasyon yapmasina imkan vermesi nedeniyle PBN’in en 6nem-
li elemanidir [5-8]. Hemen hemen tiim kurumsal ve ticari ugaklar, seyriisefer radyo
alicilari, atalet referans sistemleri (IRS-Inertial Reference System), havadaki veri sis-
temleri, seyriisefer, ugus ve alet gostergeleri, ucus kontrol sistemleri, motor ve yakit
sistemleri ve veri hatlarindan olusan FMS sistemlerine sahiptir. Ugus yonetim bilgi-
sayarlar1 (FMCs-Flight Management Computers) bu alt sistemleri islemektedir [8].

FMS biinyesindeki seyriisefer veri tabani, terminal kontrol sahasindaki ve yoldaki
tiim fiksleri, yol noktalarini (wp-waypoint), seyriisefer yardimcilarini, standart termi-
nal gelis rotalarin1 (STAR-Standard Terminal Arrival Routes), standart aletli kalkis
(SID-Standard Instrument Departure) rotalarini, aletli yaklagma haritalarin1 (IAC-
Instrument Approach Chart) bekleme paternlerini, yere ve uyduya dayali seyriisefer
sistemlerini kapsamaktadir. Ugus operasyonunda gerek duyulan ugus planlari, rota
bilgileri, cografi fiksler, seyriisefer yardimcilari ve veri tabani elemanlarini, vb. biitiin
bilgileri saglamaktadir [9].

Havacilik haritalariin, ugus miirettebati tarafindan daha iyi anlasilmasinda gorsel iyi-
lestirmeler yapan ve ugus bilgilerinin sunumunda kolaylik saglayan, hava seyriisefer
veri taban1 1970’lerden beri kullanilmaktadir. Dolayisiyla, gilivenilir ve tutarli hava
seyriisefer veri tabanlarina 6nemli derecede ihtiyag vardir [6].

RNAYV sistem, FMS’in bir parcasi olarak kabul edilebilir ve terminal hava sahas1 ope-
rasyonlar1 icin RNAYV sistem tarafindan kullanilan tiim seyriisefer verileri, havacilik
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standartlart ARINC 424 Seyriisefer Sistemi Veritabani 6zelliklerine gore kodlanmis
verilerden tiiretilmistir. Seyriisefer sistemleri i¢in haritalarda belirtilen rotalarin uygun
kodlara gevrilmesini saglamak i¢in, havacilik endiistrisi tarafindan terminal prosediir-
leri i¢in yol sonlandirici (path terminator) kavrami gelistirilmistir. Yol sonlandiricilar,
havacilik haritalarinda yol tanimlayici (path descriptor) olarak ifade edilmekte olup,
bu ¢aligmada yol tanimlayici ifadesi kullanilacaktir.

Yol tanimlayicilar, iki tane alfa niimerik harften olusan kodlardir ve prosediiriin bir
boliimii boyunca belirli bir ugus rotasini ve bu ugus rotasina gegis tipini tanimlamak-
tadir. Tiim RNAV SID, STAR ve yaklasma safhalar1 i¢in hava seyriisefer veri tabanina
kodlanir [10]. Bu ¢alismada, RNAV yol tanimlayici tipleri, kodlanmasi ve harita gos-
terimi tanimlanacak ve ornekler ile agiklanacaktir.

2. YOL TANIMLAYICI TiPLERI VE KODLAMA KURALLARI

Yol tanimlayicilar, RNAV rotalarin kalkistan yol safthasina baglanmasina ve ugagin
yol sathasindan ayrilip RNAV prosediiriin sonuna kadar, her bir bacagin tanimlan-
masinda kullanilmaktadir. Yol safhasi veya terminal kontrol sahasi (TMA-Terminal
Control Area) disindaki diger rotalari diizenlemekte kullanilmamaktadir. ARINC
424’te tanimlanan 23 farkli yol tanimlayict mevcuttur. Bunlardan 11 tanesi RNAV
prosediir tasariminda kullanmak i¢in uygundur [10].

iki tane alfa niimerik harften olusan yol tanimlayicilarda, ilk harf, ucagm ilgili nok-
taya nasil ulastigin (direkt, vektor vb.) ifade etmektedir. Ikinci harf ise bir sart ya da
durum belirtmekte olup (bir fiks, irtifa vb.), bir sonraki bacaga ge¢mek icin gerekli
olan sart: tanimlamaktadir. Ornegin pilotun pist bagin1 muhafaza ederek 2000 feet’e
tirmanmasi ve daha sonra bir fikse direkt ugma talimati almasinda hem takip edecegi
ucus yolu hem de bir sonraki ugus bacagina gecis icin gerekli olan sart mevcuttur.
Bu ornekte yol, pist basin1i muhafaza etmesi i¢in korunan ugus basi; gegcis ise 2000
feet irtifa kisitidir. Daha sonraki bacak otomatik olarak diizenlenir. Ugus prosediirii
hazirlanirken, seyriisefer veri tabanina bir seri bacak tipi kodlanabilir [6]. Tablo 1°de
RNAY yol tanimlayici bacak tipleri verilmistir.

RNP uygulamalart i¢in; baslangic fiksi (IF-Initial Fix), fiske rota (TF-Track to Fix),
sabit yarigap doniis (RF-Constant Radius Arc to a Fix) ve bekleme noktasindan vek-
torle ¢ikis (HM-Holding/Racetrack to a Manual Termination) yol tanimlayicilar1 kul-
lanilmaktadir. Ugus prosediirlerinde kullanilan tiim kodlar asagida agiklanmistir. Ay-
rica yol tanimlayici kodlar1 ve gdsterimleri Tablo 2’de verilmistir.

Baslangi¢ Fiksi (IF-Initial Fix): RNAV prosediirlerin kodlanmasi IF ile baglar. IF
kendi basina istenilen rotay1 olusturmaz; fakat istenilen rotay1 tanimlamak i¢in diger
bacak tipleri ile baglanti saglamada kullanilmaktadir.
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Tablo 1. RNAV Yol Tanimlayici Bacak Tipleri [11]

YOL TANIMLAYICI

Tanim ilk Harf I:i:;i Tanim
Sabit DME yay (Constant DME Arc) A A irtifa (Altitude)
Ugus yoluna (Course to) C C Mesafe (Distance)
Direkt rota (Direct Track) D D DME Mesafesi (DME distance)
Fiksten ucus yoluna (Course from a fix to) E F Fiks (Fix)
Bekleme (Holding pattern) H [ Sonraki bacak (Next leg)
ilk (Initial) | M Manuel gegis (Manual termination)
Sabit yaricap (Constant Radius) R Radyal gecis (Radial termination)
Rota arasi (Track between) T
Ugus bas! (Heading to) \%

Fikse Rota (TF-Track to Fix): RNAV i¢in diiz rota sathasidir. TF rota, iki yol nokta-
st (waypoint-wp) arasinda jeodezik yol ile tanimlanmaktadir. Yol noktalarindan ilki,
onceki sathayi sonlandiran wp ya da baslangi¢ fiksidir (IF). Orta ve son yaklagma
safthalarinin daima TF rota olmasi gereklidir.

Direkt Fikse (DF-Direct to Fix): Ucagin rotas: tizerindeki belirsiz bir pozisyondan
belirli bir fikse ya da wp’e ugus bacagini tanimlamak i¢in kullanilmaktadir. DF yol
tanimlayicisi, tahmin edilebilir, tekrarlanabilir ugus yolu saglamaz. Ayni zamanda DF,
doniis noktasindan ya da doniis irtifasindan en kisa rota mesafesini saglamaktadir.

Ucus Yolundan Irtifaya (CA-Course to an Altitude): Belirsiz bir pozisyon ve irti-
fada sonlanan ugus yolunu tanimlamak i¢in kullanilmaktadir.

Fikse Ucus Yolu (CF-Course to a Fix): Belirli bir ugus yolunun ardindan fiks veya
wp’te son bulan ugus bacagini tanimlanmaktadir. CF, son yaklagma segmentinin ta-
nimlanmasi i¢in izin veren tek yol tanimlayicidir. CF’nin normal kullanimi kalkista
veya pas gegmede FA veya CA’dan sonra gelir. CA/CF’nin birlikte kullanilmasi, kal-
kisin gevresel etkilerini azaltmada etkili olabilir.

Fiksten irtifaya Ucus Yolu (FA-Course from a Fix to an Altitude ): Fiks veya
wp’te baslayan, ugagin belirli bir irtifada veya lizerinde oldugu noktada sona eren
ucus yolunu tanimlamak icin kullanilmaktadir. Irtifa noktasi i¢in pozisyon belirlen-
memigtir. FA; bilinmeyen noktada son bulmasi nedeniyle tahmin edilebilir, tekrar-
lanabilir ugus rotas1 saglamamaktadir; fakat pas gegme prosediirleri igin yararlt yol
tanimlayicidir.
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Tablo 2. Yol Tanimlayici Kodlari ve Gésterimleri [10]

Ucus Prosediirleri igin Yol Tanimlayicilan

A

IF \\\
TF
TF bacak B
A
DF
Belinilmemis pozisyon
CA
elirsiz pozisyon
090*
CA bacak
CF
080"
A
CF bacak
FA
F A hacak
Belirimenig pozisyan
FM
80° Ralar vektdirl
FM bacak
A

HM
A
340°
Onceki zatha
RF
RF bacak
B
o Sonraki satha
Way merkezi
Bnceki satha
VA
Bielirtimenis pozisyon
A bacak
Vi -
. ~¥
19~
090° ’,/ Sonraki bacak
Wl hacak
VM
Tige
VM bacak

Radar vektord

Fiksten Maniiel Sonlandirma (FM-Course from a Fix to a Manual Termination):
Ugus bacagi, radar vektori ile sonlandiginda kullanilmaktadir. VM ile benzer islev-
selligi saglamaktadir. Ucak, pilot miidahalesine kadar belirtilen basta ucuguna devam

eder.

Bekleme Noktasindan Vektorle Cikis (HM-Holding/Racetrack to a Manual Ter-
mination): Ucus ekibi tarafindan mantiel olarak sonlandirilan bekleme paternini ta-
nimlamak i¢in kullanilmaktadir.
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Tablo 3. ilk ve Son Yol Tanimlayicilari [10]

RNAV Prosediir ilk Bacak Son Bacak
SID CA, CF, VA, VI CF, DF, FM, RF, TF, VM
STAR IF CF, DF, FM, HM, RF, TF, VM
Yaklasma IF CF, TF, RF
Pas Gegme CA, CF, DF, FA, HM, RF, VI, VM | CF, DF, FM, HM, RF, TF, VM

Sabit Yaricap Yay1 (RF-Constant Radius Arc to a Fix): Yol noktasinda son bulan
dairesel bir rotadir. Yayim baslangici, dnceki sathanin son buldugu wp olarak tanim-
lanmaktadir. Yaym sonundaki wp, bacagin doniis yonii ve doniis merkezi seyriisefer
veri tabani tarafindan saglanmaktadir. Yarigap, RNAV sistem tarafindan doniis merke-
zinden bitis wp’ine olan mesafe olarak hesaplanir. Tek bir yay, 2° ile 300° arasindaki
herhangi bir dontis i¢in hesaplanabilir. Sistemlerdeki mevcut RF islevselligi genellik-
le sadece RNP-RNAYV gereksinimlerini karsilamak i¢in tasarlanmaktadir.

irtifaya Vektorle Rota (VA-Heading to an Altitude): Kalkis safhasinda, vektoriin
tercih edildigi kalkislar i¢in kullanilmaktadir. Ugus bacagi, bitis pozisyonu olmadan,
belirli bir irtifada son bulmaktadir. VA, RNAV tasarim i¢inde sadece baslangi¢ vektor
bacaklarmin gerekli oldugu, paralel kalkiglarda kullanilmaktadir.

Sonraki Bacak icin Vektor (VI-Heading to an Intercept): Ugak bir sonraki bacaga
dahil oluncaya kadar belirtilen basta ugusuna devam eder.

Manuel Sonlandirma icin Vektor (VM-Heading to a Manual Termination): Pro-
sediiriin sonunda, radar vektoriiniin saglandig1 yerde kodlanabilir. FM ile benzer is-
levselligi saglamaktadir. Pilot miidahalesine kadar, ucak belirtilen basta ugusuna de-
vam eder [10-12].

Ucus prosediirlerinde yol tanimlayicilar 6nceki ve sonraki bacak olarak belirli bir
stray1 takip etmelidir. izin verilen bacak siralamasi, yol tanimlayici siralamasi olarak
ifade edilebilir. Tablo 4’te i¢i dolu alanlar izin verilmeyen 6nceki bacak/sonraki bacak
siralamasini gostermektedir. Tablo 4’te yer alan 1, 2 ve 3 ise asagidaki maddeleri ifade
etmektedir:

1. CF/DF veya DF/DF siralamasi sadece birinci bacak iizerinden ugulmasi amaglan-
diginda kullanilabilir, aksi halde alternatif kodlama kullanilmasi gerekir.

2. IF bacak yalnizca, her bir FA veya HM bacaginin sonundaki irtifa kisitlarinin farkl
olmas1 durumunda kodlanir.

3. IF/RF kombinasyonuna sadece son yaklasmanin baglangicinda izin verilmektedir.
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Tablo 4. Yol Tanimlayici Siralamasi [10]

Sonraki Bacak
IF CA | CF |DF | FA | FM HM RF | TF | VA | VI | WM

Onceki Bacak

Tablo 5. Gerekli Yol Tanimlayici Verileri [10]

2 5 £ 2
S = ; © »n | _
5|5 |E|8|cza| &2 |22|2|2|2|2]2| 2|8
sl =228 g (se|=|E|2|B|E| <=
| 2 |x|g|es|2a |22|e3(2|2|2|T|=
S| £ |E|5|85| 32 |zg|g|2|e|le|2|2|3
— <) | O [=>| »n E S Els|s|lE|E|T [=) ©
S =Z |22 |& = S|E|=|=|= >
2 S s| =

CA 0 N 6 0
CFlv |1 o |v |v |v |[vEHO o |o
OF | |1 |0 |0 |oO 0 0lo]o0

FA |V o |v |~ |v |vEs 0
™|V o |v |v |v |vj@lo 0

HM | v/ 0 |o |o 0 |v]v]|o 0

F |V 0o |o 0 0lo]o

RF |~ |0 [+ |O 2 3|5/0]0]0 |0 |V
TF |+ |0 |0 |O |O 0 olojo|o]o |o
VA 0 4 6 0

Vi 0|0 |o 4 0|00

W | 0 0 4 0 0

' 1- Sadece CF/DF veya DF/DF
/-Gerekli . » | 3-Rotadan uzaklasma 5- Rota boyunca mesafe
kombinasyonlari igin gereklidir

o-Istege bagl 2- Rotaya yaklasma 4- Yol harici ugus bag! 6- Irtifada veya iizerinde

ici dolu olan balgeler, yol tanimlayicist igin gegerli olmayan verileri temsil eder.
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Yol tanimlayicilarin siralanmasinda asagidaki temel kurallar uygulanmaktadir:

* FA, CA ve VA bacaklari, DF veya CF (DF tavsiye edilen) tarafindan izlenmesi
gerekir.

* TF’den ugrak noktaya (fly over) ge¢is, TF veya CF tarafindan izlenecektir.

» Ugrak noktadan sonra prosediiriin DF’ye ihtiyac1 varsa, 6nceki bacak CF veya DF
olarak kodlanacaktir.

* DF rota, gecis noktasi (fly by) wp’i izlemez.

* RF bacaginin baglangict ve sonundaki wp, ugrak nokta olarak kodlanmaz.

Tablo 5’te her bir yol tanimlayiciyr desteklemek i¢in gerekli olan veriler yer almak-
tadir. I¢i dolu olarak gosterilen alanlar, bu yol tanimlayici i¢in uygun olmayan veriyi
gostermektedir. Ornegin, yay merkezi sadece RF yol tanimlayicist igin gereklidir [10].

3. HARITA GOSTERIMi

ICAO’nun aletli yaklagsma haritalarinin tanimlanmasina iligkin yayimladig: biiltende,
PBN yaklagma haritalarinin basliklart 30 Kasim 2022°ye kadar RNAV (GNSS) RWY
XX ve RNAV (RNP) RWY XX olabilecegi gibi, alternatif olarak sirasi ile RNP RWY
XX ve RNP RWY XX (AR) seklinde kullanilabilecektir. Ancak, 1 Aralik 2022°den
itibaren alternatif olarak sunulan kullanim sekilleri gegerli olacaktir [13].

FMS ig¢in veri tabani1 kodlamasinda RNAV prosediiriin agik, net, dogru ve anlasilir
sekilde ifade edilmesi gerekmektedir. Harita gosterimlerinde kisaltilmis ve ¢izelgele-
me olmak tizere iki yontem kullanilmaktadir. Bu ¢aligmada, ilgili yol tanimlayicilarin
harita {izerinde gosterimleri Samsun /Carsamba Havalimanindaki 13 pist i¢in agikla-
nacaktir.

Samsun/Cargsamba Havalimani’nin 13 pisti RNAV (GNSS) aletli gelis prosediiriine
gore farkli yonlerden giris yapan trafiklerin takip edebilecegi bes tane standart gelis
yolu bulunmaktadir (DETOS 1T, BAFRA 1T, TERME 1T, HAVZA 1T ve ALMUS
1T). Haritanin sag alt kosesinde, bu STAR’lar1 uygulayacak trafikler i¢in kdseli paran-
tezler igerisinde kisaltilmis ac¢iklamalar verilmistir. Kisaltilmis agiklamada, hiz, rota
ve irtifa ile ilgili kisitlar gosterilmektedir. Bu kisitlarin yol noktasinin isminden 6nce
gelmemesi durumunda, kisita ulasincaya kadar en son hesaplanan rotada ugulacaktir
(Sekil 1).

Her bir kisit “UNNNNNCD” formatinda kodlanmaktadir. “U”, agagidaki harflerden
biri i¢in kullanilabilir:

A: deniz seviyesi lizerindeki (AMSL-above mean sea level) irtifa (feet)
F: ugus seviyesi

K: knot cinsinden isari hava hizi
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A

M: manyetik derece

T: gercek derece

“NNNNN” formati, 000’dan 99999’¢ kadar bir sayiy1 ifade etmektedir. “C”, asagida-
kilerden biri olabilir:

+ : -de, da veya lizerinde

- : -de, da veya altinda

Bosluk: -de, da

“L”, sola doniis; “R” ise saga doniisii ifade etmektedir. Birden fazla kisit olmasit du-
rumunda, kisitlar noktali virgiil (;) ile birbirinden ayrilmalidir. Tek bir yol noktast igin

poo
] 20
10

Fix idendifier
:EEG\? T:TTRAd%?TaIreyEgﬁ Type |(Waypelnt name) | Latituds Longltude
7nuu 5unn DIST In NM an n FlyBy BAFRA [5E 035!57:59,00E
[oso° zo| | VAR 5.0° E (2010) FlyBy DETOS 036:40;16,008
FlyBy TERME 037:13;29.008
8000' anon FlyBy ALMUS| 036:39:56,00E
FlyBy HAVZA
MSA 35 K - DETOS FlyBy EKREX
CRM VORIDME FlyBy FHE55
S FlyBy FH556
GARSAMBA
TMA FlyBy FHS57
FlyBy FH558
FlyBy|  ADMOR
FlyBy ABTEN 412T:56.76N | 036:24:38 05E

asid

REMARKS;
1. RNF1 REQUIRED; OTHERWISE ADVICE ATC,

2, FOR RADIO FAILURE PROCEDQURES REFER TO LTFH AD 2,22,
3, PROCEDURE DESCRIPTION DEPICTED ON THE CHART
CAUTION:

“| ATC WILL CLEAR TO AIRCRAFT TO EXECUTE THE FINAL
APPROACH PROCEDURE AS PUBLISHED OM LTFH IAC -3,

|AC-, |AC-5, |ACE, [AC-7, [AC-2 OR JAC-11 AT OR BEFORE
ABTEN. FIRST OPTION WILL BE TO CLEAR THE AIRCRAFT
FOR ILS/DME APPROACH RWY 13,

=" FOR FNAL APPROACH |
SEE LTFH |ACHS,

IACH, IACS, INCS
lAclIAt-sDR\AcIIKI /

WOR 112.8 CRM
CH 75X

41°15'56°N = 036°3255'E

Deslgnator | Abbrevlated Description Descend

BAFRA 1T | BAFRAILFADMOR/AJDO0 RIASTENIKIB0SAZ000R! | As cleared
HDG128]

DETOS 1T | DETOS[RFFHS 55[ATOOU RFADMOR[A4000;L]-ABTEN | As cleared
[K180-:A3000;R;HDG1 2

TERME 1T | TERME[RJ-EKREX] mooso‘] FHSES[}\?D"O L= ADMOR
[A4000;LABTEN[K180~A3000;R: HO G128]

ALMUS 1T | ALMUS[FLT70+ L|-FH55B[FL120+FHG57[AS000R]-  |As cleared
FH556[AG000+R]- ADMOR[A4000;RFARTEN[K150-
:AS000;R;HDG128]

AVZA T nsz;qm-rHssa[Aeooo. RIF\DMORA4000:R-ABTEN
[K180-2A3000:R:HDG1 28]

HAVZA[L]-FH556[A6000+:R]-ADMOR[A4000;R]-ABTEN

HAVZA 1T
[K180-;A3000;R;HDG128]

Sekil 1. Samsun/Carsamba STAR Haritasindan Bir Bélim [14]
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verilen kistt tire (-) ile ayrilarak gosterilebilir; fakat sonraki bacagin DF gerektirmesi
durumunda ok (—) isareti kullanilmalidir [10].

Samsun/Carsamba i¢in ilan edilen HAVZA 1T STAR’1na gore, HAVZA noktasindan
terminal kontrol sahasina giren trafik, girisi takiben FH556 noktasina 6000 ft ve iize-
rinde ugacak, ADMOR noktasina ilerleyecek ve bu noktada 40001t’ te olacaktir. Daha
sonra 128 ugus basi i¢in saga donecek ve ABTEN noktasina 180 kt hizla, 3000 ft’ te
olacak sekilde ugacaktir (Sekil 1).

Ugus prosediirlerinin harita gosteriminde kullanilan ¢izelgeleme yonteminde ise yol
tanimlayicilar, yol noktasi isimleri, yol noktast tipi, manyetik ucus basi, doniis yonii,
varsa irtifa, hiz kisitlari, dikey ac1 ve seyriisefer performans gereklilikleri ¢izelge sek-

linde gosterilmektedir.
AlP AD 2LTFHIAC - 11
TURKEY 25 MAY 17
wggggygl_l”-r APP | 118,225 - 118,175 = 362,300 ADELEV | 18FT SAMSUN/CARSAMBA
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CAUTION: %‘,\u: 3
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Sekil 2. Samsun/Carsamba Aletli Yaklasma Haritasi Plan Gorintimi [14]
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Ucus Prosediirleri igin Yol Tanimlayicilan (

Samsun/Carsamba Havalimani 13 pisti icin RNAV (GNSS) aletli yaklasma haritasinda
cizelge yontemi kullanilmistir. Son yaklagma noktasindan (FAP-Final Approach Point)
pas gegme prosediiriiniin sonundaki DETOS bekleme noktasina kadar ilgili veriler ¢i-
zelge halinde verilmistir. Ayn1 zamanda yol noktalarinin koordinatlari da ¢gizelgede yer
almaktadir. Fiksler; FAP, pas gegme noktasi (MAPt-Missed Approach Point), pas geg-
me bekleme noktasi (MAHP-Missed Approach Holding Fix) olarak verilmistir. Tiim
yol tanimlayicilar TF’dir. MAPt ugrak nokta, diger fiksler ise gecis noktasi olarak be-
lirlenmistir. Déniis yonii, hiz ve irtifa tahditleri, dikey ag1 ve saglanmasi gereken RNP
seyriisefer performansi gereklilikleri ¢izelgede verilmistir (Sekil 2).

4. SONUC

Terminal hava sahasi operasyonlart igin RNAV sistem tarafindan kullanilan tiim
seyriisefer verileri, seyriisefer veritabaninda tutulmaktadir. Bu veritabani, havacilik
standartlart ARINC 424 Seyriisefer Sistemi Veritabani 6zelliklerine gore kodlanmis
verilerden tiiretilmistir.

ARINC 424 ugus prosediir tasarimi i¢in gelistirilmemis olmakla birlikte; prosediir
tasarimcilarinin ilgili kodlamalari iyi derece bilmesi ve dogru sekilde kullanmasi, ha-
vacilik haritalarinin da dogru sekilde yorumlanmasini saglayacaktir [15].

Bu calismada, seyriisefer sistemleri igin haritalarda belirtilen rotalarin uygun kodlara
cevrilmesinde kullanilan yol tanimlayici kavrami anlatilmistir. Yol tanimlayicilarin
kullanim1 ve havacilik haritalari tizerinde gosterim sekilleri olan kisaltilmis ve ¢izel-
geleme yontemleri 6rnek iizerinde agiklanmustir.
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