YETKILENDIRME GEREKTIiREN GEREKLIi SEYRUSEFER PERFORMANSI
OPERASYONLARI ICIN UCUSA ELVERISLILIK ONAYI VE OPERASYONEL
KRITERLERINE ILISKiN TALIMAT

(SHT RNP AR 20-26)

BIiRINCI KISIM
Amag, Kapsam, Hukuki Dayanak, Tanimlar ve Kisaltmalar
Amag

MADDE 1- (1) Bu talimatin amaci, Yetkilendirme Gerektiren Gerekli Seyriisefer
Performans: (Required Navigation Performance Authorization Required-RNP AR)
operasyonu yapmak isteyen Tiirk ve yabanci tiim hava araglar1 ve isleticileri igin gerekli
ucusa elverislilik ve operasyonel onaylarin verilmesi ile icra edilecek operasyonlar ile ilgili
usul ve esaslar1 belirlemektir.

Kapsam

MADDE 2- (1) Bu talimat, RNP AR operasyonu yapmak isteyen tiim Tiirk ve
yabanci tescilli ugaklari ve igleticilerini kapsar. RNP AR operasyonu yapmak isteyen yabanci
tescilli ucaklar ve isleticilerine yonelik olarak ilave gereklilikler SHGM tarafindan
yayimlanir.

Hukuki Dayanak

MADDE 3- (1) Bu Talimat, 14/10/1983 tarihli ve 2920 Sayili Tirk Sivil
Havacilik Kanunu ile 10/11/2005 tarihli ve 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Midiirliigi
Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile 24/08/2010 tarihli ve 11111 sayili Ugakla Ticari
Hava Tasima Isleticiligi Operasyon Usul ve Esaslart Talimatinin (SHT OPS 1) 51, 180 ve
183 iincti maddeleri, ICAO Dokiiman 9613, ICAO Dokiiman 9905, EASA AMC 20-27 ve
FAA AC 20-138, AC 90-91 dayanilarak hazirlanmistir.

Tanimlar ve Kisaltmalar

MADDE 4- (1) Talimatta gecen servis saglayict ifadesi ile Devlet Hava
Meydanlar1 Genel Miidiirliigii’nii (DHMI), ilgili hava sahasi otoritesi ifadesi ile ise Sivil
Havacilik Genel Midirligi (SHGM) tanimlanmaktadir. SHT RNP 20-27°de yer alan
tanimlar ve kisaltmalara ilave olarak bu talimatta yer alan,

a) AFM : Aircraft Flight Manual-Ugus El Kitabini,
b) AIP  : Aeronautical Information Publication-Havacilik Bilgi Yayinini,

c) AIRAC: Aeronautical Information Regulation and Control-Havacilik Bilgi
Diizenleme ve Kontroliint,

¢) Alicinin  Otonom Dogruluk Kontrolii (Receiver Autonomous Integrity
Monitoring-RAIM) : GNSS alici/islemcisinin sadece GPS sinyalleri veya irtifa diizeltmesi
yapilmig GPS sinyallerini kullanarak, GNSS seyriisefer sinyallerinin dogrulugunu saptayan
teknigi, (Bu dogrulama, uydu ve alic1 arasindaki mesafenin 6l¢imiiniin tutarliliginin kontrolii
ile yapilir. RAIM fonksiyonunu yerine getirmek i¢in seyriisefer i¢in gerekli olanlara ek olarak
en az bir uydu daha goriis alani i¢inde olmalidir).



d) AR : Authorization Required-Yetkilendirme Gerektiren,
e) CF : Course to Fix- Bir fikse, bir yol ile tanimlanmus, belirli bir izi,

f) CHART : Havacilikta kullanilan uluslararasi standartlara uygun aletle al¢alma,
standart gelis ve kalkis usullerinin ilan edilmesi amaciyla hazirlanan chartlari,

g) CRM : Crew Resource Management-Ekip Kaynak Yonetimi/Collision Risk
Modeli (Carpigsma Risk Modeli),

g) DF : Direct to Fix- Bir fikse dogrudan yolu,

h) Dikey Seyriisefer (Vertical Navigation) : Altimetre kaynaklari, harici ugus hatti
referanslart veya bunlarin birlesimini kullanarak dikey ucus profilinde ugus operasyonu
yapilmasina olanak saglayan Seyriisefer yontemini,

1) Biitiinliik (Integrity) : sistemin seyriisefer igin kullanilmamasi1 gerektiginde,
sistemin kullaniciya uygun zamanda ikaz saglama kabiliyetini,

1) FAF  :Final Approach Fix-Son Yaklasma Fiksini,

J) FMC/FMS : Flight Management Computer-Ucgus Yonetim Bilgisayari/Flight
Management System-Ugus Yonetim Sistemini,

k) FOSA : Flight Operations Safety Assessment-Ugus Operasyonlar1 Emniyet
Degerlendirmesini,

I) FTE :Flight Technical Error-Ugus Teknik Hatasini,

m) GNSS : Global Navigation Satellite System-Kiiresel Seyriisefer Uydu
Sistemini,

n) lIslevin Devamliligi (Continuity of Function) : niyetlenilmis operasyon
devaminca planlanmamis kesintiler olmaksizin islevini gerceklestirmek i¢in gereken toplam
sistem kapasitesini, (belirlenmis hava sahasi icerisinde ugagin pozisyonunu muhafaza etmek
icin gerekli tiim temel esaslari igerir),

0) Dogruluk (Accuracy) : tahmin edilen, Olglilen veya arzu edilen pozisyon
ve/veya verildigi zamandaki platformun hizi ve onun ger¢ek pozisyon veya hizi arasindaki
uygunluk derecesini, (Seyriisefer performans kesinligi, genellikle sistem hatasinin istatiksel
Ol¢iimii ile belirtilir ve tahmin edilebilir, tekrarlanabilir ve goreceli olarak tanimlanir),

6) Kullanilirhk (Availability) : belirlenmis kapsama alani igerisinde ve seyriisefer
boyunca kullanilacak belirli bir zaman dilimi icerisinde, ugus miirettebati, otomatik pilot veya
ucusu yonetecek diger bir sisteme giivenilir seyriisefer verisi saglayacak kullanilabilir bir
hizmet saglayan sistem kabiliyetinin oldugunu gosteren gostergeyi,

p) LoA : Letter of Acceptance-Kabul Belgesini,

r) LNAV : Lateral Navigation-Yatay Seyriiseferi,

s) MEL : Minimum Equipment List- Minimum Donanim Listesini,

s) PBN : Performance Based Navigation-Performans Tabanli Seyriiseferi,
t) POH : Pilot Operating Handbook-Pilot El Kitabin,

u) RAIM : Bkz. Alicinin Otonom Dogruluk Kontroliinii,

i) RF : Radius to Fix-Fikse Erimi,

V) RNAV : Bkz. Saha Seyriiseferini,



y) Saha Seyriiseferi (Area Navigation-RNAV) : Referans alinan bir seyriisefer
istasyonunun kapsama alanindaki arzu edilen ugus hatt1 veya ugagin sahip oldugu yardimci
cihazlarin limitleri dahilindeki kapasitesi veya her ikisinin bilesimi ile ugagin operasyonunda
kullanilmasini saglayan bir seyriisefer yontemini,

z) TF : Track to Fix- iki fiks arasinda jeodezik bir hatt: ifade eder.
aa) TLS : Target Level of Safety / Emniyet hedefleri

IKINCi KISIM

Genel

MADDE 5- (1) RNP AR operasyonlarinin terminal bolgesine ve yaklagma
usullerine uygulanmasi, modern hava araclarinin kapasitelerini ve performanslarini
kullanarak emniyeti, etkinligi ve kapasiteyi gelistirmek i¢in imkan saglamaktadir.

a) Emniyet, RNP AR usullerinin, gorerek veya hassas olmayan yaklagmalarin
yerine kullanilmasi ile artirilabilir,

b) Etkinlik, daha optimum ve daha fazla kullanilabilecek yatay ve dikey ugus yolu
sayesinde gelistirilebilir ve,

c) Kapasite, aletle ugus sartlarinda trafiklerin belirli noktalarda ¢akismalar
(de-conflict) engellenerek gelistirilebilir.

(2) RNP AR, Kategori (CAT) II/IIT ILS operasyonlarinda oldugu gibi hava aracinin
ve ugus mirettebatinin yetkilendirilmesine ihtiyag duyan ozellikleri igermektedir. Bu
talimatta yer alan tim RNP AR usulleri, hava aract ve ugus miirettebati performans
gereklilikleri ile ilgili olarak yatay mania degerlendirme bolgeleri ile dikey mania koruma
sahas1 limitlerini azaltmaktadir.

(3) Bu talimat yayinlanmis ve uygulanmakta olan RNP AR operasyonlarinda, Aletli
Meteorolojik Kosullar1 (IMC) dahil olmak iizere Aletli Ugus Kurallarinda (IFR) kullanilacak
olan, yatay seyriisefer (LNAV) ve barometrik seyriisefer (BARO-VNAYV) kabiliyetine sahip
RNAYV sistemlerine iliskin ugusa elverislilik onay1 kriterlerini saglar. Bu Kriterler,
fonksiyonel gereklilikler, dogruluk , biitinlik (integrity), fonksiyonlarin devamliligi ve
sistem sinirlarini igeren genel sertifikasyon konularini ele almaktadir.

(4) Bu talimatin iginde yer alan hususlar RNP AR usullerine 6zeldir ve diizenleyici,
tiretici, isletici ve usul tasarimcisi igin olan roller, sorumluluklar ve gereklilikler konularinda,
RNP ile ilgili olan temel degisiklikleri icermektedir.

UCUNCU KISIM
RNP AR OPERASYONLARININ UYGULANMASI

RNP AR operasyonlarmin uygulanmasi asamasinda ilgili hava sahasi otoritesi ve
hizmet saglayicis1 sorumluluklarima gore asagida belirtilen konularda gerekli onlemleri
almalidir.



Seyriisefer Yardimecis1 Altyapisi

MADDE 6- (1) RNP AR yaklagmalari, sadece oncelikli seyriisefer altyapisi, Kiiresel
Seyriisefer Uydu Sistemi (Global Navigation Satellite System-GNSS) tabanli olanlar i¢in
gecerlidir. DME/DME’nin yedek bir segenek olarak kullanilmasi (Ornek: Yaklasma
esnasinda devre dis1 birakilmasi veya tirmanma esnasinda devreye konulmasi), sadece
altyapinin gerekli performans: destekledigi durumlarda uygun goriilen isleticiler i¢in
gecerlidir. RNP AR operasyonlari, seyriisefer sinyaline (GNSS) girisim oldugu bilinen
bolgelerde kullanilmamalidir.

Not 1: Modern RNAYV sistemlerinin biiyiik ¢cogunlugu, oncelikli olarak GNSS’den
gelen girdilere, sonra da DME/DME konumlandirmasina oncelik vermektedir. VOR/DME
konumlandirmasimin, genellikle DME/DME konumlandirma Kriterinin  bulunmadigi
durumlarda Ugus Yonetim Bilgisayarlarinda (Flight Management Computer-FMC)
kullanilmasia ragmen, havacilik elektronigi ve altyapi ¢esitlilikleri, standardizasyon i¢in
ciddi zorluklar ortaya koymaktadir.

Not 2: Usullerin gegerlilik onay1 yerdeki seyriisefer ve altyapisina gore ugus rotasi
ve profilini analiz etme yetenegine sahip bir seyriisefer altyapisi performanst programinin
(tool) kullanimini gerektirmektedir. Bu tarz bir program, ger¢ek usule gére yaklasik sonuglari
verecektir. Ancak, ugus kontroliin maliyeti sebebiyle, ugus kontroliiniin seyriisefer altyapisi
performans programu ile birlikte kullanimi halinde etkinligin artmasi beklenmektedir.

Not 3: Bir seyriisefer altyap1 performans araci olsun veya olmasin, bir hava aracinin
ucus kontroliiniin de kullanilmas1 gerekmektedir. Devlete ait ugus kontrolii hava araci
sistemlerinin, RNP AR usuliinii kullanmasi beklenen hava araci tiirlerinin kabiliyetlerine
sahip olmamasi durumunda, usule ait rota ve profil siiresince elde edilen performansi ger¢ek
zamanli olarak degerlendirebilen kabiliyete sahip isleticiye ait bir hava araci, ugus
kontroliinde kullanilabilir. Secilmis olan hava aracinin, farkli sistemlerin ve uygulamalarin
karsilikli ¢aligabilirligi konusunda yeterli olmas1 beklenmektedir.

Not 4: Ugaklarin sadece GNSS kullanmina imkan veren usullerde, DHMI, uydu
arizasi veya RAIM bogsluklar1 nedeniyle birden ¢ok ugagin gerekli seyriisefer performansini
kaybetme riskinin kabul edilebilirligini dikkate alir.

Haberlesme ve ATS Gozetimi

MADDE 7- (1) Bu talimatta agiklanan RNP AR operasyonlar1 6zel bir haberlesme
veya ATS gozetimi gerektirmez.

Mania Koruma Pay1 Ve Ayrimalar
MADDE 8- (1) Tiim RNP AR usulleri;

a) Mevcut durumda Tirkiye AIP’sinde ilan edilmis diger usullerde oldugu gibi
DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan tasarlamir, ugus kontolii yapilarak uygun bulunmasi
halinde yayinlanir,

b) ICAO Belge 8168 PANS OPS ve ICAO PBN RNP AR Usul Tasarim
Kilavuzunun ilgili bolimleri ile uyumludur;

c) Bu talimatta detayli bir sekilde agiklandigi gibi, RNP sistemlerinin performans
yeterlilikleri ve fonksiyonlari ile emniyet diizeylerini dikkate alir.



Not : 4 ncii kissm’da Ucusa Elveriglilik Sertifikasyon hedefleri tarafindan
belirtilen kisitlamalara 6zellikle dikkat edilmelidir.

d) Barometrik dikey seyriisefer kabiliyetinin kullanilmasina gerek duyar;

e) Chartlardaki sabit verilerle (6rnegin; seyriisefer yardimcisi i¢in mesafe ve
kerteriz agist veya ara noktadan ara noktaya) ugus miirettebatinin uygunluk kontroliinii
destekler;

f) Uluslararast Sivil Havacilik Konvansiyonunun eki ICAO Ek-15 ve Elektronik
Arazi, Mania ve Havaalan1 Haritalama Bilgisi i¢in Rehber dokiimanlarima (ICAO Dokiiman
9881) uygun olarak yaklasmanin oldugu civardaki arazi ve mania verileri yayinlanir.

g) Beklenmedik durum Usulii, u¢agin seyriisefer altyapisinin kullanimu ile ilgili bir
degisime izin verirse (Ornegin; GNSS’den DME/DME’ye), méania koruma pay1
degerlendirmesi, her iki altyapiya da izin veren bir RNP iizerine yapilandirilir.

h) Barometrik irtifa diizeltmesi i¢in kullanilan diisiik sicaklik etkileri, usul
tasariminda g6z Oniine alinir ve gerekli sinirlamalar Havacilik Bilgi Yaymi (Aeronautical
Information Publication-AlIP)’nda belirtilir;

i) RNP AR operasyonlar1 i¢in Emniyet Durumu degerlendirmesi; bu talimatta
detaylandirilan seyriisefer sistemi, hava aracinin operasyonel kapasitesi, ucus miirettebati
usulleri ve devam eden ugusa elverislilik gerekliliklerine uyumlu bir dokiimantasyonu ve
diizenleyici kararini, usul ve/veya ayirma ig¢in belirlenmis emniyet diizeyinin (TLS)
korunmasi veya iyilestirilmesine gore dikkate alir,

J) AIP’deki chartlarda ornegin RNAV (RNP) seklinde isimlendirilirizin verilen
sensorler veya RNP degerleri belirtilir,

ilave Hususlar

MADDE 9- (1) Bu talimatta hava araglarindaki donanimlar ile ilgili yer alan
hususlar hava araglarinin  operasyonel ihtiyaglarindan kaynaklanan donanimlarin
kullanilmasini engellemez.

(2) Hava araglari RNP AR yaklagmalarda siiziilis hattin1 yerel altimetre ile takip
etmesinden dolayr, RNP AR yaklagma esnasinda yerel altimetre mutlaka saglanmalidir.
Hatali yerel altimetre bilgisi verilmesi hava aracinin mania koruma sahasinin disina
¢ikmasina neden olabilir.

Ucus Kontrolii

MADDE 10- (1) RNP AR yaklagmalarinda, belirli bir seyriisefer yardimcisina
ihtiya¢ duyulmadigi i¢in seyriisefer sinyallerinin ugus kontroliine de gerek yoktur. Ancak,
dogru verilerin yaymlamasinin 6nemi nedeniyle, usuliin gegerliligi ve mania koruma paymin
kontrol edilmesi amaciyla ugus kontroliiniin yapilmasi tavsiye edilmektedir. Ucus kontrold,
yer degerlendirmesi (6rnegin; simiilatorde degerlendirilmesi) ve gercek ucus ile yapilabilir.

(2) Usul onayi, usul tasariminin bir pargasi olarak, usuliin temel ugulabilirliginin
tespitini igermektedir. RNP AR yaklagsmalarinin kendine has yapisindan dolayi, isletici
bireysel olarak veri tabani giincelleme ve idame siirecinin bir parcasi olarak ugulabilirligi
degerlendirdiginden, yaymndan oOnce ayrintili bir ugulabilirlik degerlendirmesine ihtiyag
duyulmamaktadir. Yayindan 6nce yapilan ugus degerlendirmesinin, pist uzunlugunu, yatis
acisini, alcalma derecesini, pist hizalamasini ve araziye yaklasma uyar1 fonksiyonlarini



(6rnegin; ETSO-C151( )/TSO-C151( ) Arazi farkindaligi ve Uyari Sistemleri) uygunlugunu
teyit etmesi gerekmektedir. Hava araglar1 arasinda siirat ile ugus kontrol ve seyriisefer
sistemleri arasindaki farkliliklardan dolayr ucus kontrol testi, RNP AR yaklagsmasini
uygulayan tiim hava araglari igin tam bir ugulabilirligin dogrulamasi anlamina gelmez.

(3) Ugus degerlendirmesi, usul tasariminda kullanilan mania verilerinin onaylanmasi
icin kullanilabilir. Eger mania verilerinin gegerliligi, arazi degerlendirmesi veya dogrulugu
onaylanmis kesif teknikleri ile yapilabiliyorsa, mania ic¢in ugus degerlendirmesi yapilmasi
gerekli olmayabilir.

Yayinlar

MADDE 11- (1) AIP’de, agik bir sekilde seyriisefer uygulamasinin RNP AR
yaklagmasi oldugu ve 6zel bir yetkinin gerektigi belirtilmelidir.

(2) Usullerde yer alan tiim koordinatlar WGS 84 formatinda olmalidir.

(3) Ilgili AIP’lerde, usuller ve destekleyici seyriisefer yardimcilarr ile ilgili
yayinlanan veriler Uluslar Arasi Sivil Havacilik Konvansiyonunun ekleri ICAO Ek-15 ve Ek-
4’tin Kriterlerini karsilamalidir(eger uygunsa). Usulii tanimlayan orijinal veriler, isleticinin
seyriisefer verilerini dogrulamasma imkan verecek sekilde isleticinin erisimine uygun
olmalidir.

(4) Tim RNP AR yaklagsma usulleri i¢in seyriisefer dogrulugu AIP’de acikca
yayinlanmalidir.

(5) Ugus yonetim sistemine yiiklenecek olan usul(ler) ile ilgili seyriisefer verileri
Letter of Acceptance (LoA) Tip 2 veya esitine sahip bir veri taban1 saglayicisindan alinmali
ve isletici tarafindan dogrulanmalidir.

(6) Beklenmedik durum usullerine (contingency procedures) destek saglamak igin
radar kullanilmas1 gerektiginde, radar performansinin bdyle bir amag i¢in yeterli olmas1 ve
radar hizmeti igin gereklilikler AIP’de tanimlanmis olmasi gerekir.

Kontrolor Egitimi

MADDE 12- (1) RNP AR yaklagsmalarinin uygulanacagi havalimanlarinda hava
trafik kontrol hizmeti saglayan hava trafik personelinin gerekli egitimi almas1 saglanmalidir.

Durum Takibi

MADDE 13- (1) Yer tabanli Seyriisefer yardimci cihazlariin durumu takip edilmeli
ve kesinti uyarilar1 (NOTAM) hava seyriisefer hizmet saglayicis1 tarafindan zamaninda
yayinlanmalidir.

Ats Sistem Takibi

MADDE 14- (1) Eger miimkiinse, her bir hava aracinin izi ve irtifasini takibi Hava
Trafik Kontrol birimleri tarafindan radarda gozlenerek not edilmeli ve hava aracinin rotasini
takip etme yeterlilikleri analiz edilmelidir. Bu gozlemler/analizler sonucunda, iz veya irtifada
belirgin bir sapma tespit edilir ise nedeni arastirilarak tekrarinin 6nlenebilmesi igin gerekli
tedbirler alinmalidir.



Sistem Tanim
MADDE 15-Yatay Seyriisefer (Lateral Navigation-LNAV)

(1) RNAV donanimi hava aracinin yatay seyriisefer yapabilmesi igin, seyriisefer veri
tabaninda bulunan yol noktalari (waypoint) tarafindan tanimlanmis bir rota boyunca
seyriiseferini saglar.

Not: RNAV donaniminin ihtiva ettigi LNAYV tipik bir ugus yonlendirme sistem
modu olup FTE(Flight Technical Error)-Ugus Teknik Hatasin1 manual pilot kontoliinde yol
sapma gostergesi vasitasiyla veya flight director/autopilot ile ugulurken kontrol ederek ugus
yonetim sistemine yol istikamet bilgisini saglar.

(2) RNP AR operasyonlari, ugagin yatay d,zlemdeki pozisyonunu otomatik olarak
belirleyen RNAV donanimlarmin kullanimi esasina dayali olup, GNSS sensorii oncelikli
olmak kaydiyla asagidaki yer belirleme sensorlerinin girdilerini (herhangi bir oncelik veya
kombinasyon siras1 olmadan) kullanir

a) Kiiresel Seyriisefer Uydu Sistemi (GNSS).
b) Ataletsel Seyriisefer Sistemi (INS) veya Ataletsel Referans Sistemi (IRS).

c¢) Iki veya daha fazla yer istasyonundan (DME/DME) &l¢iim saglayan Mesafe
Ol¢iim Cihazi.

flave bilgiler ve gereklilikler 6 nc1 kistm madde 30 ve 32 dedir.
MADDE 16- Dikey Seyriisefer (Vertical Navigation-VNAYV)

(1) Dikey Seyriisefer i¢in sistem; hava aracinin, seyriisefer veri tabaninda yer alan
dikey profil hatt1 izerinde bir noktadan diger bir noktaya dogrusal bir hat iizerinde diiz ucusta
ve algalig ile ugmasini saglar. Dikey profil, LNAV yol noktalari ile birlikte irtifa kisitlamalari
veya uygun olan durumlarda algalma hatti agilar1 temel alinarak olusturulur.

Not 1: RNAV donaniminin ihtiva ettigi VNAV tipik bir ugus yonlendirme sistem
modu olup FTE (Flight Technical Error)-Ugus Teknik Hatasini manual pilot kontoliinde
vertical sapma gostergesi vasitasiyla veya flight directdr/autopilot ile ugulurken kontrol
ederek ugus yonetim sistemine yol istikamet bilgisini saglar.

Not 2: EASA AMC 20-26 dokiimaninin 5.2.1 maddesindeki agiklamalar bu
maddede diizenlenen hususlara uygulanir.

MADDE 17- Sicaklik Diizeltme Sistemleri:

(1) Barometrik VNAV yonlendirmesine sicaklik easali diizeltme saglayan sistemler,
EUROCAE ED75B, Ek-H.2’ye uygun olmalidir. Bu diizeltmeler son yaklagsma bdlgesine
uygulanir. Sicakligin yayimlanan usul limitlerinden az veya ¢ok olmasi durumunda RNP
operasyonuna devam edilebilmesi i¢in yukarida belirtilen standartlara uygunluk isletici
tarafindan belgelenmelidir.



DORDUNCU KISIM
UCUSA ELVERISLILIK SERTiIFIKASYONU HEDEFLERI

Dogruluk

MADDE 18- (1) Bir rota iizerindeki hava araci1 performansi, EUROCAE/ED75B,
Bo6lim 3.2°¢ ve yaymlanan usulde belirtilen limitlere gore tanmimlanir. Son yaklagsma
izerindeki tim dikey yollar, bir fiks veya irtifadan baslayan diiz bir ¢izgi seklindeki siiziiliis
hatt1 ile (EUROCAE/ED75B, Section3.2.8.4.3) tanimlanir.

Yatay Diizlemde Kesinlik

MADDE 19- (1) Sadece RNP ile techiz edilmis hava araglarinin uygulayabilecegi
sekilde belirlenen yaklagsma usullerinde, yatay kesinligin muhafazasi ve mevcut seyriisefer
sisteminin rota boyu konumlama hatasi, ucus siiresinin %95’inde RNP’ye esit veya daha 1yi
olmalidir.

Not 1: Yatay rota dogrulugu, seyriisefer Toplam Sistem Hatasina (Total System
Error-TSE) baglidir. (Yol Tanimlama Hatasi -Path Definition Error-PDE, Konum Belirleme
Hatas1 -Position Estimation Error, gosterge hatast ve Ugus Teknik Hatasinin -Flight
Technical Error-FTE bir kombinasyonu).

(2) Radius to Fix-RF bacaklari ile diizenlenmis RNP AR operasyonlarinda FTE
degerlendirmesi i¢in EK-4’e bakiniz (6rnegin; son yaklagsmada 0.3 NM’den daha az, pas
geeme icin 1.0 NM’den daha az).

Not 2: RNAV sistemleri ile ilgili olarak Madde 30 (1)’de belirtilen hususlarin
gecerli oldugu ve FAA AC 20130(),FAA AC 20138(), AMC205 ve AMC2027 dokiimanlari
ile bu talimatta yer alan gerekliliklerin karsilandig1 beyan edilmis ise (Ornegin Ugus El
Kitabinda) yukaridaki Madde 19°da yer alan paragraf gerekliligi karsilanmis sayilacak ve
bagka bir dogruluk ispati aranmayacaktir. Ancak, Ugus El Kitabinda yer alan boyle bir beyan,
tek basina RNP AR operasyonlar1 i¢in ugusa elverislilik onay1 teskil etmeyecektir ve bu
talimatin diger tiim Kriterlerine uygunlugun gosterilmesi gerekecektir.

Not 3: Bazi RNP sistem uygulamalari, hava aracinin konumunun hesaplanmasinda
coklu sensorlerin kullanilmasina imkan verebilir. Gerekli olmamasina ragmen, bu durum tek
kaynakli sistemlerden farkli olarak, kullanilan kaynagin degistirilmesini daha yavas yaparak
hava arac1 konumunun hesaplanmasini optimize etmeye yarayan bir imkén yaratir. Ureticiler,
sistem mimarisi, sensor degisimi ve yedekleme uygulamalarinda, bir RNP AR yaklagmasi ile
muhtemel bir RNP kalkis, yaklasma ve pas ge¢me esnasinda sensor arizasi veya yatay
konumlamadaki hatalar1 goz onilinde bulundurmalidir.

Dikey Diizlemde Dogruluk

MADDE 20- (1) Sadece RNP hava araglari igin ilan edilen aletli yaklasma
usullerinin uygulandig1 operasyonlarda ve Dikey Hata Toplami (Budget) ilkesinin
uygulandigi durumlarda, dikey sistem hatasi, altimetre hatasi (Uluslararasi Standart
Atmosfer’in sicakligini ve diislis oranin1 goz oniinde bulundurarak), rota boyu hata etkisi,
sistem hesaplama hatas1 ve ugus teknik hatasini icerir. Dikey yondeki sistem hatalarinin
%99.7’s1, feet cinsinde olarak, asagidakinden daha az olmalidir:



JHEEIT-"E.HEH:1225|RNP-mnE|}2 +(60an®)° = 75% +((-88-107|(h+ Ah)* +(65-107° {h+Ah) + 50|

0, dikey seyriisefer (VNAV) hat agisi; h, yerel altimetre raporlama istasyonunun
yiiksekligi ve Ah ise hava aracinin raporlama istasyonundan olan yiiksekligidir.

Her bir hava araci i¢in altimetre sistem hatasinin %99.7’°si (Uluslararas1 Standart
Atmosferin  sicakligii  ve diisiis oranin1  géz Oniinde bulundurarak), yaklagma
konfigiirasyonundaki hava araci i¢in asagidakine esit veya ondan daha az olmalidir:

ASE = -8.8-10%H? + 6.5-10%H + 50 (ft)

H, hava aracinin gercek irtifasidir.

Rnp Sistem Performansi

MADDE 20- (1) Yatay ve dikey yol yonlendirme performansindan (FTE) olusan
RNP sistem performansinin derecesi, uygulanan AR operasyonunun tiiriine gore (6rnegin;
mania yoniinden yogun bir gevre veya yiiksek yogunluklu hava trafik bolgesi) cesitlilik
gosterecektir. Dikkate alinan operasyonun RNP seviyesinin Ugus Operasyonlar1 Emniyet
Degerlendirmesi (Flight Operations Safety Assessment-FOSA)’ne (EK-5’e bakiniz) uygun
olarak degerlendirilmesinden, usulii onaylayan makam sorumlu olacaktir.

(2) FOSA siirecini desteklemek igin, bagvuruda bulunan isletici, degisik operasyonel
kosullar, nadir rastlanan normal ve anormal kosular altinda (EK-4’¢ bakiniz) RNP sistem
performanst bakimindan hava aracimin yeterliligini kanitlamas: gerekmektedir. Isletici
anormal kosullar i¢in, mevcut FOSA iizerinden ariza durumlarinin RNP sistem performansi
iizerine etkilerini kapsayan bir ugus emniyet etki degerlendirmesi yapmalidir. Bu ugus
emniyet degerlendirmesi RNP AR operasyonlarini kolaylastirmak igin tasarlanan ve
uygulanan herhangi bir 6zelligin (Ornegin yatay sapma gostergesi) ariza durumlarina ilave
olarak operasyonun emniyeti i¢in kullanilan usuller ile egitimleri tanimlamali ve
belgelendirmelidir.

(3) Ariza durumlarinda ugus hattinin muhafazasi ve ger¢eklesen RNP seviyelerinin
Ozel olarak degerlendirilmesi gerekmektedir. Elde edilen sonuglar, isleticinin benzer
durumlar ile karsilasmasi halinde ¢6ziim yollar1 bulabilmesi i¢in Ucgus El Kitabi, ugak
operasyon destek dokiimanlarinda belgelendirilmelidir.

(4) Onemli RNP arizalarinin degerlendirilmesinde kullanilacak olan kabul edilebilir
kriterler asagidaki gibidir:

a) Muhtemel arizalar sonucunda gozlemlenen ve 1XRNP hedef sapma limiti diginda
kalan yatay sapmalar belgelendirilmelidir.

Not 1: RNP AR operasyonlarini (RNAYV sistemleri, Ugus Kontrol Sistemleri, Ugus
Yonlendirme Sistemleri vb.) destekleyen hava aract sistemlerinin Sistem Emniyet
Degerlendirmesi, bu yilizden bu muhtemel arizalar1 tanimlamak icin tekrar ele alinmalidir.
Muhtemel arizalar, operasyon basina ariza ihtimali 10°’den biiyiik olan arizalardir.

Not 2: Bu degerlendirme, yonlendirme kayboldugunda ucak miirettebatinin duruma
miidahale ederek hava aracini tekrar rota lizerine oturtmasi veya yedek usulleri uygulamasi
seklindeki uygulamalar1 da dikkate alir.

b) Tek Motor Arizasi (One Engine Inoperative —OEI) sonucunda gézlemlenen ve
IXRNP hedef sapma limiti disinda kalan yatay sapmalar belgelendirilmelidir.



Not 1: Bu degerlendirme, ugak miirettebatinin duruma miidahale ederek hava
aracini tekrar rota tizerine oturtmasini dikkate alir.

c) Uzaktan kontrol edilen sistemlerden kaynaklanan arizalar sonucunda 2XRNP
hedef sapma limiti disinda kalan yatay sapmalar belgelendirilmelidir.

Not 1: Bu degerlendirme, asagidaki hususlari dikkate almalidir:
1) RNP yeterligini etkileyebilecek olan uzaktan kontrol edilen sistemlerin arizalari.
2) GNSS uydu kesintileri.

Not 2: Uzaktan kontrol edilen sistem arizalari, gizli arizalar1 (biitiinliik) ve tespit
edilen arizalar1 (devamlilik) igermelidir. Tespit edilen arizalar kapsaminda, hava aracinin
mania gegis koruma sahasi limitinden ¢ikmamasii garanti etmek igin, ikaz sisteminin
gozlem limiti, ikaz verme zamani, miirettebat tepki siiresi ve hava araci reaksiyonu géz oniine
alinmalidir. Nadir arizalar, operasyon basina ariza ihtimali 10° ve 107 arasinda olan
arizalardir.

¢) Hava aracinin manevra yapabilir oldugu ispat edilmeli ve asir1 olarak
gergeklesen tlim uzaktan arizalar igin, uygulanan usulden giivenli bir ¢ikisin ugulabilirligi
ispat edilmelidir.

Not 1: Son derece nadir arizalar, operasyon basina ariza ihtimali 107 ile 10°
arasinda olan arizalardir.

Yukarida a, b ve ¢ maddelerinde tanimlanan durumlarin her biri i¢in dikey yondeki
sapmalar 75 feet’i gegmemelidir.

Biitiinliik
MADDE 21- Sistem:

(1) RNP ve Barometrik VNAV 6zelligi olan hava araglart (Ornek FMS
RNAV/VNAV ile techiz edilmis olanlar). Bu talimat GNSS bazli bir RNP ve barometrik
altimetre bazli VNAYV sistemi kullanan hava araglar1 i¢in bu dokiimanda istenen yeterlilik
kriterleri ile ilgili kabul edilebilir yontemler saglar. Bu talimatin gerekliliklerini yerine getiren
hava arac gesitli gdzlem ve ikaz yontemleri (Ornek: Unable-RNP, GNSS ikaz limiti, rotadan
sapma takibi) ile tanimlanmis hava sahasi limitleri (Ornek: hava aracinin mania koruma
sahasi i¢inde kalmasi) i¢inde kalabilecegini teyit eder.

(2) Diger sistemler veya alternatif yeterlilik yontemleri: Diger sistemler veya
alternatif yeterlilik yontemleri igin, yatay ve dikey mania gegis koruma sahasi limiti (ICAO
PBN RNP AR Usul Tasarim Kilavuzu Limitleri) disina ¢ikma ihtimali, yaklasma ve pas
gecme dahil, yaklasma basina 10"’yi gegmemelidir. Bu alternatiflerin kullanimi FOSA ile
saglanabilir. (EK-5’e bakiniz).

Not 1: 107 gerekliligi, ariza (hava arac1 kanat boyu ile ilgili) bildirildikten sonra
hava aracinin mania koruma sahasi limiti i¢erisinde kalmamasi durumunda, gizli kosullar
(biitiinliik) ve tespit edilen kosullar (devamlilik) sebebiyle meydana gelen olaylar dahil olmak
tizere, mania koruma sahasi limitinin disindaki toplam sapma ihtimaline uygulanmaktadir.
Hava aracinin mania koruma sahasi limitinden ¢ikmamasini garanti etmek igin ikaz
sisteminin gozlem limiti, ikaz verme zamani, miirettebat tepki siiresi ve hava araci reaksiyonu
g6z oniine alimmalidir. Bu gereklilik, operasyonun uygulanma siiresi ve seyriisefer yardimcisi
geometrisi ve yayinlanan her bir yaklasma i¢in mevcut olan seyriisefer performans: dikkate
alinarak sadece tek bir yaklagsmaya uygulanmaktadir.



Not 2: Bu sinirlama ihtiyaci, operasyonel gereklilikten kaynaklanmaktadir. Bu
gereklilik, RTCA/DO236B (EUROCAE ED75B)’de belirtilen sinirlama gerekliliginden
oldukca farklidirr RTCA/DO236B (EUROCAE ED75B)’daki gereklilik, hava sahasi
tasarimmi kolaylastirmak amaciyla gelistirilmistir ve mania koruma sahasi Yyerine
gegmemektedir.

MADDE 22-Goriintiileme

(1) Sistem tasarimi, bir RNP AR yaklagsmasi esnasinda hatali bir yatay veya dikey
yonlendirmenin goriintiilenmesi gibi biiyiik bir hatay1 gosterecek sekilde diizenlenmelidir.

Not: RNP 0.3’¢ esit veya daha az RNP degerine sahip olan RNP AR
yaklagsmasinda hatali bir yatay veya dikey yonlendirmenin goriintiilenmesi biiylik bir hata
olarak kabul edilmektedir. Bu tiir bir biiyiik hatay1 gosterecek sekilde tasarlanan sistemlerin
belgelendirilmesi, hava arac1 igin operasyonel gerekliliklerin azaltilmasi agisindan 6nemlidir.

Fonksiyonun Devamlilig
MADDE 23-

(1) Hava araglarinda bulunan sistemler ile ilgili olarak, asagidaki Kkriterler
saglanmalidir:

a) Seyriisefer bilgilerinin tiimiiniin kaybolmasi ihtimali ¢ok diisiik olmalidir.

b) Seyriisefer ve iletisim fonksiyonlarinin timiiniin yeniden calistirilamaz sekilde
devreden ¢ikma olasilig1 thtimal dis1 olmalidir.

Not 1: IFR ugusu i¢in EUOPS 1, alt boliim L’de belirtilen gerekli donanima ilaveten
(veya esiti ulusal gereklilikler), en az bir adet RNAV sistemi gereklidir. Devamli operasyon
gerektiren RNP’li bir usuliin yaklagma veya pas ge¢cme sathalari igin ikili (dual) sisteme
ithtiyag olacaktir.

Not 2: Belirlenmis RNP degeri ve operasyon bolgesi i¢in, gerekli RNP kapasitesinin
mevcut oldugundan emin olunabilmesini teminen, RNP operasyonlar1 i¢in onaylanan
sistemlerin ilave devamlilik gerekliliklerine (6rnegin; ikili (dual)donanim, ¢apraz kontrol i¢in
bagimsiz sistemler vb.) sahip olmas1 gerekebilecektir.

Not 3: Ihtimaller ile ilgili hususlar AMC 25.1309,AC 23.13091(), AC 271Bve AC
292Cde tanimlanmustir.



BESINCI KISIM
FONKSIYONEL KRiTERLER
RNP AR OPERASYONLARI iCIN GEREKLI MINIMUM FONKSIYONLAR
MADDE 24- Asagida yer alan tablo, RNP AR operasyonlarinin, nominal RNP AR

usul tasarim kriterlerine (6rnegin; FAA Tebligi 8260.52, ICAO RNP AR Usul Tasarim
Kilavuzu) uygulandigi durumlarda gerekli olan sistem fonksiyonlarin1 ve Ozelliklerini
aciklamaktadir.

Fonksiyon/Ozellik

Ekranlar (Goriintiilemeler)

Sapmanin Siirekli Goriintiillenmesi. Seyriisefer sistemi, u¢makta olan
pilota, RNAYV ve dikey tanimlanmis rota (yatay ve dikey sapma) ile ilgili hava araci
konumunu ve manevra tahminini temel seyriisefer donanimlarinda siirekli olarak
gosterebilme kabiliyetine sahip olmalidir. Goriintiileme, pilotun rota sapmasinin
RNP (veya daha diisiik) degeri asip asmadigini veya dikey sapmanin 75 feet’i (veya
daha kiicik bir deger) asip asmadigin1 kolaylikla ayirt edebilmesine imkan
saglamalidir. Minimum ugus miirettebatinin iki pilot oldugu durumlarda, ugmayan
pilota arzu edilen yol ve ugagin bu yola goére durumunu gosterecek imkanlar
bulunmalidir.

Bu imkéni saglamak i¢in sayisal olmayan ve uygun bir sekilde
Olgeklendirilmis sapma gostergesi (Ornek: yatay ve dikey sapma gostergesi) pilotun
oncelikli goriis alanina yerlestirilebilir.

Alternatif olarak sadece yatay seyriisefer bilgilerinin sunulmasi igin;
RNP degerinin 0.3 ve iistiinde oldugu durumlarda;

a) Sayisal olmayan yatay gostergelere esdeger fonksiyonlara sahip olan,
ancak Olgeklendirmenin pilot tarafindan manuel olarak yapilabildigi uygun harita
Olceklerine sahip bir seyriisefer harita ekranmnin pilotun goriis alaninda olmasi ya da

b) Tanimlanan rota istikameti ile uyumlu ve en az 0.1 ¢6ziiniirliige sahip
bir sayisal yatay yol sapma bilgisinin pilotun goriis alaninda bulunmasi
gerekmektedir.

RNP < 0.3 NM olan durumlarda;

c¢) Tanimlanan rota istikameti ile uyumlu ve en az 0.1 ¢oziiniirliige sahip
bir sayisal yatay rota sapma bilgisinin pilotun goriis alaninda bulunmas1 gerekir.

Not: Sabit 6lgekli bir CDI, amaglanan seyriisefer dogrulugu ve operasyonu
icin uygun bir Olgekleme ve hassasiyeti gosterdigi siirece kabul edilebilir.
Olgeklendirilebilir bir CDI igin 6lgek, RNP’nin segilmesi ile belirmeli ve ayr1 bir
CDI olgeginin se¢imine gerek duymamalidir. CDI’a giivenilen durumlarda, ikaz
verme ve bildirme limitleri de, Olgeklendirme degerlerini karsilamalidir. Eger
donanim, operasyonel modu (6rnegin; seyir rotasinda, terminal bdlgesi ve yaklagsma)
tanimlamak icin varsayilan seyriisefer dogrulugunu kullaniyorsa, o zaman ugus
miirettebati CDI olgek hassasiyetini mevcut 6lgek iizerinden degerlendirebilecegi
i¢in, operasyonel modun gosterimi kabul edilebilir bir yontemdir.




Aktif (To) Yol Noktasinin Tanimlanmasi. Seyriisefer sistemi, aktif yol
noktasmni, pilotun oncelikli goriis alaninda veya ugus miirettebatinin kolaylikla
gorebilecegi bir ekrana sahip olmalidir.

Mesafe ve Kerteriz Acisinin Gosterilmesi. Seyriisefer sistemi, pilotun
oncelikli goriis alanindaki aktif (To) yol noktasina olan mesafe ve kerteriz agisinin
gorlintiillenmesini  saglamalidir. Bu imkanin saglanamadigi durumlarda, ugus
mirettebatinin kolaylikla gorebilecegi bir kontrol goriintii birimi iizerindeki
erisebilir bir sayfa, bu bilgileri gosterebilir.

Yer Siiratinin ve Zamaninin Gosterilmesi. Seyriisefer sistemi, pilotun
oncelikli goriis alaninda yer siirati ve aktif (To) yol noktasina olan zamanin
goriintliilenmesini  saglamalidir. Bu imkanin saglanamadigit durumlarda, ugus
miirettebatinin  kolaylikla gdrebilecegi bir kontrol goriintii birimi iizerindeki
erigebilir bir sayfa, bu bilgileri gosterebilir.

Aktif Fikse TO/FROM Gosterimi. Seyriisefer sistemi, pilotun oncelikli
goriis alaninda, TO\FROM goriintiilenmesini saglamalidir. Pilotun 6ncelikli goriis
alaninda elektronik harita ekranli sistemler, bu gerekliligi karsilayan aktif yol
noktasi gosterimine sahiptir.

Arzu edilen Rotanin Gosterilmesi. Seyriisefer sisteminin, ugusu yapan
pilota, siirekli olarak arzu edilen RNAV rotasini goriintiileme kapasitesi olmalidir.
Bu goriintiileme, hava aracinin seyriiseferi i¢in oncelikli olan ugus gostergeleri
iizerinde olmalidir.

Hava Araci Rotasinin Gosterilmesi. Seyriisefer sistemi, ugagin mevcut
rotasin1 (ve ya rota ag¢t hatasini), pilotun oncelikli goriis alaninda veya ucgus
miirettebatinin kolaylikla gorebilecegi bir ekrana sahip olmalidir.

Sabitlenmis Rota Secicisi. Seyriisefer sistemi, hesap edilmis RNAV
yoluna otomatik olarak sabitlenen bir rota segicisi saglamalidir. Kabul edilebilir bir
alternatif ise entegre bir seyriisefer harita gosterimidir.

RNAV Yol Ekrani. Minimum ugus miirettebatinin iki pilot oldugu
durumlarda, seyriisefer sistemi, hava aracinin, ugmayan pilota RNAV tanimli
yolunu ve arzu edilen yol ile ilgili hava araci konumunu kontrol edebilecegi bir
imkan saglamalidir.
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Kalan Mesafenin Gosterilmesi. Seyriisefer sisteminin, ugus miirettebat
tarafindan segilmis herhangi bir yol noktasina gitmek i¢in kalan mesafeyi gostermesi
gerekir.
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Ucus Plam1 Yol Noktalar1 Arasindaki Mesafenin Gosterilmesi.
Seyriisefer sisteminin, ugus plani yol noktalar1 arasindaki mesafeyi gosterebilme
ozelligi olmalidir.

12

Barometrik irtifamin Gosterilmesi. Hava araci, her biri pilotun 6ncelikli
goriis alaninda bulunan bagimsiz iki altimetre kaynagindan barometrik irtifayi
gostermelidir. Hava araci altimetre sistemi ve RNAV sistemine altimetrenin
girilmesi ayn1 anda olmalidir.

Not 1: Goriintiileme, irtifa kaynaklarinin operasyonel bir ¢apraz kontroliinii
(karsilastirict monitor) desteklemektedir. Eger hava araci irtifa kaynaklari otomatik
olarak karsilastirtyorsa, bagimsiz hava araci statik hava basinci sistemleri dahil
olmak {izere, bagimsiz altimetre kaynaklarmin c¢iktilari, kaynaklar arasindaki
sapmanin +75 feet’i astigi durumlarda pilotun Oncelikli goriis alaninda bir ikaz
saglamasin1 garanti etmek i¢in analiz edilmelidir. Boyle bir karsilastirict monit6r
fonksiyonu, operasyonel bir engeli ortadan kaldirabileceginden belgelenmelidir.

Not 2: Muhtemel miirettebat hatasini 6nlemek icin tek bir girdi gereklidir.
RNAV sistemi i¢in farkli altimetre ayarlar yasaktir.

13

AKktif Sensorlerin Gosterilmesi. Hava araci, kullanomda olan mevcut
seyriisefer sensoriinii/sensorlerini gostermelidir. Bu goriintiilemenin 6ncelikli goriis
alaninda yapilmasi 6nerilmektedir.

Performans, Takip ve ikaz Verme
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Seyriisefer performansi: Sistemin, gergeklesen yatay seyriisefer
performansini takip etme ve bir operasyon sirasinda operasyonel gerekliliklerin
karsilanip karsilanmadigini  ucus miirettebatina tanimlama 6zelligi olmasi
gerekmektedir (6rnegin; “UNABLE RNP”, “NAV ACCUR DOWNGRAD”, yol
sapma takibi, GNSS ikaz limiti). Dikey seyriisefer i¢in, bu, dikey izleme sistemi ve
ikaz1 ve ya barometrik irtifa gdsterimi ve dikey sapma gosterimi kombinasyonlari ile
usuliin karsilagtirilmasiyla saglanir.

Yetkili seyriisefer hizmet saglayicilart tarafindan isletilen GNSS
destekleme sistemleri tarafindan yayinlanan sinyaller, dikkate alinabilir

15

Cok sensorlii sistemler igin, oncelikli seyriisefer sensorii ariza yaparsa,
alternatif seyriisefer sensoriine otomatik gegis yapilmasi.

Not: Bu durum, manuel seyriisefer kaynagi seciminin kullaniimasini
engellemez.
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RNP AR operasyonlarinda DME’nin kullanilmasi durumunda, konum
giincellemeleri i¢in DME seyriisefer yardimcisinin otomatik segilmesi ile bir
seyriisefer yardimcisinin otomatik secilmesinin engellenmesi 6zelliklerine sahip
olunmasi.

Not: ilave bilgiler, EUROCAE ED-75B / RTCA DO0-236B, Bélim
3.7.3.1’de bulunabilir
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RNAYV sisteminin, seyriisefer kaynaklarinin otomatik se¢imini (veya iptal
etme) gergeklestirme, kabul edilebilirlik kontrolii, biitiinliik kontrolii ve manuel
olarak baska bir mod se¢me (override) veya iptal etme igin sistem kapasitesine sahip
olmasi,

Not 1: Kabul edilebilirlik ve biitiinlik kontrollerinin amaci, ayni frekansa
sahip kanal karigtirmasi, ¢coklu-yol, test siirecindeki istasyonlar, istasyon yerindeki
degisiklikler ve dogrudan sinyal arama yapilan bolgelerde, sinyal yolu ile
gerceklestirilen konum giincellemesinde olusabilecek hatalart onlemek i¢in bu
bolgelerdeki seyriisefer yardimcilarimin konum giincellemesinde kullanilmasini
onlemektir. Belirlenmis operasyonel kaplama alanunda (DOC) belirlenmis radyo
seyriisefer yardimcilarinin kullanimi yerine, seyriisefer sistemi menzil i¢indeki ayni
frekansh seyriisefer yardimcilarinin, ufuk 6tesindeki seyriisefer yardimcilarinin ve
zayif geometrili seyriisefer yardimcilarmin kullanimini engelleyen kontrolleri
saglamalidir.

Not 2: Ilave bilgiler, EUROCAE ED-75B / RTCA DO-236B, Bolim
3.7.3.1°de bulunabilir.
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Ariza Bildirimi. Hava aracinin, seyriisefer sensorleri dahil olmak iizere,
RNAV sisteminin herhangi bir bileseninde olusan arizalar1 bildirmek i¢in
yontemlere sahip olmasi gerekmektedir. Bildirim, pilotun gorebilecegi sekilde
olmal1 ve dncelikli goriis alaninda yer almalidir.

19

Seyriisefer Veri Taban1 Durumu: Sistem, ugus miirettebatina, seyriisefer
veri tabaninin gecerlilik siiresini gortintiileyecek yontemleri saglamalidir.




Yol Tammmlamasi ve Ucus Planlamasi

20

Rotanin Muhafaza Edilmesi ve Bacak Gegisleri. Hava araci, asagidaki
rota ile bacak gecislerini gergeklestirme ve rota tutarliligini muhafaza etme
kabiliyetlerine sahip olmalidir:

a) Iki fiks arasinda jeodezik bir hat (TF):
b) Bir fikse dogrudan yol (Direct to Fix-DF),
c) Birfikse, bir yol ile tanimlanmus, belirli bir hat (Course to Fix-CF)

Not 1: Bu yollar i¢in endiistri standartlari, bunlardan TF, DF, CF, FA, RF
ve HM/HA/HF olarak bahseden ve kayitlarini tutan RTCA DO-236 B ve ARINC
Sartnamesi 424’te bulunabilir. Ayrica, bazi usuller, RF yollarin1 gerektirmektedir.
EUROCAE ED-75A / RTCA DO-236B ve EUROCAE ED-77 / RTCA DO-201A,
bu yollarin uygulamasini daha detayl bir sekilde anlatmaktadir.

Not 2: Bir fikse, bir yol ile tanimlanmis, belirli bir iz (CF) yonteminin
kullanilmas1 yerel otorite tarafindan onaylandigi siirece sadece pas gegme
boliimiinde uygulanabilir.

21

Fly-by ve Fly-over Ucus Noktalari. Hava aracinin, fly-by ve fly-over ugus
noktalarini uygulama yeterligi olmalidir.

Fly-over doniisii, RNP ugus rotalari ile uyumlu degildir ve tekrarlanabilir
yollari/rotalart saglamaz. Fly-by doniisii, usul tasarim gerekliliklerine bagl olarak
TF-TF ve ya DF-TF geg¢islerinde sinirlandirilmis RNP AR yol degisimleri i¢in
kullanilabilir.

Ozel RNP AR operasyonlari i¢in fly-by déniisleri gerektiginde; ICAO PBN
RNP Usul Tasarim Manueli Dok. 9905’de belirlenmis riizgar kosullar1 altinda,
RTCA DO-236B ‘de tanimlanan teorik gegcis alanlari icerisinde, seyriisefer sistemi
yol tanimlamasini sinirlandirmalidir

22

Yol Noktas1 Coziiniirliik Hatasi. Seyriisefer veri tabani, seyriisefer
sisteminin  gerekli dogrulugu gergeklestirmesini saglamak igin yeterli veri
¢cozlnlirliigline sahip olmalidir. Yol noktasit ¢oziliniirliigli, hem veri depolama
¢ozlnlirliigli hem de ugus plan yol noktalarmin olusturulmasi i¢in dahili olarak
kullanilan RNAYV sistemi hesaba dayali ¢oziliniirliigii dahil olmak iizere 60 feet’e esit
veya ondan daha az olmalidir. Seyriisefer veri tabani, sistem tanimli dikey agilar
(ugus hatt1 agilar1) derecenin yiizde biri hassasiyetle depolanmis olmalidir..

23

“Direct To” Kabiliyeti. Seyriisefer sisteminin, ugus miirettebatinin
herhangi bir zamanda aktif hale getirebilecegi “Direct To” fonksiyonu olmalidir. Bu
fonksiyon, her nokta i¢in mevcut olmalidir. Ayrica seyriisefer sisteminin, S
yapmadan ve ¢ok fazla gecikme olmaksizin, belirlenmis bir “To” noktasina dogru
jeodezik bir yol tiretme 6zelligi de olmalidir.




24

Dikey bir yol tammmlama kabiliyeti. Seyriisefer sistemi, bir noktaya olan
dikey ugus yolunu belirli bir ugus yolu agisi ile tanimlamalidir. Ayrica sistemin,
ucus planinda iki noktadaki irtifa sinirlamalar1 arasinda dikey bir yol belirleme
Ozelligi de olmalidir. Nokta irtifa smirlamalari, asagidakilerden biri olarak
tanimlanmalidir:

a) Bir “At or Above” irtifa kisitlamasi (6rnegin; 2400A, dikey yol
siirlandirmasinin gerekli olmadigir durumlarda uygun olabilir);

b) Bir “At or Below” irtifa kisitlamasi (6rnegin; 4800B, dikey yol
siirlandirmasinin gerekli olmadigir durumlarda uygun olabilir);

c) Bir “At” irtifa kisitlamasi (6rnegin; 5200) veya

¢) Bir “Window” kisitlamasi (6rnegin; 2400A 3400B).

Not: RNP AR operasyonlart igin, yaymlanmis dikey yollu herhangi bir
boliim, bu yolu bir irtifaya ve noktaya olan agiy1 baz alarak tanimlayacaktir.

25

Yaymlanmis terminal usuller ile ilgili olan yiikseklikler ve/veya hizlar,
seyriisefer veri tabanindan alinmalidir.

26

Sistemin, mevcut konumdan dikey olarak sinirlandirilmis bir noktaya dogru
yonlendirme saglamasi i¢in bir yol olusturabilmesi gerekmektedir.

27

Seyriisefer Veri Tabamindan Usulleri Yiikleme ozelligi. Seyriisefer
sisteminin, RNAYV sistemlerine yiiklenecek olan tiim usul/usulleri mevcut seyriisefer
veri tabanindan yiikleme 6zelligi olmalidir. Bu, segilmis hava alanlar1 ve pist igin
yaklasma (dikey ac1 dahil), pas gecme ve yaklagsma usuliine gecis yollarim
icermektedir.

28

Seyriisefer Verilerine Erismek ve Goriintiilemek icin Yollar. Seyriisefer
sisteminin, ugus miirettebati tarafindan mevcut seyriisefer veri tabaninda depolanan
verileri gozden gegirerek usullerin dogrulanmasini saglayacak 6zellige sahip olmasi
gerekmektedir. Bu ozellik tek tek yol noktalarinin ve seyriisefer yardimcilari
verilerinin gozden gegirilmesi yeterligini igermektedir.

29

Manyetik Varyasyon Seyriisefer veri tabani igindeki usulde CF yol
sonlandirict ile tanimlanan yollarda seyriisefer sistemi, manyetik degisim (variation)
degerini kullanmalidir.

30

Seyriisefer Kesinligindeki Degisimler. Daha diisiik seyriisefer kesinligine
yonelik RNP degisimi, seyriisefer sisteminin potansiyel ikaz siiresini de dikkate
alarak, daha diisik seyriisefer dogrulugu bulunan bacagi tanimlayan noktada
tamamlanmas1 gerekmektedir. Bu 6zelligi saglamak icin gerekli olan operasyonel
usuller tanimlanmalidir.




31 Otomatik Bacak Siralamasi. Seyriisefer sistemi, bir sonraki bacaga
otomatik olarak siralama ve ugus miirettebatinin siralamay1 kolaylikla gorebilecegi
sekilde gosterme 6zelliklerine sahip olmasi gerekmektedir.

32 Ugus plan1 fix’leri ile ilgili olan irtifa kisitlamalarinin gosterilmesi, pilot
icin erisilebilir olmalidir. Herhangi bir ugus plan bacag ile ilgili ugus yolu agisi
olan, belli bir seyriisefer veri tabani usulii bulunmasi durumunda, donanimin, bu
bacak i¢in ugus yolu agisin1 goriintiilemesi gerekmektedir.

Seyriisefer Veri Tabam
33 Hava araci seyriisefer sistemi yetkili bir AIS saglayicisi tarafindan sivil

havacilik i¢in resmi olarak yaymlanmig giincel seyriisefer verilerini iceren hava
araci seyriisefer veri tabanini kullanmalidir. Bu veri tabani;

¢) AIRAC ‘a uyumlu olarak giincellenebilmeli ve,

d) veri tabanindan terminal hava sahasi usulleri alinabilmeli ve
RNAV sistemine yiiklenebilmeli,

Verilerin depolandigr ¢oziiniirlikk, yol tanim hatasi bulunmamasini
saglayacak yeterlilikte olmalidir.

Veri tabani, depolanan verilerin ucus miirettebatt tarafindan
degistirilmesine ve diizenlenmesine karst korunmalidir.

Not 1: Veri tabanindan bir usul yiiklendiginde, RNAV sisteminin, usulii
yayinlandig1 sekliyle ugmasi gerekmektedir. Bu durum, ugus miirettebatinin, daha
once RNAYV sistemine yiiklenmis bir usulii ve ya yolu degistirmelerini engellemez.
Ancak, veri tabaninda depolanan usul, daha sonraki kullanimlar ve referanslar igin
degistirilmemeli, veri tabaninda dokunulmamais ve eksiksiz bir sekilde durmalidir.




RNP AR OPERASYONLARINI DESTEKLEMEK iCIN GEREKLI iLAVE
FONKSiYONLAR

MADDE 25- (1) Asagida yer alan tablo daha karmasik ve hassas operasyonlar
(6rnegin; RNP AR operasyonlarin, RF bacaklarinin kullanimia dayandirildigi durumlar,
RNP 0.3’den diisiik veya pas gegmede RNP degeri 1.0’dan diisiik olan durumlar) i¢in gerekli
olan sistem fonksiyonlarini ve 6zelliklerini tanimlamaktadir.

Fonksiyon/Ozellik

RNP AR Operasyonlarinda RF Bacaklarinin kullanildigr durumlar

1 Seyriisefer sistemi, bacak gecislerini uygulayabilme ve iki nokta arasinda
rotayr RF bacagi ile uyumlu olarak muhafaza edebilme kapasitesine sahip
olmalidir.

Hava aracinin, segilmis olan usuliin elektronik harita gésterimine sahip
olmasi gerekir.

Seyriisefer sistemi, ugus yonetici sistemi (Flight Director-FD) ve
otopilotun, 400 feet AGL veya daha iizerinde 25 dereceye kadar ve 400 feet
AGL’den diisiik irtifalarda ise 8 dereceye kadar yatis agisint kumanda edebilme
ozelligi olmalidir.

Bir pas ge¢cmeye baslandiginda (TOGA’y1 veya diger yontemleri aktif
hale getirerek), ugus yonlendirme modu, bir RF bacag siiresince devamli bir rota
takibini saglamak icin LNAV’da kalmalidir. Diger usuller, RNP 0.3 veya daha
biiyiik bir deger gerektiren pas ge¢me usulleri i¢in hava aracina, yol izleme
performansina, usullere ve ilgili FOSA’ya bagl olarak kabul edilebilir.

RF bacaklarindaki ucus teknik hatalarin1 degerlendirirken, doniise
girmenin veya doniisten ¢ikmanin etkisi, g6z Oniine alinmalidir. Usul, hava
aracinin, doniisiin baslangicinda az bir sekilde yol disina ¢ikmasindan sonra
istenen yola girmesini saglamak i¢in 5 derecelik manevra yapabilme marj
saglayacak sekilde tasarlanir.

Not: RF bacaginin, operasyonel bir ihtiyaci veya problemi ¢ozmek icin
kullanilan bir usul tasarim araci oldugu unutulmamalidir. Bu durumun bir geregi
olarak bu yontem RNP AR operasyonlar i¢in oldukca istenen bir ara¢ olarak
degerlendirilebilir. Baz1 durumlarda RF, FOSA kapsaminda ilave degerlendirmeye
tabi tutularak son yaklasma veya pas gegme boliimlerine uygulanabilir.

RNP AR Operasyonlarinda RNP’nin 0.3’den az oldugu durumlar

2 No-single-point-of-failure. No-single-point-of-failure durumu, yaklasma
ile ilgili seyriisefer dogruluguna uygun yonlendirmenin tamamen kaybina neden
olabilir. Tipik olarak, hava aracinin asgari olarak, ¢ift GNSS sensorii, ¢ift ugus
yOnetim sistemi, ¢ift ugus veri sistemi, cift otopilot ve tek bir atalet referans birimi




(IRU)’ne sahip olmasi gerekmektedir. Yaklagsmaya devam etme veya pas gegcme
esnasinda kullanilabilecek birbirinden bagimsiz calisan ikili FD (Flight Direktor)
sistemine sahip ucaklarda tek bir otopilotun varligi kabul edilebilir.

Not: Ciftli sistemlerde otomatik gecis olmadigi durumlarda, alternatif
sistemin se¢ilmesi i¢in gereken zamanin, ugagin gereken RNP degerleri disina
¢ikmasina yol agmamasi gerekmektedir.

Tehlikeli ariza. Sistem tasariminin, yatay veya dikey yonlendirmenin
yanlig gOsterimi veya kaybi i¢in en az bir tehlikeli ariza durumuna (AMC 25-
1309’a gore) uygun olmasi gerekmektedir.

Not: Engellerden veya araziden gecis i¢in 0.3’den daha az bir deger
gerektiren RNP AR operasyonlart icin, yatay yonlendirmenin goriintiisiiniin
kaybolmasi, tehlikeli (ciddi-6nemli) ariza durumu olarak kabul edilmektedir. Ugus
El Kitabinin, bu etkiye uygun olarak tasarlanan sistemleri belgelemesi gerekir. Bu
belgeleme, 0.3 degerinin altinda seyriisefer dogrulugunu gergeklestiren belirli hava
aract konfiglirasyonunu veya operasyon modunu tanimlamalidir. Bu gerekliligin
karsilanmasi, yukarida tanimlanan ¢ift donanimin genel gerekliliginin yerine
gegebilir.

Pas gecme yonlendirmesi. Bir pas ge¢gmeye baslandiginda (TOGA’y1
veya diger yontemleri aktif hale getirerek), ugus yonlendire modu, bir RF bacagi
stiresince devaml1 bir rota takibini saglamak i¢in LNAV’de kalmalidir.

GNSS Kaybi. GNSS kaybimi miiteakiben bir pas ge¢cmeye basladiktan
sonra, hava aracinin, pas gegme ugusu icin gerekli zamanda seyriisefer dogrulugu
ile uyumlu olan baska bir seyriisefer usuliine otomatik olarak ge¢mesi
gerekmektedir.

Pas Ge¢menin RNP 1.0 degerinden az oldugu durumlar

Single-point-of-failure. No-single-point-of-failure durumu, pas geg¢me
usulii ile ilgili seyriisefer dogruluguna uygun yonlendirmenin tamamen kaybina
neden olabilir. Tipik olarak, hava aracinin asgari olarak, ¢ift GNSS sensori, ¢ift
ugus yonetim sistemi, ¢ift ucus veri sistemi, ¢ift otopilot ve tek bir atalet referans
birimi (IRU)’ne sahip olmas1 gerekmektedir. Yaklasmaya devam etme veya pas
gecmeyl uygulamak icin kullanilabilecek birbirinden bagimsiz ¢alisan ikili FD
(Flight Direktdr) sistemine sahip ucaklarda tek bir otopilotun varligr kabul
edilebilir.

Not: Ciftli sistemlerde otomatik ge¢is olmadigi durumlarda, alternatif
sistemin seg¢ilmesi i¢in gereken zamanin, ucagin gereken RNP degerleri disina
cikmasina yol agmamas1 gerekmektedir.

Onemli ariza. Sistem tasarim giivencesi yatay veya dikey
yonlendirmenin kaybi i¢in en az bir 6nemli ariza durumuna (AMC 25-1309’a gore)
uygun olmasi gerekmektedir.

Not: Engellerden veya araziden gegis icin 1.0’den daha az bir deger
gerektiren  RNP AR operasyonlar1 icin, yatay yoOnlendirme goriintiisiiniin
kaybolmasi, tehlikeli (ciddi-onemli) ariza durumu olarak kabul edilmektedir. Ugus
El Kitabinin, bu etkiye uygun olarak tasarlanan sistemleri belgelemesi gerekir. Bu
belgeleme, 1.0 degerinin altinda seyriisefer dogrulugunu gergeklestiren belirli hava




aract konfiglirasyonunu veya operasyon modunu tanimlamalidir. Bu gerekliligin
karsilanmasi, yukarida tanimlanan ¢ift donanimin genel gerekliliginin yerine
gecebilir.

Pas ge¢cme yonlendirmesi. Bir pas ge¢meye baglandiginda (TOGA’y1
veya diger yontemleri aktif hale getirerek), ucus yonlendirme modu, bir RF bacagi
stiresince devaml1 bir rota takibini saglamak icin LNAV’da kalmalidir. RNP 0.3
veya daha biiyiik bir degere ihtiya¢ duyulan pas gegme usulleri i¢in diger usuller,
hava aracina, yol izleme performansina, usullere ve ilgili FOSA’ya bagl olarak
kabul edilebilir..

GNSS Kaybi. GNSS kaybini takiben bir pas gegmeye basladiktan sonra,
hava aracinin, pas gegme ugusu i¢in gerekli zamanda seyriisefer dogrulugu ile
uyumlu olan bagka bir seyriisefer usuliine otomatik olarak ge¢cmesi gerekmektedir.

ALTINCI KISIM
UCUSA ELVERISLILIK

Genel

MADDE 26- (1) Asagida yer alan yeterlilik ile ilgili hususlar ugusa elverisli hava
aracinin EASA (Ticari hava tasimaciligi ile ilgili olan ugaklarin IFR uguslart) gereklilikleri
veya EASA kapsami digindaki ugaklar i¢in ise esdeger ulusal gerekliliklere uygun oldugunu
varsaymaktadir.

(2) RNP AR operasyonlarmin kendine has gereklikleri ve her bir hava araci ve
seyriisefer sistemi igin 6zel diizenlenmis miirettebat usulii ihtiyaci sebebiyle, iireticiden RNP
AR operasyonel destek dokiimantasyonunun alinmasi gerekmektedir. Belge(ler), basvuruda
bulunan hava aracinin RNP AR operasyonlart kapsamindaki seyriisefer kabiliyetlerini
aciklamali ve RNP AR operasyonlarinin emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in gerekli olan

tiim varsayimlari, sinirlamalar1 ve destekleyici bilgileri igermelidir.

(3) Isleticilerin, onay igin gereken usulleri ve uygulamalarini gelistirirken, iireticinin
onerilerini kullanmalar1 beklenmektedir. Donanimin kurulmasi, tek basma RNP AR
kullanim1 i¢in onay almaya yeterli degildir.

Yeni veya Modifiyeli Sistemler

MADDE 27- (1) Basvurulan yeterliligin bu talimata uygun oldugu gosterilirken
asagida yer alan noktalara dikkat edilmelidir:

a) Bagvuruda bulunan isletici, hava araci yeterligini olustururken bu talimatta yer
alan kriterlerin nasil yerine getirildigini gosteren bir uygunluk bildirimini otoriteye sunmasi
gerekmektedir. Bildirim, otorite tarafindan uygulama programinin erken safhalarinda kabul
edilmis olan bir plana dayanmalidir. Plan, uygun oldugu kadariyla, asagidaki boliimlerde
tanimlanan faaliyetlerden elde edilen sonuclarla birlikte sistem agiklamasini igeren ve
otoriteye sunulacak olan verileri tanimlamalidir.

b) Hava Araci Yeterliligi;




1) istenilen fonksiyon ve emniyet icin ugusa elverislilik gerekliliklerine uygunluk,
donanim yeterliligi, sistem emniyet analizi, uygun yazilim tasarim garanti seviyesinin onayi
(Madde 22’ye uygun olarak ve gegerli olmasi halinde Madde 25), performans analizleri ile
yer ve ugus testlerinin bir kombinasyonu ile saglanabilir. Onay basvurusunu desteklemek
i¢in, tasarim verilerinin, bu talimatin 4. ve 5.kisimlarindaki kriterler ile hedefleri karsiladigini
gosterecek sekilde sunulmasi gerekmektedir.

2) RNAV sistemlerinin kullanimi ile kokpitteki yatay ve dikey yonlendirme
bilgilerinin sunum sekli, ugus miirettebati hata riskinin en aza indirgendigini saglamasi
acisindan degerlendirilmelidir. Ozellikle son yaklasmaya gecerken, bir ucus miirettebatina
RNAYV bilgileri ile aym1 anda ILS bilgilerinin veya diger inis sistemi bilgilerinin
gosterilmesinin, dikkatli bir sekilde géz 6niine alinmas1 gerekecektir.

3) Geleneksel seyriisefer sensorleri ve RNAV sistemi (sistemleri) dahil, donanim
ariza senaryolari, RNAV sisteminin arizalanmasini miiteakip yeterli alternatif seyriisefer
yontemlerinin mevcut oldugunu ve alternatif sisteme gecis diizenlemelerinin, yanlis veya
giivenilmeyen ekran konfigiirasyonlarina yol agmayacagini  kanitlayacak sekilde
degerlendirilmelidir. Ayrica degerlendirmenin, alternatif sisteme gecis diizenlemeleri
dahilindeki ariza olasiligin1 da gz oniine almas1 gerekmektedir.

4) RNAV sistemlerinin FD/otomatik pilot tarafindan kullanilmast ile ilgili
diizenlemeler, karsilikli ¢alisabilirlik, ¢alisan sistem modlarinin (RNAV sistem ariza modlari
dahil) ve RNP ikazlarinin, ucus miirettebatina acik ve karisikliga neden olmayacak sekilde
gosterimi agilarindan degerlendirilmelidir.

5) Bolim 5’de yer alan tablo ile uygunlugu saglamak igin, 21’inci fonksiyonun
(6zellikle, bir CF bacaginin onlenmesi esnasinda) manuel miidahaleye gerek olmaksizin
miimkiin oldugunun gosterilmesi gerekmektedir  (6rnegin; RNAV modunu devre disi
birakmadan manuel rota se¢imi). Bu durum, gerek oldugunda manuel miidahale
yontemlerinin kullanilmasini engellemez.

6) Minimum Donanim Listesi (Minimum Equipment List-MEL) gereklilikleri ve
bakim usulleri hava aract RNP sistemlerinin mevcudiyeti ve performans gereklilikleri ile
uyumlu olmalidir.

Mevcut Sistemler

MADDE 28- (1) Bagvuran isletici mevcut sistemler igin bu talimatta yer alan
kriterlerin nasil karsilandigi gosteren bir belge sunmalidir. Uygunluk degerlendirmesi,
mevcut sistemlerde gerekli olan Ozelliklerin varligi ve ¢alisabilirliginin denetlenmesi ile
yapilabilir. Boliim 6 ve 7 de yer alan performans ve biitiinliik Kriterleri, Ugus El Kitab1, veya
diger gecerli onay dokiimanlar1 ve destekleyici sertifikasyon verileri ile teyit edilebilir. Bu
kanitlarin olmamast durumunda bu kanitlarin yerine gegecek analizinin ve/veya testlerin
yapilmas1 gerekecektir. 7. Kistm Ucus FEl Kitabinda yapilmasina ihtiya¢c duyulan
degisiklikleri gostermektedir.

Veri Taban Biitiinliigii

MADDE 29- (1) Seyriisefer veri tabani, EUROCADE ED76 / RTCA DO200A
veya esiti onayli usulleri gereklerini karsilamalidir.



Gps Kullanim
MADDE 30-

(1) GPS Sensoriiniin, AC 20138()’deki kriterler ile uygun olmasi gereklidir. AC
20138() ile uygunluk gosteren sistemler i¢in asagidaki sensor dogruluklari, ilave
dogrulamaya gerek kalmadan, toplam sistem dogruluk analizinde kullanilabilir: GPS sensor
dogrulugun 36 metreden (%95) daha iyi olmasi ve arttirilmis GPS sensor (GBAS, SBAS)
dogrulugunun 2 metreden (%95) daha iyi olmasi.

(2) Fark edilmeyen GPS uydu arizasi ve marjinal GPS uydu geometrisi durumunda
(6rnegin; yatay ikaz limitine esit olan Yatay Dogruluk Limiti (Horizontal Integrity Limit-
HIL), hava aracinin, usulii degerlendirmek i¢in kullanilan mania klerans limiti dahilinde
kalma olasilig1, %95’den daha biiyiik olmalidir (hem yatay hem de dikey olarak).

Not:  GNSS tabanli sensorler, ayn1 zamanda Yatay Koruma Seviyesi (HPL) olarak
da bilinen bir HIL iretirler (bu terimlerin agiklamasi i¢in FAA AC 20-138 Ek-1 ve
RTCA/DO229C’ye bakiniz). HIL, fark edilmeyen bir arizanin mevcut oldugunu varsayarak
yapilan bir konum tahmini hata 6l¢timiidiir. Fark edilmeyen arizalarin, toplam sistem hatasi
iizerindeki etkilerinin detayl1 bir analizi ile iliskili olarak, GNSS tabanl sistemler i¢in kabul
edilebilir uygunluk yontemlerinden biri, HIL’in, RNP AR operasyonu esnasinda, seyriisefer
dogrulugunun iki katindan FTE’nin %95’in ¢ikarilmasi ile bulunacak degerden az olmasini
saglamasidir.

Atalet Referans Sisteminin (Irs) Kullanim.
MADDE 31-

(1) Bir atalet referans sisteminin, US 14 CFR boliim 121 Ek-G veya muadilinin
kriterlerini karsilamasi gerekir. Ek-G’nin, 10 saate kadar olan uguslar i¢in, saat basina sapma
hizinin 2 NM (%95) olmasi gerektigini agiklamis olmasina ragmen, bu oran, konum
giincellemesinin kaybolmasindan sonra RNAYV sistemi i¢in gecerli olmayabilir. FAR Boliim
2 EK-G’ye uygunlugu belirlenen sistemlerin, ilave kanita gerek kalmaksizin ilk 30 dakika i¢in
ilk kayma hizinin 8 NM/saat (%95) oldugu varsayilir. Hava araci ireticileri ve basvuruda
bulunan kisiler, FAA Talimat 8400.12A’nin Ek-1 ve Ek-2’sinde tanimlanan yontemlere
uygun olarak arttirilmis atalet performansini uygulayabilirler.

Not 1: Entegre GPS/INS konum ¢6zlimleri, konum giincellemesinin kaybindan
sonraki sapma oranin1 azaltmaktadir. Siki sekilde eslestirilmis GPS/IRUlar igin,
RTCA/DO229C Ek-R, ilave kriterler saglamaktadir.

Not 2: INS/IRS, burada tanimlanan RNP uygulama tiirleri i¢in tek baslarina uygun
kabul edilmez. Ancak, pek ¢ok cok-sensorlii seyriisefer sisteminin, daha yiiksek dogruluga
sahip diger sensoriin (sensorlerin) gegici olarak mevcut olmadigi durumlarda seyriisefer
hesaplamalarinda devamlilig1 saglamak i¢in INS/IRS kullandiklar1 bilinmektedir.

Mesafe Olcme Cihazinin (Dme) Kullanimu.
MADDE 32-

(1) Tim RNP AR —usullerinin uygulanmaya baslamasi, GNSS giincellemesine
dayanmaktadir. Ozellikle bir —usulde “onaylanmamis” olarak belirtilen durumlar haricinde
DME/DME giincellemesi, sistemin, seyriisefer dogrulugu ile uyumlu oldugu zamanlarda
yaklagsma ve pas gegme esnasinda alternatif mod olarak kullanilabilir. Hava araci tireticisi, ve



bagvuru sahipleri bu gerekliligi karsilamak icin, iizere, belirli bir hava araci i¢in -usiil veya
DME altyapisi iizerindeki kisitlamalar1 tanimlamalidir.

Not:  Genel olarak, Mesafe Olgiim Cihazi (DME) (6rnegin; iki veya daha fazla yer
istasyonundan alinan konum giincellemesi, DME/DME), gerekli performansin 0.3 NM’den
az oldugu durumlarda RNP AR operasyonlarini gerceklestirmek igin yeterli olmayacaktir.
Ancak, DME’nin yeterli oldugu durumlarda, bunlarin Uluslar Arasi Sivil Havacilik
Konvansiyonunun ICAO EKk-10’unu karsilamasi ve AIP’de listelenmesi beklenmektedir.

Vor Kullanimi.
MADDE 33-

(1) RNP AR uygulamasinin baslangicinda, RNAV sistemi, VOR giincellemesini
kullanmayabilir. Uretici, bu gereklilige uyum saglamak i¢in, belirli bir hava araci i¢in usiil
veya VOR altyapisi iizerindeki herhangi bir kisitlamay1 tanimlamalidir.

Bu gereklilik, VOR giincellemesini direkt olarak engelleyen bir donanim
yeterliliginin var olmasi1 gerektigi anlamina gelmemektedir. Ucgus miirettebatinin, VOR
glincellemesini iptal edecek veya sistemin VOR giincellemesine otomatik gegmesi halinde
pas gecmeyi gerektiren usiilleri uygulamasi bu gerekliligi karsilayabilir.

Donamim Cakismasi
MADDE 34-

(1) RNAYV sistemlerinin farkli miirettebat ara yiizleri ile birlikte kurulmasi, olduk¢a
karmagsik olabilir ve g¢elisen kullanim yontemleri ile gelisen ekran formatlart olmasi
durumunda sorunlara yol agabilir. Hatta, ayn1t donanimin farkli versiyonlarinin beraber
kullanilmas bile sorunlar ¢ikarabilir. Yaklagsma operasyonlari igin, farklit RNAV donaniminin
beraber kullanilmasina yalnizca 6zel etkenlerin belirlenmesi durumunda izin verilecektir.
Asgari olarak, 6zellikle kokpit mimarisinin, ¢apraz eslesme yeterliligi gosterdigi durumlarda
asagidaki potansiyel uyusmazliklara dikkat edilmelidir (6rnegin; 1 numarali ekran
gostergelerinin GNSS-2’ye gegmesi).

a) Veri girisi: Iki sistemin, ortak goérevleri basarmasi icin istikrarli veri girisi
yontemleri ve benzer pilot usulleri olmalidir. Herhangi bir farklilik, pilot is yogunlugu
acisindan degerlendirilmelidir. Eger yanlis usuller kullanilirsa (6rnegin; bir tarafta olan
sistem i¢in olan veri girisi usullerinin yanlishkla diger taraftan yapilmasi), kullanim esnasinda
yanlis yonlendiren herhangi bir bilgi ortaya ¢ikmamali ve bu hatanin tespiti ile giderilmesi
kolay olmalidir.

b) CDI élceklemesi: Hassasiyet istikrarli olmali veya ekranlarda gosterilmelidir.

c) Ekran sembolojisi ve mod bildirimi: Celisen herhangi bir sembol veya ikaz
olmamalidir (6rnegin; farkli iki amag ic¢in kullanilan ortak sembol) ve farkliliklar, sebep
olabilecekleri potansiyel karisikliklar agisinda 6zellikle degerlendirilmelidirler.

¢) Mod mantigi: Donanimin igerisinde bulunan modlar ve hava aracinin tizerindeki
arayiizler tutarli olmalidir.

d) Donamim arizasi: Bir birimin arizasinin etkisi, hatali yonlendirme bilgilerinin
ortaya ¢ikmasina yol agmamalidir.

e) Goriintiilenen veri: Oncelikli seyriisefer parametrelerinin gosterimi tutarli birim



ve simgeler kullanilarak yapilmalidir.

f) Veri tabam farkhhklari: yapisal veri uyusmazliklar nedeni alan seyriiseferi veri
tabanindaki farkliliklara izin verilmeyecektir.

YEDINCI KISIM
UCUS EL KiTABI/PILOT KULLANIM EL KiTABI

MADDE 35-

(1) Yeni veya modifiyeli hava araglari i¢in, Ugus El Kitab1 (Aircraft Flight Manual-
AFM) veya Pilot El Kitab1 (Pilot Operating Handbook-POH) (hangisi uygunsa), asgari olarak
asagida sunulan bilgileri igermelidir:

a) RNP operasyonlar1 igin sertifikali donanim ile hava aracinin iiretim veya
modifikasyon standardini tanimlayan veya 6zellikle RNP kabiliyeti yeterliligini belirten bir
ifade. Bu, RNAV/GNSS ugak donanimi yazilimi siiriimii, CDI/HSI donanim ve kurulumu ve
RNP operasyonlari i¢in uygun olan bir ifade dahil olmak tizere RNAV/GNSS sisteminin ¢ok
kisa bir agiklamasini da icerebilir.

b) Asagidaki boliimlerde RNP operasyonlarin1 kapsayan diizenlemeler veya ekler
yer almaktadir:

1) Limitler: FD ve AP’nin kullanimi, seyriisefer veri tabaninin giincelligi,
miirettebatin seyriisefer veri dogrulamasi, RAIM veya esiti bir fonksiyonun mevcut olmasi,
geleneksel Hassas Olmayan Yaklagmalar igin GNSS {izerindeki kisitlamalar.

2) Normal Usuller:

3) Anormal Usuller: Dogruluk kaybi durumunda yapilacak islemler (6rnegin;
“RAIM Konum Uyaris1” (veya esiti), veya “RAIM mevcut degil” (veya esiti) veya
‘UNABLE REQ NAV PERF, NAV ACCUR DOWNGRADE ’ (veya esiti) veya diger RNP
mesajlart).

Not: Yukarida belirtilen sinirli bilgiler, kurulan sistem ile ilgili kullanim
talimatlarinin ve usullerin detayli bir agiklamasinin, onaylanmig diger kullanim veya egitim
kilavuzlarinda mevcut oldugunu varsaymaktadir.



SEKIZINCI KISIM
OPERASYONEL KRIiTERLER

Genel
MADDE 36-

(1) Bu boliim ve EK-3’de bulunan hususlar, RNP AR operasyonlar1 uygulamak i¢in
isleticilere operasyonel onay alma konusunda gerekli siire¢ ve materyalleri gelistirmelerine
yardimci olmak i¢in hazirlanmistir. Bu siireg ve materyaller, standart kullanim usullerini,
ucus operasyonlar1 belgelemelerini ve egitim paketini igermektedir. Operasyonel kriterler,
ilgili kurulum/ugusa elverislilik onayinin otorite tarafindan verildigini varsaymaktadir.

(2) RNAYV sistem kullanimi, AFM veya AFM ekleri ile uyumlu olmalidir. Minimum
Donanim Listesi (MMEL/MEL), RNAV sistemini kullanan operasyonlar1 basariyla
uygulamak i¢in gerekli olan minimum donanimi tanimlamak tizere diizenlenmelidir.

Ucus Operasyon Dokiimanlari
MADDE 37-

(1) isletme EI Kitab1 boliimleri ve kontrol listeleri, asagida detaylar1 bulunan
operasyon usullerini (Normal Usuller ve Anormal Usuller) dikkate alacak sekilde tekrar
gdzden gecirilmelidir. Isletici, ilgili RNAV AR usulii ve veri tabani kontrol usullerini
saglamak i¢in Isletme El Kitabin1 zamaninda giincellemelidir.

(2) Isletme El Kitab1 ve kontrol listeleri, onay siirecinin bir pargasi olarak
incelenmek iizere yetkili otoriteye sunulmalidir.

(3) Hava araci isleticisi, RNP AR operasyonlarina uygun olan MEL giincellemelidir.
Kalifiye Olma Ve Egitim
MADDE 38-

(1) Her bir pilot, RNP AR usullerini emniyetli bir sekilde uygulamak igin gerekli
egitim, brifing ve yardimecr materyalini almalidir. Materyal ve egitim, normal ve anormal
usulleri kapsamalidir. Standart egitim, egitim tekrar1 ve yeterlilik kontrolleri gibi kontroller,
RNP usullerini i¢ermelidir. Buna dayanarak, isletici, kalifiye bir miirettebati olusturan
hususlari tespit etmelidir.

(2) Isletici, hat uguslarinda tiim pilotlart her bir usuliin uygulanmasinda kendisine
verilen gorevleri, hem normal durumda hem de muhtemel anormal durumlarda emniyetli ve
sliratle yerine getirmesini garanti etmek i¢in, gecerli RNP AR usullerinin uygulanabilmesini
saglayan etkili yontemler kullanmalidir. Tlave bilgiler, ICAO Performans Tabanli Seyriisefer
Kilavuzu, Cilt II’deki RNP AR seyriisefer sartnamesinin yani1 sira EK-2 ve EK-3’de
sunulmustur.

Seyriisefer Veri Tabam Yonetimi
MADDE 39-

(1) Verilerin ilk Onayz: Isletici ugmadan &nce ilgili hava aracinin ucabilirligi ve elde
edilen rotanin yayinlanan usuller ile uyusmasi agisindan aletle ugus sartlarinda (IMC) her bir
RNP AR usuliiniin gecerliligini degerlendirmelidir. Asgari olarak isletici asagidaki hususlari
yerine getirmelidir:



a) Usuller ile ilgili olarak Ugus Yonetim Sistemine (Flight Management System-
FMS) yiiklenecek olan seyriisefer verileri ile yayinlanan usuller karsilastiriimalidir.

b) Usul ile ilgili yiikklenen seyriisefer verileri, gegerlilik agisindan bir simiilatorde
veya gercek ucusta gorerek ugus sartlarinda (VMC) denenmelidir. Harita ekraninda gosterilen
usuliin sekli ile yayinlanan usul karsilastirilmalidir. Tiim usul, ugus hattinin ugulabilirligi,
yatay veya dikey rota kesintilerinin olmamasi ve yayinlanan usulle uyum ag¢isindan emin
olmak i¢in tamamen ugulmalidir.

¢) Bir usulin gegerliligi teyit edilince, teyit edilmis olan seyriisefer verileri
miiteakip veri glincellemelerini karsilagtirmak i¢in muhafaza edilmelidir.

MADDE 40- U¢aklarm Ticari hava tasimacihginda kullanan isleticiler
(1) Seyriisefer veri tabaninin yonetimi i¢in EU OPS 1.873 usulleri uygulanir.
MADDE 41- Ugaklarim Ticari hava tasimacihiginda kullanmayan isleticiler.

(1) Isleticiler, seyriisefer veri tabani tedarikgisinin Tip 2 LOA veya esitine sahip
olmamasi halinde RNP APCH operasyonlar1 igin tedarik edilen seyriisefer veri tabani
kullanmamalidirlar.

(2) Bir EASA Tip 2 LoA’s1, 14 Haziran 2005 tarihli “Seyriisefer Veri Tabani
Tedarikgilerinin Kabulii” igin olan EASA FIKiR No0:01/2005’¢ uygun olarak EASA
tarafindan yaymnlanir. FAA, AC 20153’e uygun olarak bir Tip 2 LoA’s1 yaymlar, ayni
zamanda Transport Canada (TCCA), ayni temeli kullanarak Havacilik Veri Islemesinin bir
Bilgi Belgesini yaymlar. Hem FAA’nin LoA’st hem de TCCA Bilgi Belgesinin, EASA’nn
LoA’s1 ile esit oldugu goriilmektedir.

(3) EUROCAE/RTCA belge ED76/ DO200A Havacilik Verilerinin Islenmesi
Standartlari, tedarik¢inin uygulayabilecegi stire¢ ile ilgili kilavuz igermektedir. LoA, bu
standarda uygunlugu gostermektedir.

MADDE 42- Onaylanmams Tedarikgiler.

(1) Isletici, tedarik¢isinin Tip 2 Kabul Belgesi (Letter of Acceptance-LoA) veya
esitine sahip olmamasi durumunda, uygulanan siirecin ve teslim edilen iriinlerin, esiti olan
dogruluk standartlarin1 karsiladiklarin1 garanti etmek igin, Otorite isleticinin usullerini
onaylamadig siirece, elektronik seyriisefer veri iirlinlerini kullanmamalidir.

MADDE 43- Kalite Takibi.

(1) isletici, uygulanan operasyonel yonetmeliklerin gerektirdigi kalite sistemine
uygun olarak, hem siireci hem de sonuglarini izlemeye devam etmelidir.

MADDE 44- Veri Dagitim.

(1) Isletici, giincel ve degistirilmemis elektronik seyriisefer verilerin, bunlara ihtiyaci
olan tim hava araglarina zamaninda dagitilmasini ve yiiklenmesini saglayan usulleri
uygulamalidir.

MADDE 45- Hava arac1 Modifikasyonlari.

(1) Eger RNP AR igin gereken bir hava araci sistemi modifiye edilirse (Ornegin;
yazilim degistirmesi), seyriisefer veri taban1 ve modifiye edilmis sistemin kullanilarak RNP
AR usullerinin dogrulanmasinin sorumlulugu isleticinin olacaktir. Bu dogrulama, iireticinin
modifikasyonun seyriisefer veri tabani veya yol hesaplamasi iizerinde herhangi bir etkisi
olmadigina dair garanti vermesi halinde herhangi bir dogrudan degerlendirme olmadan



gerceklestirilebilir. Eger treticiden boyle bir garanti gelmezse, isletici, modifiye edilmis
sistem ile baslangi¢ veri dogrulamasini yapmalidir.

MADDE 46- Rapor Edilecek Olaylar.

(1) Rapor edilecek bir olay, operasyonun giivenligini etkileyen bir olaydir ve hava
aracinin  seyriseferinin  kullanim1 haricindeki islemlerden/olaylardan dolayr meydana
gelebilir. Isletici, bdyle bir olaymn uygun olmayan sekilde kodlanan bir usulden veya
seyriisefer veri tabani hatasindan kaynaklanip kaynaklanmadigini tespit etmek igin
kullanilabilir bir sisteme sahip olmasi gerekmektedir. Diizeltici islemlere baslama
sorumlulugu isleticiye aittir.

(2) EU OPS1 dokiimanina gore onaylanmis isleticiler igin, asagidaki olaylar, Olay
Raporlarina tabi olmalidir (EU OPS 1.420’ye bakiniz):

(3) Asagidaki hususlar1 kapsayan teknik kusurlar ve teknik sinirlamalarin agilmas:

a) Yanlis veriye veya bir veri tabani kodlama hatasina bagli 6nemli seyriisefer
hatalar1.

b) Yatay/dikey ugus planinda, pilot girdisi veya hatali donanim kullanimina bagli
olmayan beklenmedik sapmalar.

C) Ariza uyarisi vermeden olusan ve énemli olan yanlis yonlendirici bilgi.
¢) Seyriisefer donaniminin toptan veya ¢oklu arizas.

d) Ugus 6ncesi planlama esnasinda uygun oldugu 6ngoriilen biitiinliigiin uygulama
esnasinda kaybolmasi (6rnegin; RAIM)

Filo Onaylar
MADDE 47-

(1) Normal olarak, RNAV AR Usullerinin operasyonel onaylari, filoya 6zgii
olacaktir.

RNP izleme Programi
MADDE 48-

(1) Bu talimata uygunlugun devam etmesini saglamak ve performanstaki herhangi
bir olumsuz egilimi tanimlamak amaciyla, isletici bir RNP izleme programina sahip
olmalidir. Minimum olarak, bu program, asagidaki bilgileri ele almalhidir. 90 giinliik onay
stiresince, isletici, asagidaki bilgileri, kendilerine onay veren yetkili makama her 30 giinde bir
sunmalidir. Takiben, potansiyel emniyet sorunlarin1 tanimlamak ve bu verilerin 6zetlerini
muhafaza etmek ic¢in, bu verileri toplamaya ve periyodik olarak gozden gegirmeye devam
etmelidir.

a) Uygulanan RNP AR usullerinin toplam sayisi.

b) Hava araci/sistemin yaptigi tatmin edici yaklagmalarin sayis1 (Eger uygulama
herhangi bir seyriisefer veya yonlendirme sistemi anormalligi olmadan planlandigi gibi
tamamlanmissa tatmin edici demektir.)

c) Tatmin edici olmayan yaklagmalarin sebepleri:

1) Yaklagmalar esnasinda ‘UNABLE REQ NAV PERF, NAV ACCUR
DOWNGRAD, veya diger RNP mesajlari.



2) Asir1 yatay veya dikey sapma.

3) TAWS uyarisi.

4) Otopilot sisteminin devre dig1 kalmasi.

5) Seyriisefer veri hatalari

6) Pilotun rapor ettigi herhangi bir anormallik

¢) Miirettebat yorumlari.

DORDUNCU KISIM
SON HUKUMLER
Yiirirlik
MADDE 49-
(1) Bu Talimat yayimlandigi tarihte yiiriirliige girer.
Yiiriitme
MADDE 50-

(1) Bu Talimat hiikiimlerini Sivil Havacilik Genel Miidiirii yiiriitiir.



EK-1

RNP AR BASVURU FORMU
(hazirlanarak ilave edilecektir)



EK-2
EGITIM VE MURETTEBAT YETERLILIK KONULARI

1. GIRIS

Isletici, RNP AR usullerinin kullanilmas: ve uygulanmasi hususlarinda ilgili
personele (6rnegin; ugus mirettebat1 ve dispecer (ucus harekat uzmani) egitim saglamalidir.
Operasyonel usullerin tamamen anlasilmasi ve en iyi sekilde uygulanmasi, RNP AR
operasyonlari sirasinda hava araginin emniyetli bir sekilde kullanilmasi i¢in kritik bir 6neme
sahiptir. Bu program, pilotlarin, hava araginin RNP kapasitesini ve uygun anormal/acil durum
usullerini etkileyen arizalar1 tanimlamalarina imkan vermek i¢in, hava araginin seyriisefer ve
ugus kontrol sistemleri hakkinda yeterli detay1 saglamalidir. Gerekli olan egitim, miirettebatin
ve dispecerin (ucus harekat uzmaninin) gorevlerinin hem yetenek hem de bilgi
degerlendirmesini icermelidir.

1) Ugus Miirettebati Egitimi.

(@a)  Her bir isletici, isletici tarafindan uygulanan RNP AR operasyonlart igin
ucus miirettebatin1 egitmekten sorumludur. Isletici, farkli RNP AR operasyonlar1 ve gerekli
donanim iizerine de egitim vermelidir. Egitim, RNP AR yasal diizenleme hususlarin1 da
icermelidir. Isletici, bu gereklilikleri ve usulleri, ucus operasyonlar: ve egitim el kitaplarina
(uygun oldugu sekliyle) dahil etmelidir. Bu materyal, uygulanan AR yetkisi dahil, isleticinin
RNP AR operasyonlarmin tiim yonlerini kapsamalidir. Ugus miirettebat;, RNP AR
operasyonlarinda yer almadan dnce uygun yer ve/veya ugus egitimini tamamlamalidir.

(bb)  Ugus egitimi bolimleri, isleticinin hat ugusu faaliyetleri esnasinda
uyguladigi RNP AR operasyonlarinin tiirlerini temsil eden kontrol modiillerini ve egitimi
icermelidir. Pek cok isletici, herhangi bir ileri yeterlilik programi i¢in olusturulmus egitim
standartlar1 ve kosullar1 kapsaminda RNP AR usullerine yonelik egitim verebilir. Isleticiler,
Line Oryantasyonlu Ugus Egitimi (LOFT) senaryolari, se¢ilmis uygulama egitim senaryolari
veya bunlarin bir kombinasyonundan olusan  degerlendirmeler (evaluations) yapabilir.
Isletici, egitim araglarmin isletici arag ve RNP AR operasyonlarina uygun olmasi halinde,
ucus egitim cihazlarinda, ugak simiilatorlerinde ve diger gelistirilmis egitim materyallerinde
yer alan gerekli ugus egitimi modiillerini saglayabilir

2) Ucus Miirettebati Yeterlilik Egitimi.

(@aa) Isleticiler, ilk RNP AR egitimi ve yeterliligini, kendilerine ait bir yeterlilik
kategorisi altinda, baslangi¢, gegis, gelistirme, tazeleme, farkliliklar veya bagimsiz
egitimlerde ele almalidirlar. Yeterlilik standartlari, her bir pilotun RNP AR usullerini anlama
ve uygulama kabiliyetini degerlendirir. Ayrica isletici, ugus miirettebatlarinin uygun RNP AR
bilgi ve becerilerini (RNP AR Tazeleme Kontrolii) muhafaza ettiklerini garanti etmek
amaciyla tazeleme yeterlilik standartlarini gelistirmelidir.

(bb)  Isleticiler, RNP AR operasyon konularini bagimsiz olarak ele alabilecekleri
gibi, onlar1 diger miifredat unsurlariyla birlestirebilirler. Ornegin, bir RNP AR uqus
miirettebat1 yeterliligi, gecis, gelistirme veya farkli kurslar ile belli bir hava aracina
odaklanabilir. Ayrica genel egitim, RNP AR yeterliligini ele alabilir (Ornegin: tazeleme
yeterlilik kontrolii/yeterlilik egitimi (PC/PT), Hat Oryantasyonlu Degerlendirme (LOE) veya
0zel amacli operasyonel egitim gibi tekrarlanan egitim veya kontrol uygulamalart). Ayri,
bagimsiz bir RNP AR yeterlilik programi da RNP AR egitimini ele alabilir (6rnegin; 6zel bir



RNP AR miifredatinin, bir isleticinin egitim merkezinde veya belirtilen miirettebat iislerinde
tamamlanmas1 seklinde).

(cc)  Onerilen programlarin dnceki egitimlere dayanmasi durumunda (6rnegin;
Ozel RNP IAP’nin), isleticiler RNP egitiminin gegerli olabilmesi i¢in, belirlenmis otoriteden
ozel bir yetki almalidirlar. Mevcut RNP egitim programina ilave olarak, isleticinin, mevcut
egitim programi1 ve RNP AR egitim gereklilikleri arasindaki farki saglamasi gerekecektir.

3) Dispecer Egitimi.

Dispeger igin olan egitim, sunlar1 igermelidir: Farkli RNP AR usul tiirleri iizerine
egitim, belli baz1 seyriisefer donaniminin 6nemi ve RNP AR operasyonlar1 sirasinda diger
donanim ve RNP AR yasal diizenleyici gerekliliklerinin ve usullerinin goriisiilmesi. Dispeg
usulii ve egitim kilavuzu uygun oldugu kadariyla bu gereklilikleri igermelidir. Bu materyal,
uygulanan yetkilendirme dahil olmak iizere isleticinin RNP AR operasyonlarinin tiim
yonlerini kapsamalidir. Bir birey, RNP AR operasyonlarinda yer almadan dnce uygun yer
ve/veya ugus egitimini tamamlamalidir. ilave olarak, dispecer egitimi su hususlarin tespit
edilmesini ele almalidir: RNP AR uygunlugu (hava aract donanim kapasiteleri ile ilgili),
MEL gereklilikleri, hava araci performansi ve varig ve alternatif hava alanlar1 igin seyriisefer
sinyal uygunlugu (6rnegin; GPS RAIM).

2. YER EGIiTiMi BOLUMLERI.

Yer egitimi bolimleri, RNP AR sistemlerinin ve operasyonlariin ilk kez bir ugus
miirettebatina tanitilmasi esnasinda, onayli RNP AR akademik egitimi igerisinde asagidaki
hususlar egitim modiilleri olarak ele alinmalidir. Tazeleme programlari i¢in, sadece baslangig
miifredat gereklilikleri incelenmeli ve yeni, gézden gecirilmis veya lizerine vurgu yapilmis
hususlar ele alinmalidir.

1) RNP AR Operasyonunun Genel Konsepti

RNP AR akademik egitimi, dogru operasyon kullanimini saglamak i¢in uygun
oldugu olciide, RNP AR sistemleri teorisini kapsamalidir. Ugus miirettebati, RNP AR
sistemleri operasyonu, siniflandirmasi ve sinirlamalarinin temel konseptlerini anlamalidir.
Egitim, RNP AR aletli yaklagma usullerinin genel bilgisini ve operasyonel uygulamasini da
icermelidir. Bu egitim modiilii, asagidaki belli hususlari ele almalidir:

(@) RNAV, RNAYV (GPS), RNP, RNP AR, RAIM ve PBN performans kapsama
alanlariin (containment area) tanimlari.

(bb)  RNAYV ve RNP arasindaki farklar.

(cc) RNP AR yaklagma usullerinin tiirleri ve bu usullere 6zgii algalma planlarina
asina olunmasi.

(¢¢) RNP ve hava aracina 6zgii ekranlarin programlanmasi ve goriintiilenmesi
(6rnegin; ANP).

(dd)  RNP ile ilgili seyriisefer giincelleme modlarinin nasil etkin hale getirilip
devreden ¢ikarilabilecegi.

(ee)  Farkli ugus safhalart i¢in uygun olan RNP degerleri ve RNP AR aletli
usulleri ve nasil segilecegi (eger gerekliyse).

(f) GPS RAIM (veya esiti) tahminlerinin kullanimi ve RAIM bosluklarinin RNP AR
usulleri tizerindeki etkisi (ugus miirettebati ve dispeger )..



(gg) RNP ve/veya diger donanimin kaybedilmesi yiiziinden RNP seyriiseferinin
ne zaman ve nasil iptal edilecegi ve ne zaman ve nasil geleneksel seyriisefere gecilecegi.

(hh)  FMC veri tabaninin giincel olup olmadigiin ve gerekli seyriisefer verilerini
igerip icermediginin nasil tespit edilecegi.

(1) Toplam sistem hatasina (TSE) katkida bulunan farkli bilesenlerin agiklamalar1 ve
bunlarin 6zellikleri (6rnegin; BAROVNAV f{izerindeki sicaklik etkisi, radyo giincellemesi
olmadan IRU kullanildiginda sapma ozellikleri, altimetre sistemleri i¢in uygun sicaklik
diizeltmeleri yapma hususlar).

(i) Sicaklik Diizeltmesi. Eger ugus miirettebati ISA degerlerine gore altimetre
diizeltmesi yapan aviyonik sistemler kullaniyorsa ve pilot egitimi sicaklik diizeltme
fonksiyonun kullanilmasi hakkinda egitim almis ve uyguluyor ise; ucus miirettebati RNP AR
usullerindeki sicaklik limitlerini dikkate almayabilirler. Sistemdeki sicaklik diizeltmesinin
VNAYV yonlendirmesine uygulandiginin, bu uygulamanmn miirettebatin minimum irtifalar
veya karar irtifasina uyguladiklar diisiik sicaklik etkilerinin yerine ge¢mediginin verilen
egitimler de islenmesi gerekmektedir.

(jj)) RNP AR usullerinde uygulanmasinda riizgarin ugak performansina etkileri ve
RNP limitlerinde kalinmasi ihtiyacinin herhangi bir operasyonel riizgar limitini ve RNP AR
usuliinii emniyetle tamamlamak i¢in gereken ugak konfigiirasyonunu dikkate alarak
incelenmesi..

(kk)  RNP AR usullerinde yer siiratinin etkileri ile rota merkezinde kalabilmek
icin yatig acisi limitleri. RNP AR usullerinde ugaklarin kendi kategorilerinin gerektirdigi
standart siiratleri muhafaza etmeleri gerekmektedir.

(I) Onaylanarak yayinlanmig bir RNP AR usuliinde RNP ile uygun olan yaklagma
minimumlart arasindaki iliski ve RNP AR’in yaklagsma oOncesinde dogruluk derecesinin
azalmas1 veya uygun olmamasi halinde kullanilacak operasyonel limitler (Bu limitler ucus
miirettebatinin Son Yaklagma Fiksi (Final Approach Fix-FAF) Oncesinde ve sonrasinda
uygulayacagi usulleri igermelidir).

(mm) RNP AR usuliiniin secilen bir boliimii ile ilgili RNP degerlerinin yanlis
kullanilmas1 veya yanlis yiiklenmesinden kaynaklanan ikazlarin anlagilmasi.

(nn)  RNP nin0.3’ten az olmasi gerecken RNP AR usullerinde seyriisefer
sistemlerinin  yatay yonlendirmesi ile otopilot/ugus yoneticisi (flight director)
eslestirilmesindeki performans gerekliliklerinin anlagilmasi.

(00) Bir RNP AR wusulini tamamlanmak i¢in uc¢agmm RNP kabiliyetinin
kullanilmas1 esnasinda bir pas gegmeyi gerektirecek durumlar.

(60) RNP AR usullerindeki herhangi bir yatis agis1 kisitlamalari ve limitleri.

(pp)  Ucgus miirettebatinin radyo seyriisefer yardimcilari ile yapilan glincellemeler
ile ilgili performans konularmi anlamasi, VOR ve DME giincellemeleri ile ilgili limitlerin
bilinmesi.

2) RNP AR Kullaniminda ATC Haberlesmesi ve Koordinasyonu

Yer egitimi kapsaminda ugus miirettebati, RNP AR operasyonlart ile ilgili ugus plani
siiflandirmalar1 ve Hava Trafik Kontrolii (ATC) konularinda egitilmelidir. Ugus miirettebati,
hava araci seyriisefer sistemi performansinin, bir RNP AR usuliine devam etmeye uygun
olmadig1r durumlarda acilen ATC’nin bilgilendirilmesi gerektigi hususunda egitilmelidir.
Ayrica ugus miirettebatlar, RNP AR usuliiniin dayandig seyriisefer sensorlerini bilmeli ve



herhangi bir aviyonik arizasinin veya yer sistemlerinde bilinen bir arizanin, ugus planinin geri
kalanina nasil etki edecegini degerlendirebilmelidirler.

3) RNP AR Donanim Bilesenleri, Kontrolleri, Ekranlar: ve fkazlari

Akademik egitim, isleticiye mahsus sistem ve uygulamalar dahil olmak tizere RNP
terminolojisini, sembolojisini, operasyonunu, opsiyonel kontrolleri ve goriintiileme
ozelliklerini igermelidir. Egitim, uygulanabilir ariza ikazlarimi ve smirlamalar1 da ele
almalidir. Ugus miirettebatlar1 ve dispecer, RNP operasyonlarinda kullanilan donanimi ve bu
operasyonlar esnasinda donanimin kullanimindaki sinirlamalar1 tamamen anlamalidirlar.

4) Ugus El Kitab1 (Aircraft Flight Manual-AFM) Bilgileri ve Kullanim
Usulleri.

AFM veya herhangi bir hava araci yeterlilik dokiimani, normal ve anormal ugus
miirettebati kullanim usullerini, ariza ikazlarina reaksiyonlari ve RNP operasyon modlari ile
ilgili sinirlamalar dahil olmak {iizere biitiin sinirlamalar1 ele almalidir. Ayrica egitim, RNP
yeterliginin kayb1 veya azalmasi halinde uygulanacak beklenmedik durum usullerini de ele
almalidir. Ugus miirettebat1 tarafindan kullanilmas1 onaylanmis olan isletme El Kitab1 veya
Ucus El Kitabi bu bilgileri icermelidir.

(@)  Minimumlar ile ilgili gecici simirlamalar. Isleticiler RNP operasyonlarina
yeni basladiginda ve ilke uygulamanin RNP < 0.3 olmasi1 durumunda, operasyonel tecriibe
edinilene kadar RNP 0.3 ile uyumlu olarak minimumlara gegici sinirlama getirilmesi
uygundur. Bu periyot, otorite ve isletici arasinda mutabik kalindigi sekliyle zaman bazli
(6rnegin; 90 giin) ve/veya uygulanan operasyon sayisi bazli (6rnegin; 100 RNP yaklagsmasi)
olabilir.

5) MEL Kullanim Kosullari.

Ucus miirettebati, RNP AR operasyonlarin1 destekleyen MEL gereklilikleri
hakkinda tam bir bilgiye sahip olmalidir.

3. UCUS EGIiTiMi BOLUMLERI.

Ucus miirettebat1 akademik egitime ilave olarak, uygun operasyonel kullanim
egitimi almalidirlar. Egitim programlari, RNP AR usullerinin Orijinal Uretim Belgelerine
uygun olarak uygulanmasini icermelidir. Operasyonel egitim sunlar1 igermelidir: RNP AR
usulleri ve smirlamalart; bir RNP AR operasyonu esnasinda kokpitin elektronik ekranlarinin
hazirlanmas ile ilgili standardizasyonu; bir RNP AR usuliine olan uygunlugu etkileyebilecek
sesli bildirimler, ikazlar ve diger bildirimler ve isleticinin uygulamay: diisiindiigi RNP AR
usullerinin tamamini kapsayacak sekilde gesitlendirilmis senaryolari ile RNP AR yeterliginin
kaybedilmesi durumunda zamaninda ve dogru olarak uygulanacak usulleri. Ayrica bu tarz
egitimlerde, onayli ugus egitim cihazlarin veya simiilatorler kullanabilir. Bu egitim asagidaki
belirlenen hususlar1 kapsamalidir:

1) Altimetre ayar1 kaynagi/kaynaklari ile ilgili operasyonel sinirlamalar ile inis igin
altimetrelerin ayarlanmasi ve altimetrenin kontrolii ve baglanmasi dahil olmak {izere, bir RNP
AR usuliiniin son yaklagsmasindan once her bir pilotun altimetresinin mevcut ayarda
oldugunun dogrulanmasi usulleri.

2) Ucgus miirettebatinin rota takibi ile meteorolojik hadise ve maniadan kaginmasini
desteklemek icin RADAR, TAWS, GPWS veya diger aviyonik sistemlerinin kullanilmasi.

3) Tim RNP AR wusulleri ile bir RNP AR usuliiniin basarili bir sekilde
tamamlanmasinda Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resource Management-CRM)’nin 6nemli
roliinii i¢eren tam ve yeterli bir ugus miirettebati brifingi.



4) RNP AR usullerinin uygulanmasi esnasinda gerekli siiratleri muhafaza
edebilmesi i¢in ugagin sahip olmasi gereken dogru konfigiirasyonun énemi.

5) RNP AR usullerinin uygulanmasi esnasinda flap derecesinin diisliriilmesi, yatis
acisinin azaltilmasi veya siiratin arttirilmasinin potansiyel tehlikeleri.

6) Ucus miirettebatinin RNP AR operasyonlarini uygun olarak icra etmesi i¢in
gereken bilgi ve yeteneginin gelistirilmesi.

7) Ugus miirettebatinin, RNP AR usullerini desteklemek i¢in FMC, otopilot,
ototakat, RADAR, GPS, INS, EFIS (hareketli harita dahil) ve TAWS’1 programlamay1 ve
kullanmay1 anlamasinin ve uygulayabilmesinin saglanmasi.

8) Doniis esnasinda TOGA’nin kullanimu,
9) FTE ve FTE’ye bagli pas gecmenin takibi,
10) Bir usul esnasinda GPS kaybi durumunda yapilacak islemler,

11)Pas ge¢me esnasinda RNP yeterliginin kaybi halinde ugus miirettebatinin
uygulayacagi alternatif usuller. Egitim, seyriisefer yonlendirmesinin kaybolmasi halinde ugus
miirettebatinin arazi ve manialardan yeteri kadar uzaklagabilmesi i¢in uygulanacak alternatif
usullere énem vermelidir. Isletici bu alternatif usulleri, onaylanmis kendi AR usullerine
uydurmalidir.

12)Asgari olarak, her bir pilot, onayli usullere mahsus AR Kkarakteristiklerini
(6rnegin; RF bacaklari, RNP pas gegme) kapsayan iki RNP yaklasma usuliinii uygulamalidir.
Bir uygulama inis ile sonuglanmali ve bir uygulama ise RNP pas geg¢me usuliiniin
uygulanmasi ile sonu¢lanmalidir.

4 DEGERLENDIRME (Evaluation)
1) RNP AR Bilgi ve Usullerinin Baslangic Degerlendirmesi

Isletici, her bir ucus miirettebatint RNP AR usulleri i¢in gérevlendirmeden énce
RNP AR usulleri hakkindaki bilgi seviyeleri ile ilgili olarak degerlendirmelidir. Bu
degerlendirme asgari olarak, RNP AR operasyonlarinda uygulanan pilot usullerinin ve belli
bazi hava aract performans gerekliliklerinin tam bir degerlendirmesini i¢ermelidir. Bu
baslangi¢ degerlendirmesi asagidaki usullerden birisi ile yapilabilir:

(@a)  Yetkili bir egitim degerlendiricisi (TRE) veya kontrol pilotunun, onayli bir
simiilator veya egitim cihazini kullanarak yaptig1 degerlendirme.

(bb)  Yetkili bir egitim degerlendiricisi (TRE) veya kontrol pilotunun, hat
operasyonlari, egitim uguslari, PC/PT ucguslarinda, kullanim tecriibesi, yol kontrolleri ve/veya
hat kontrolleri esnasinda yaptigi1 degerlendirme.

(cc) Hat Oryantasyonlu Ugus Egitimi (LOFT) / Hat Oryantasyonlu
Degerlendirme (LOE). Isleticinin onayli usullerinin AR &zelliklerini (6rnegin; RF bacaklari,
RNP pas ge¢me) ele alan RNP AR operasyonlarini igeren onayli bir simiilatér kullanan
LOFT/LOE programlari.

2) Bu Degerlendirme Modiiliinde Ele Alinmasi1 Gereken Belirli Unsurlar
Sunlardir:

(@) Cesitli RNP AR operasyonlarin1 etkileyebilecek olan RNP AR
siirlarinin/minimumlarinin kullaniminin gésterilmesi.



(bb)  FMC’nin giincellenmesinde radyo seyriisefer yardimcilarinin(érnegin;
DME/DME ve VOR/DME giincellemesi) etkin hale getirilmesi ve devre dis1 birakilmasi ile
bu usullerin ne zaman kullanilacagmin bilgisini de igeren radyo tabanli giincelleme
usullerindeki yeterliligin degerlendirilmesi. Hava araci sistemlerinin, radyo giincellemesini
devre dig1 birakma 6zelligi yoksa ugus miirettebati bu 6zelligin olmamasidan kaynaklanan
zafiyetleri ortadan kaldiracak sekilde egitilmelidir.

(cc)  Programlanan ugus yolu ile ilgili gergek yatay ve dikey ugus yollarinin takibi
ile yatay veya dikey FTE limitinin asilmasi durumunda ugus miirettebatinin uygulayacagi
usullerinin yeterliginin degerlendirmesi.

(¢¢) RAIM mevcudiyetinin eksik oldugunu 6ngéren tahminler dahil, bir RAIM
(veya esiti) tahminini okuma ve bu duruma uygun hareket etme yeterliginin degerlendirmesi.

(dd)  Isleticinin uygulamay:r planladigi ¢esitli RNP AR operasyonlari ve
senaryolart icin FMC’nin, hava RADAR’min, TAWS’in ve hareketli haritanin uygun
ayariin degerlendirmesi.

(ee) CRM agirlikli olarak, RNP AR operasyonlar1 igin ugus miirettebati brifingleri
ve kontrol listelerinin kullaniminin degerlendirmesi.

(0g) Cesitli operasyonel senaryolar (Ornegin; seyriisefer kaybi veya gorsel
referanslarin kaybedilmesi durumunda) kapsaminda bir RNP AR pas ge¢me usulii bilgisinin
ve uygulama yeterliginin degerlendirmesi.

(g8) Bir RNP AR usuliiniin hiz kisitlamasit olan bolimlerinde hiz kontroliin
muhafazasinin degerlendirilmesi.

(hh) RNP AR yaklasma krokilerinin, brifing kartlarinin ve kontrol listelerinin uygun
kullanildiginin degerlendirmesi.

(11)) Stabil bir RNP AR yaklagmasi yapma yeteneginin degerlendirilmesi: yatis agisi,
hiz kontrolii ve usuliin merkez hattinda kalma.

(if) Bir RNP AR yaklagmasindaki istenen ugus yolunun altindaki operasyonel sapma
limitinin bilinmesi ve bir sapma halinde uygulanacak diizeltici islemin bilinmesinin
degerlendirmesi.

5. RNP AR BiLGi VE USULLERININ TAZELEME EGIiTiMi.

1) RNP AR Tazeleme Egitimi kapsaminda isletici, genel programin bir pargasi
olarak, isletmeye ait onayli usullerin AR 6zelliklerini kapsayacak tekrarlama RNP egitimini
vermelidir.

2) Her bir pilot, her bir gérev konumu i¢in (PF ve PM) en az iki RNP AR yaklagma
usuliinii tamamlamalidir. Bir usuliin biri inis, digeri ise bir RNP pas ge¢me usuliiniin
uygulanmasi ile sonuglanmalidir.

Not: RNP esiti yaklagsmalar, bu gereklilik dogrultusunda gecerli sayilabilir.



EK-3
RNP iLE iLGILI OPERASYONEL HUSUSLAR
1. GENEL

Bu ek, yetkilendirmenin gerekli (AR) oldugu RNP operasyonlarinin yonetimi
hakkinda yonlendirme saglamaktadir. Isletici, bu ekin kapsadigi hususlara ilave olarak,
NOTAM’lar1, seyrisefer yardimcilarinin uygunlugu, hava araci sistemlerinin ugusa
elverigliligi ve hava miirettebat1 yeterligini kontrol ederek genel RNAV operasyon
gerekliliklerine uygunlugu saglamaya devam etmelidir.

2. OPERASYONEL HUSUSLAR

1) Minimum Donamim Listesi (Minimum Equipment List-
MEL).

Isleticiler minimum donanim listelerini RNP aletli yaklasmalarinin donanim
gerekliliklerini ele almak tizere gelistirilmeli/gdzden gegirilmelidir. Bu donanim gereklilikleri
rehberi, hava aract {ireticisinden alinabilir. Gerekli donanim, amaclanan seyriisefer
dogruluguna ve pas ge¢menin, 1.0’dan daha az bir RNP degeri gerektirip gerektirmedigine
bagli olabilir. Ornegin, GNSS ve otopilot, genellikle kiigiik seyriisefer dogrulugu igin
gereklidir. Cift donanim, genellikle asgari RNP 0.3’den daha az bir hat kullanilirken ve/veya
pas gecmenin, 1.0’dan daha az bir RNP degerine sahip oldugu yaklasmalar i¢in gereklidir.
Uygulanabilir bir A Smift Arazi Bilinirlik Uyar1 Sistemi (TAWS), tim RNP AR yaklagsma
usulleri i¢in gereklidir. TAWS’in, yerel basing ve sicaklik etkileri (6rnegin; diizeltilmis
barometrik ve GNSS irtifasi) i¢in diizeltilmis irtifayr kullanmasi ile 6nemli arazi ve mania
verilerini igermesi Onerilmektedir. Ucus miirettebatinin, gerekli donanimdan haberdar olmasi
gereklidir.

2) Otopilot ve Ugus Yoneticisi (FD).

RNP degeri 0.3’den az olan veya RF bacaklari olan RNP usulleri, her durumda
RNAYV tarafindan yonlendirilen oto pilotun veya ugus yoneticisinin (FD) kullaniimasini
gerektirir. Bu yiizden, oto pilotun/ugus yoneticisinin(FD), belli bir RNP AR yaklagma
usuliiniin gerektirdigi yatay ve dikey yollar1 izlemek i¢in uygun dogrulukla islem yapmalari
gereklidir. Dispeg, varis yerinde ve/veya alternatifinde oto pilotu gerektiren bir RNP AR
yaklagsmasin1 0ngoriiyorsa, ugus miirettebati, oto pilotun mevcut ve kullanilabilir oldugunu
tespit etmelidir.

3) Dispe¢ RNP Degerlendirmesi.

Isletici, arzu edilen RNP yaklagsmasi icin gerekli olan RNP degerinin yaklasma
yerinde ve zamaninda olup olmayacagini tespit eden bir kabiliyete sahip olmalidir. Bu
yeterlilik, bir yer hizmeti olabilir ve hava aracinin aviyonik donanimi igerisinde bulunmasi
zorunlulugu yoktur. Isletici, rapor edilmis olan arizalar olmasi durumunda, hem ugus éncesi
dispecer vasitasi ile hem de ugusu takip eden bir vasita ile bu 6zelligin kullanimini1 gerektiren
usuller olusturabilir. RNP degerlendirmesinin, uygunlugun yaninda, hava aract kapasitesinin
belli kombinasyonunu (sensorler ve biitiinlestirme) da gz 6niine almasi gereklidir.

(@a)  GNSS ile Konum Giincellemesi Durumunda RNP degerlendirmesi.

Sahip olunan RNP degerinin tahmin edilmesi kabiliyeti, GNSS uydularinin bilinen
ve tahmin edilen kesintilerini veya seyriisefer sisteminin sensorleri lizerindeki diger etkileri
hesaba katmalidir. Operasyonel tecriibelerden elde edilen sonuglara gore disiik irtifalardaki
uydu sinyallerinin giivenilir olmamasindan dolay1, bu tahmin programi, 5 derecenin altinda
bir maske agis1 kullanmamalidir. Tahmin, ger¢ek donanimda kullanilana 6zdes RAIM (veya



esiti) algoritmali gercek GPS takimini kullanmalidir. Yiiksek arazideki RNP AR yaklagmalari
i¢in, araziye uygun olan bir maske ac¢is1 kullanilmalidir.

(bb)  RNP AR yaklagma usulleri baglangigta GNSS giincellemesine gerek duyar.
4) Seyriisefer Yardimcisinin Devre Dis1 Tutulmasi.

Isletici, NOTAM’lara uygun olarak arizali veya performans: diisen (6rnegin; DME,
VOR, LOC) seyriisefer yardimcilarini devre disinda birakacak usuller olusturmalidir.
Aviyonik sistemin seyriisefer yardimcilar ile ilgili kabul edilebilirlik kontrolleri, RNP
operasyonlar1 i¢in yeterli olmayabilir.

5) Seyriisefer Veri Tabani Giincelligi.

Sistemin baglatilmas1 esnasinda, RNP sertifikali sistemle techiz edilmis bir hava
aracinin pilotlari, seyriisefer veri tabaninin giincel oldugunu teyit etmelidir. Seyriisefer veri
tabanlarinin, ugus siiresi boyunca giincel olmalar1 beklenmektedir. Eger AIRAC devresi, ugus
esnasinda degisirse, isleticilerin ve pilotlarin, seyriisefer yardimcilarinin uygunlugu da dahil,
ucus i¢in rotalart ve usulleri tamimlayan, seyriisefer verisinin dogrulugunu teyit igin
yontemler gelistirmeleri gerekmektedir. Geleneksel yontemlerde bu kontrol elektronik
verilerin kagit tizerindeki veriler ile karsilagtirilarak dogrulanmasi ile yapilmaktadir. Gegerli
yontemlerden biri, seyriisefer noktalarini dogrulamak igin chartlarin (eski ve yeni) ugusa
baglamadan 6nce karsilastirilmasidir. Eger usul igin degistirilmis bir chart yayinlanirsa, veri
tabani, operasyonu gerceklestirmek i¢in kullanilmamalidir.

3. UCUS ILE ILGILI DIKKATE ALINMASI GEREKEN
HUSUSLAR

1. Ucus Planminin Modifiye Edilmesi.

Pilotlar, hava araci seyriisefer veri tabanindan ugulacak usulii ismi ile bulmadan ve
yaymlanmig planlar ile karsilastirmadan yayinlanmig bir RNP usulinii ugmaya yetkili
olmamalidir. Bir RF bacagindan hemen oOnce olmamasi kaydiyla yaklasma usuliinde
FAF’dan Onceki bir noktaya dogrudan ugulmasina miisaade edilmesi haricinde yatay rota
degisikligi yapilmamalidir.Yiiklenmis usuliin baska bir kabul edilebilir modifikasyonu ise,
baslangig, orta veya pas ge¢me bolumlerindeki irtifayr ve/veya siirat kisitlamalarini
degistirmektir (6rnegin; bir ATC miisaadesi/talimatina uymak veya soguk hava altimetre
diizeltmeleri uygulamak).

2. Gerekli Donanim.

Ugus miirettebati, RNP yaklagsmalarini icra etmek igin gerekli olan donanimlarin
listesine veya RNP yaklagmalarinin yapilmasini engelleyecek ugus donanimi arizalarini ele
alan alternatif yontemlere (6rnegin; miirettebat uyari sistemleri, QRH) sahip olmalidir.

3. RNP Yonetimi.

Ugus miirettebatt operasyon usulleri, seyriisefer sisteminin, yaklagsma boyunca
uygun RNP degerlerini kullanildigini teyit etmelidir. Eger seyriisefer sistemi, usuliin her bir
bacagi icin gerekli olan seyriisefer dogruluk derecesini mevcut seyriisefer veri tabanindan
alarak sisteme girmemesi durumunda, ugus miirettebati usulleri yaklasmaya baslamadan 6nce
(6rnegin; ilk Yaklasma Fiksinden (Initial Approach Fix-IAF) once) yaklasmay1 veya pas
gecmeyi icra etmek icin gerekli olan en kiiciik seyriisefer dogrulugunun sisteme girilmis
olmasini saglamalidir. Farkli IAF’ler, yaklasma chartinda agiklanmis olan farkli seyriisefer
dogruluguna sahip olabilirler.

4. RNP’nin Kaybi.



Ik olarak, ucus miirettebati yaklasmaya baslamadan 6nce RNP kaybmin
olmadigindan emin olmalidir. Yaklasma esnasinda, herhangi bir zamanda RNP’nin kayb1 ve
seyriisefer sisteminin, yaklagsmaya devam edecek performansi gosterememesi durumunda,
yaklasmaya devam etmek i¢in gerekli olan gorsel referanslarin mevcut olmadigir durumlarda,
ucus miirettebatt RNP AR yaklagmasini terk etmek zorundadir.

5. Sinyal (Radyo) Giincellemesi.

RNP AR usullerinin baslamasi, GNSS giincellemesine dayanmaktadir. Ozellikle
kullanilmasina izin verilmemis usuller hari¢ olmak tizere, DME/DME giincellemesi, sistemin
seyriisefer dogrulugu ile uyumlu oldugu zamanlarda yaklasma ve pas gegme esnasinda
alternatif mod olarak kullanilabilir. Bu durumda, VOR giincellemesine izin verilmemektedir.
Ugus miirettebati, belirlenen seyriisefer yardimcilarini engellemek igin igleticinin usullerine
uymalidir.

6. Yaklasma Usuliiniin Teyidi.

Ucgus miirettebati, dogru usuliin se¢ildigini teyit etmelidir. Bu siireg, ara noktalarini
dogru siralandirilmasi, rota agilarinin ve mesafelerinin kabul edilebilirligi ile pilot tarafindan
degistirilebilecek olan irtifa ve hiz kisitlamalar1 gibi diger parametreleri icermektedir. Bir
usul, seyriisefer veri tabani dogrulamasinin siipheli olmasi durumunda kullanilmamalidir.
Yaklagsma esnasinda bir seyriisefer sistemi metinsel ekrani1 veya seyriisefer harita ekrani
kullanilmalidr.

7. Rotada Sapmamn Takibi.

(1) Ugus miirettebatt RNP AR yaklagsma usullerinde yatay sapma gostergesi ile ugus
yoneticisi(FD) ve/veya otopilotu yatay seyriisefer modunda kullanmalidir. Yatay sapma
gostergesi olan hava araglarinin miirettebati, yatay sapma gostergesi Ol¢eklemesinin (tam
Olcek sapma), RNP AR yaklagsma usullerinin boéliimlerinin  gerektirdigi = seyriisefer
dogruluguna uygun olmasimi saglamalidir. Tim ugus miirettebatinin, ATC tarafindan bir
sapmaya miisaade edilmedik¢e veya acil durumlarin gerektirdigi durumlar diginda, tiim RNP
operasyonlar1 esnasinda, mevcut yatay sapma gostergeleri ve/veya ucus yoneticisi tarafindan
gosterildigi sekilde usul merkez hattini muhafaza etmeleri beklenmektedir. Normal
operasyonlar igin, rota hata/sapmasi (RNP sistemi tarafindan hesaplanmis yol ve hava
aracinin yola gore konumu arasindaki fark), ilgili usul boliimiiniin gerektirdigi seyriisefer
dogrulu limitleri igerisinde yer almalidir.

(2) Dikey sapma, son yaklagma boliimiinde 75 feet dahilinde olmalidir. Dikey
sapma, siiziiliis yolunun altinda ve tistiinde takip edilmelidir.

(3) Ugus miirettebati, yaklagsmaya devam etmek icin gerekli olan gorsel referanslara
sahip degilse; yatay sapmanin 1xRNP’yi astifi veya dikey sapmanin 75 feet’i astigi
durumlarda Pas Ge¢me usullerini uygulamak zorundadir.

(1).Hareketli seyriisefer ekranlar1 diisiik ¢oziniirliiklii dikey sapma gostergesi (VDI)
veya sapmalarin sayisal gosterimlerinin kullanilmasi durumunda, ugus miirettebati egitimi ve
usulleri, bu goriintiilemelerin etkin kullanilmasini saglamalidir.

(2).Yatay yol takibi i¢in bir CDI kullanan kurulumlar igin, hava arac1t Ugus El Kitab1
(Aircraft Flight Manual-AFM) veya hava araci yeterlilik kilavuzu, hava aracinin hangi
seyriisefer dogrulugu ile operasyonlar1 destekledigini ve CDI 6l¢egi lizerindeki operasyonel
etkileri belirtmelidir. Ugus miirettebati, CDI tam Olgcek sapma degerini bilmelidir. CDI
Olgegini aviyonikler otomatik olarak (ugus safhasina bagli olarak) veya ugus miirettebati
maniiel olarak ayarlayabilir. Ugus miirettebatinin, CDI 6lgegini maniiel olarak ayarlamasi



durumda, isleticinin secilmis CDI 6l¢eginin amaglanan RNP operasyonu i¢in uygun olmasini
saglayan usulleri ve bu ugus miirettebatina verecek egitimleri olmalidir. Mevcut olan 6lgekte
(6rnegin, tam Olcek sapma) gerceklesen sapma limiti, agikca goriilebilir olmalidir.

8. Sistem Capraz Kontrolii.

RNP 0.3’den az RNP degeri olan yaklagmalar i¢in, ugus miirettebati, seyriisefer
sistemi tarafindan saglanan yatay ve dikey yonlendirmenin, diger bagimsiz mevcut veriler ve
gostergelerle tutarli oldugunu teyit etmelidir.

Not: Eger yatay ve dikey yonlendirme sistemi ¢ok diisiik ihtimalli arizalara karsi
korumal1 olarak gelistirilmis ve degerlendirilmis ise, ve normal sistem performansit IXRNNP
degerinin icerisinde kalmay1 destekliyor ise bu ¢apraz kontrol gerekmeyebilir.

9. RF Bacaklar olan Usuller.

Bir RNP usuliinde, arazi veya manialardan kaginmak i¢in bir RF bacagi kullanma
ihtiyact olabilir. Biitiin hava araglarinin bu o6zellige sahip olmamasindan dolayi, ucus
miirettebatinin, bu usulleri uygulayip uygulayamadiklarinin farkinda olmalar1 gerekmektedir

(@d) RF bacagi esnasinda veya hemen sonrasinda pas gegise baslanmasi
durumunda, ugus miirettebatinin, yayinlanan yolu olabildigince yakin muhafaza etmenin
Ooneminin farkinda olmas1 gerekmektedir. Pas gegcme esnasinda LNAV kullanmayan ugaklar
i¢in yer izinin muhafaza edildigini garanti edecek operasyonel usuller gelistirilmelidir.

(bb)  Pilotlar, RF bacak boliimii siiresince asagidaki tabloda yer alan maksimum
hizlar1 agmamalidirlar. Ornegin, bir Kategori C A320, FAF da 160 KIAS’a yavaslamalidir
veya Kategori D minimasi kullaniyorsa en fazla 185 KIAS’da ugabilir. DA’dan 6nce olan bir
pas gegme muhafaza edilen boliim hizinin kullanilmasini gerektirebilir.

Tablo 1: Boliim ve Kategori Olarak Maksimum Hava Hizlarn

Belirtilen Hava Hiz1 (knot)
Hava Araci Kategorisine Gore Gosterge Hizi
Bolim H K /
at A atB atC atD atE
flk ve Orta (IAF’tan 1 2 2
FAF’a) 150 180 240 250 250
Son (FAF’tan DA’ya) ] ! lirtildigi E
on anbnya 100 130 160 185 | gipi
Pas Gegme (DA’dan 1 2 elirtildisi :
MAHP"ye) 110 150 240 265 | gipi
Hava hiz1 kisitlamas1* Belirtildigi gibi

* Hava hiz1 kisitlamasi, hava araci1 kategorisine bakilmaksizin doniis yaricaplarini
azaltmak icin kullanilabilir.

10. Sicaklik Diizeltmesi.



Sicaklik diizeltmesi olan hava araglarindan isletici sicaklik diizeltme fonksiyonunun
kullanilmasi ile ilgili olarak ugus miirettebatina egitim vermesi durumunda, ugus miirettebati
RNP usullerinde sicaklik limitlerini dikkate almayabilirler. Sistem tarafindan sicaklik
diizeltmesi yapilmasi, VNAYV yonlendirmesi igin gegerlidir ve minimum irtifalar veya karar
irtifas1 tlizerinde soguk havalarda ugus miirettebati tarafindan yapilan diizeltmeler yerine
ge¢cmez. Ucus miirettebatlari, EUROCAE ED75B / RTCA DO0236B Ek-H’de tanimlanan
diizeltmesi yapilmis yolu 6nlerken sicaklik diizeltmesinin etkilerini bilmelidirler.

11. Altimetre Ayari.

Performansa dayali mania korumasi RNP usullerin temel bir 6gesi olmast sebiyle,
ucus mirettebati, en giincel meydan altimetresinin, son yaklagsma noktasindan (fiksinden)
(FAF) 6nce ayarlandigini kontrol etmelidir. Isleticiler, altimetre ayarlarin1 uygun zamanlarda
ve yerlerde degistirilmesi i¢in 6nlemler almali ve ayrica rapor edilen ayarin giincel olmadigi
ve ozellikle basincin hizla distiigliniin rapor edildigi veya bunun beklendigi durumlarda,
giincel altimetre ayari talep etmelidir. . Bir RNP aletli usuliiniin uygulanmasi, inis yapilmasi
amaglanan hava alani i¢in giincel altimetre ayarimi gerektirmektedir. Bolgesel altimetre
ayarlarinin kullanilmasina izin verilmemektedir.

12. Altimetre Capraz Kontrolii.

Ucus miirettebati, inis yapilacak hava alani i¢in altimetrelerin ayarlanmasindan sonra
ve son yaklasma noktasindan (fiksinden) (FAF) once, her iki pilotunda altimetrelerinin =100
feet dahilinde oldugunu teyit etmek icin altimetre ¢apraz kontrolii yapmalidir. Altimetre
capraz kontroliiniin basarisiz olmasi1 durumunda, usule devam edilmemelidir.

Not: Bu operasyonel ¢apraz kontrol, hava araci sistemlerinin, irtifalar1 otomatik
olarak 75 feet dahilinde oldugunu karsilastiriyorsa gerekli degildir.

13. Pas Ge¢me.

Miimkiin olan durumlarda, pas ge¢me, RNP 1.0 degerini gerektirecektir. Bu
usullerin pas gegme boliimii, RNP AR usuliiniin pas gegme boliimiine benzemektedir. Gerekli
olan durumlarda, pas gegmede, RNP 1.0’dan daha az seyriisefer dogrulugu kullanilacaktir.
Bu usulleri uygulamak maksadiyla onay almak igin, techizat ve usuller, Kisim 5’deki (RNP
1.0 degerinden az olan Pas Gegmeler ile Yaklasmalar igin Gereklilikler) Kkriterleri
karsilamalidir.

(@ad) Pek ¢ok hava aracinda, pas ge¢me uygulanirken, TOGA’nin aktif hale
getirilmesi yatay seyriiseferde bir degisiklige sebep olabilir. Pek ¢ok hava aracinda,
TOGA nin aktif hale getirilmesi, oto pilotu ve ugus yoneticisini (FD) LNAV yonlendirmesini
devre dis1 birakacaktir ve ugus yoneticisi(FD), atalet sisteminden iiretilen rota muhafazasina
geri donecektir. Bu durumda LNAV, oto pilota ve ucus yoneticisine(FD) miimkiin oldugunca
cabuk bir sekilde tekrar baglanmalidir.

(bb) Ucgus miirettebatt usulleri ve egitimi, pilotun, hava aract doniis
esnasindayken pas gecise baslamasinin seyriisefer yeterligi ve ugus yonlendirme iizerinde
olusturacag etkileri ele almalidir. Erken bir pas gecise baslandiginda, ugus miirettebati, ATC
tarafindan bagka bir talimat verilmedigi siirece, yaklagsma rotasinin geri kalanini ve pas gegcme
rotasin1 takip etmelidir. Ayrica ugus miirettebati, RF bacaklarinin normal irtifalarda
maksimum ger¢ek hava hizi baz alinarak tasarlandiginin, erken bir pas gecise baslamasi
halinde manevra sinirlarinin azalacagimin ve hatta potansiyel olarak pas ge¢gme hizlarinda
donislerin uygulanamaz bir hale geleceginin farkinda olmasi gerekmektedir.



(cc)  GNSS giincellemelerinin kaybedilmesi durumunda, RNAV yo6nlendirmesi,
eger yiiklenmisse, IRU’ya kayabilir ve seyriisefer konum bilgisinin dogruluk derecesini
diisiirebilir. Bu sebeple, RNP AR pas ge¢gme operasyonlarinin IRU yonlendirmesine kaymasi
durumunda, atalet ile yonlendirme kisith bir zaman i¢in kabul edilebilir seyriisefer
performansi saglayabilir.

14. Beklenmedik Durum Usulleri

Rota Boyunca Ariza. Hava aract RNP yeterligi, operasyonel hava araci donanimi
ve GNSS uydularima baghdir. Ugus miirettebati, donanim arizasinin yapilacak olan RNP
yaklagmasi tizerindeki etkilerini degerlendirebilmeli ve uygun iglemleri gergeklestirmelidir.

Yaklasmada Aniza. Isleticinin beklenmedik durum usulleri, asgari olarak asagidaki
durumlar1 kapsamalidir:

(@a)  Yatay ve dikey sapma performansini etkileyenler dahil olmak tizere, RNP
sistem bilesenlerinin arizast (6rnegin; bir GPS sensoriiniin, ucus yoneticisinin(FD) veya
otomatik pilotun arizalanmast).

(bb)  Seyriisefer sinyalinin kaybi1 (harici sinyalin kayb1 veya bozulmasi)
15. Motor Durmasi Usulleri.

Hava araci, bir motoru calismaz durumda iken RNP AR operasyonlarini
uygulayabilmek i¢in kabul edilebilir ugus teknik hatasina sahip olabilir. Aksi durumda, hava
aracinin higbir 6zel yeterlilige gereksinim duymamasi igin, yaklagma esnasinda motor arizasi
meydana gelmesi durumunda, ucus miirettebatinin, uygun islemleri yapmalari
beklenmektedir. Hava araci yeterligi uygun ugus miirettebati usullerinin tanimimi desteklemek
icin, motor arizasi durumundaki performans limitlerini tantmlamalidir.



EK-4

RNP iCiN YAPILAN FTE DEGERLENDIRMESINDE KABUL EDIiLEBILiR
YONTEMLER

Bu ek, RNP yeterligi ve diger seyriisefer uygulamalar1 (6rnegin; aletli yaklasma
kapasitesi) ile ilgili olan Ucgus Teknik Hatalarmin (Flight Technical Error-FTE)
degerlendirme Kriterlerini 6zetlemektedir. Bu Kriterler, bu talimat ile ilgili olan FMS/EFIS
tabanli uygulamalarin, RNP uygulamalarimin veya diger seyriisefer uygulamalar1 ile uygun
diizenleyici otorite tarafindan kabul edilebilir olarak tespit edilmis olan uygulamalar igi
gecerlidir. Diger Tavsiye Niteligindeki Genelgelerde bahsedilen FTE varsayimlarinin yerine
kullanilabilir.

1. OZET

0.3 NM veya daha yiiksek olan RNP’lerde, FTE i¢in sanayi standart varsayilan
degerleri (6rnegin; RTCA DO208, AC20130 vb.) kullanilmaktadir ve isleticiye ya da bagvuru
sahibine, operasyonlarin idare edilmesi i¢in kabul edilebilir sistem, yeterlilik, 6zellik ve
performans kombinasyonlarinin hizli bir sekilde tespit edilmesini saglayacak bir kolaylik
sunmaktadir. Ancak, RNP degerlerinin 0.3 NM’den az oldugu durumlarda varsayilan degerin
kullanilmast baskin hatadir. Bunun bir sonucu olarak, standart varsayilan degerlerin
kullanilmasi, sistemin kullanilabilme kapsamini smirlar (6rnegin; oto pilota baglandiginda
RNP 0.15 igin, 0.125 NM olan bir FTE kabul edilmektedir). 0.15 NM’den az olan RNP
degerleri icin ise, standart FTE degerleri, bir hava aracinin GNSS gibi hassas bir kaynagi
olmasina ragmen FTE’de bir azalma olmadigi siirece kullanamayacak kadar yetersizdir.

FTE tahminleri ve varsayimlari, mania gegisi i¢in “korunan hava sahasinin”
ozelliklerinin veya iki hava araci arasindaki ayirmanin saglanabilmesi i¢in seyriisefer sistem
hata Ozelliklerine eklenmektedir (“Ortalama Toplam Kok gibi ¢esitli matematiksel
istatistiksel yontemler kullanarak). Korunan hava sahasi, manialardan gegis yiizeyleri, rota
veya hava yolu genislikleri olusturma, okyanus rota ayrimi degerleri belirleme, ICAO Mania
Gegisi Limitlerinin tanim1 veya benzer diger uygulamalar ile ilgili olabilir.

Onceki FTE degerlendirmeleri “en kotii hava araci tiplerinive en az yeterlilikli
sistemleri” igeren hava araclarmin normal performanslarinin ¢ok sinirli sayida 6rnegi baz
alinarak yapilmistir ve modern, gelismis hava araglarin1 temsil etmemektedir. Bu degerler,
gelistirilmis FTE performansina sahip modern sistemlere uygun degildir.

llave olarak, FTE’nin baz1 degerlendirmeleri, genellikle sadece “normal
performans1” goz oniline almakta ve “ender goriilen normal performanslar” (6rnegin; giiglii
riizgarlar) veya “normal olmayan performanslar” (6rnegin; motor arizasi ile ilgili ugus yolu
performansi, RF doniisii esnasinda motor arizasi) icin yol degistirmelerini uygun bir sekilde
degerlendirmemektedir.

2. HEDEFLER.

Hava arac1 ve seyriisefer sistemi performans degerlendirmesinin 6nemli bir unsuru,
Ugus Teknik Hatasinin (FTE) uygun bir sekilde nitelendirilmesidir. Bu ek, AC12029A ile
diger ilgili diizenleyici ve sanayi referanslar1 ile birlikte kullanilacak olan FTE
degerlendirmesi igin tek tip Kriterler saglamaktadir.

Bu FTE yontemi:

1. Onceki nesil hava araglarinda saglanandan daha fazla gelistirilmis pilot durumsal
bilgisi saglayacak sekilde, modern hava araglari i¢in FTE olusturmaktadir,



2. FTE’yi etkileyen faktorleri kapsamli bir sekilde géz dniine almaktadir,

3. Onemli bir sekilde azaltilmis FTE saglayan 6zellikler iceren hava araglarina ve
seyriisefer sistem tasarimlarina gegerlilik saglamak i¢in usuller olusturmaktadir,

4. Ugusa elverislilik degerlendirmesi ve operasyonel yetkilendirme ile usul
gelistirmesi ve uygulamasi arasinda uygulama ve FTE kullaniminin birbirinden ayrilmasina
imkan saglar (6rnegin; RNP rotalarinin tanimi i¢in, PANSOPS veya TERPS uygulamalarinin
kullanimi i¢in vb.).

5. Iyi bir FTE performans: icin operasyonel motivasyonu ve onemli tasarim
motivasyonlar1 saglar.

6. Reaktif uygulamalardan ziyade proaktif uygulamalara imkan verir (6rnegin;
hizmet veri toplamasinda uzun ve masrafli ihtiyaglar1 ortadan kaldirir).

7. Fonksiyonel tehlike degerlendirmeleri ile ilgili olan gergek emniyet faktorlerini
uygun bir sekilde ele alir.

8. RNP, 4D, MASPS, vb. amaglanan seyriisefer evrimi ile uyumlu olan
uygulamalar olusturur.

9. Carpisma Risk Modeli (Collision Risk Model-CRM) gibi geleneksel,
muhafazakar yontemlere bir alternatif olarak risk degerlendirmesinin yeni yontemlerine izin
verir (6rnegin; performans tabanl tasarim).

10. GPS, GNSS ve diger modern seyriisefer tekniklerine gecisi kolaylastirir.
3. KRITERLER

Asagidaki kriterler basvuruda bulunan kisilere, belli baz1t modern hava araglarinda
ve sistemlerde kullanilmasi uygun olmayan Onceki standart FTE varsayimlarinin yerine
kullanilabilecek olan gelistirilmis FTE performansini sunabilmek i¢in imkan saglamaktadir.

Madde 4’teki 6geler, FTE uygulamasinin ispati ile ilgili kriterlerini ele almaktadir.
Madde 5’teki 6geler, veri toplama ve sonuglarin takdimi i¢in kabul edilebilir yontemleri ele
almaktadir.

4. FTE ISPAT KRITERLERI
1. Gergekei Gorevlerin Kullanilmasi.

Secilmis olan gorevler, istenen FTE Ol¢iimlerine uygulanabilecek olan ilgili ugus
sathalarin1 ele almalidir (6rnegin; kalkis, tirmanma, diiz ugus, alcalis, yaklasma, inis ve pas
gegme). Sadece tek bir veya birka¢ boyuttaki yeterliligin degerlendirildigi durumlar dahil
olmak {izere gorevler, uygun yatay, dikey veya uzunlamasina unsurlar saglamak konusunda
gergekei olmalidir. Gergekei ve 6rnek usuller kullanilmahidir (6rnegin; waypoint’lerin sayist,
waypoint’lerin yerlestirilmesi, bolim geometrisi, bacak tiirleri vb).

2. Temsili Test Yontemleri ve Test Ekibi.
(@aa)  Test Yontemleri

Alternatif FTE performansi olusturmak i¢in analiz, simiilasyon ve ucus
dogrulamasinin kabul edilebilir bir kombinasyonunun kullanilmas1 gerekir. Uygun
diizenleyici otorite tarafindan kabul edilebilir olan bir plan, testten 6nce bagvuruda bulunan
kisi tarafindan saglanmalidir.

(bb) Test Ekibi.



Test ekibi, ugus tecriibesinin, glincelligin ve yeterligin uygun bir birlesimine sahip
olmalidir (Kaptan, F/O vb.).

3. Performans Degerlendirmesi

Normal performans (6rnegin; diiz ucus ve doniis ), nadir goriilen normal performans
(6rnegin kuvvetli riizgar ve gradyan etkileri) ve anormal performansin (6rnegin; motor arizasi
etkileri) her biri goz Oniine alinmalidir. Fonksiyonel tehlike degerlendirmeleri, normal
olmayan performanslarin nasil degerlendirilecegine karar vermek icin temel alinmalidir.
Performansin nitelendirilmesinde, uygun  6rneklem biyikligi ig¢in “%95” ve “limit
performansi” ele alinmalidir. Uygulamada olan kosullar1 temsil etmeyecek kati istatistiksel
gostergeler yerine pratik ve gergekci ucus senaryolari tizerine agirlik verilmelidir.

Terminal alan1 uygulamalarinda kullanilmasi amaglanan usullerin  (6rnegin;
yaklagsma, pas gecme) ispatinin, ayrica rota boyunca wuygulamalari kapsadigi da
degerlendirilmektedir.

Not:  Muhtemel arizalar, AMC 251309’a uygundur ve operasyon basina 107°’dir.
Ugus Teknik Hatalarimin uygulanmasi, operasyonel kosullar, nadir goriilen normal kosullar
ve normal olmayan kosullarin bir karisimi icerisinde tamamlanmalidir (6rnegin; FAA AC
12029A, boliim 5.19.2.2 ve 5.19.3.1°e bakiniz). Gergekei ve temsili usuller kullanilmalidir
(6rnegin; ara noktalarin sayisi, ara noktalarin yerlestirilmesi, bolim geometrisi, bacak tiirleri
vb.). Normal olmayan degerlendirme, asagidaki hususlar1 goz oniine almalidir:

(@a) Hava araci yeterligi esnasinda muhtemel arizalart ve motor arizalarini
degerlendirmede kullanilacak olan kabul edilebilir bir kriter, hava araci yolunun yatay olarak
IXRNP koridorunda veya dikey olarak 75 feet dahilinde muhafaza edildiginin
gosterilmesidir.

(bb)  Diisiik ihtimalli arizalarin gergeklesmesi halinde hava araci yolunun yatay
olarak 2xRNP koridorunda veya dikey olarak 75 feet dahilinde muhafaza edildiginin
gosterilmesidir.

(cc)  Cok diisiik ihtimalli arizalarin gergeklesmesi halinde hava aracinin giivenli
bir sekilde usul disina alinabilecegini gostermek i¢in degerlendirilmelidir. Ariza durumlari,
cift sistem resetleri, ugus kontrol yiizey arizasi ve seyriisefer esnasinda ugus yonlendirmesinin
komple kaybini icerebilir.

(dd)  Operasyonel degerlendirmeler esnasinda hava araci performansinin
sergilenmesi analiz ve bir uzman tarafindan yapilan ugus teknik degerlendirmesinin, bir
karisimini temel alabilir. Seyriisefer dogrulugu RNP 0.3’den az olan veya RF bacaklar
kullanan bir RNP AR usulii RNAV sistemi tarafindan yonlendirilen oto pilot veya ugus
yoneticisinin(FD) kullanilmasin1 gerektirir. Bu sebeple, oto pilot/ugus yoneticisi(FD), belli
bir RNP AR yaklasma usuliiniin gerektirdigi yatay ve dikey yollarn izlemek i¢in uygun
dogrulukla kullanilmalidir.

4. Referans Yolun Se¢imi.

FTE degerlendirmeleri igin, belli seyriisefer sensorlerinin/sistem anormalliklerinin
(6rnegin;, DME giincelleme anormallik ozellikleri vb.) degerlendirilmesini igermeyen
nominal bir yol kullanilabilir (eflatun hat). Ancak, basvuruda bulunan kisi, seyriisefer sistem
anormallikleri ile ilgili olan FTE etkilerinin (eger varsa) operasyonel olarak nasil ele
aliacagin belirtmelidir.

5. DEGERLENDIRILECEK PARAMETRELER VE SONUCLARIN
SUNUMU



1. FTE Degerlendirmesi Parametre Olgiimii.
Olgiilen parametreler sunlar1 igermelidir:
(aa) Tlgili yatay ve dikey yol yerdegisimleri,
(bb)  Gegerli olan uzunlamasina performans (hiz hatalari, ETA/RTA hatalari, vb.),

(cc)  Gergekgi operasyonel performansi garanti etmek igin gerekli olan diger
parametreler (6rnegin; yatis acgilari, dikey durumlar, takat degisiklikleri, yol/istikamet
cesitliligi, G kuvveti vb.).

2. FTE Degerlendirme Yontemleri

Diizenleyici tarafindan aksi kabul edilmedigi siirece, uygulamalar, uygun
simiilasyonlara dayanmali ve ugus denemeleri ile dogrulanmalidir.

3. FTE Degerlendirme Sonuglarin1 Sunumu

Veriler, RNP seviyelerinde aletli yaklagsma ve inis yeterlilikleri vb. i¢in uygulanmis
performanslar ile ilgili ¢esitli Ugus El Kitab1 ifadeleri seklinde sunulabilir.

6. FTE  DEGERLENDIRMESI ILE  FTE  DEGERLENDIRME
SONUCLARININ KULLANILMASI iLE iLGILI DUZENLEYiCi SORUMLULUGU
ORNEKLERI

Otorite:

1. Tip Sertifikasyonu/Tamamlayici Tip Sertifikasyonu TC/STC bagvurusunda
bulunulmasi halinde TC/STC ile ilgili FTE degerlendirmeleri yapacaktir. Otorite tarafindan
kabul edilebilir olan degerlendirmeler i¢in diger organizasyonlar tarafindan (FAA vb.) ihtiyag
duyulan 6zel durumlar mevcut olabilir.

2. Hava aract sertifikasyon projeleri ile birlikte FTE degerlendirmelerinde yer
alacak ve uygun ucus standardizasyon hiikiimlerinin belirlenmesini saglayacaktir.

3. Belirli uygulamalar igin(6rnegin; RNP yetkilendirmeleri) AFM’lerde belirtilen
FTE’nin dogru bir sekilde uygulanmasini saglayacaktir.

4. Amaglanan FTE performansmin elde edilebilmesi i¢in gerekli olan miirettebat
yeterlilik sartlarini belirtecektir.

7. FTE DEGERLENDIRME SURECI

Basvuruda bulunan kisiler, normal kanallar yoluyla otoriteye bagvuracaklardir.
Otorite, bagvuruda bulunan kisiyi, gerekli kriterler ve belli degerlendirme planlarina goére
degerlendirecektir.



EK-5
UCUS OPERASYONLARI EMNIYET DEGERLENDIRMESI

1. EMNIYET DEGERLENDIRMESIi

RNP AR operasyonlarinin emniyet amaci, emniyetli ugus operasyonlari saglamaktir.
Geleneksel olarak, operasyonel emniyet, bir emniyet seviyesi hedefi olarak tanimlanmis ve
yaklasma basina 107 ¢arpisma riski olarak belirtilmistir. RNP AR yaklasmalari i¢in, bir Ugus
Operasyonlar1 Emniyet Degerlendirmesi (Flight Operations Safety Assessment-FOSA)
metodolojisi kullanilabilir. FOSA, performans tabanli ugus operasyonlarina uyum saglayacak
bir metodoloji kullanarak geleneksel TLS (Target Level of Safety)’ye esit olan bir ugus
emniyet seviyesi saglamayi amaglamaktadir. FOSA’y1 kullanan operasyonel emniyet hedefi,
sadece hava araci seyriisefer sistemini kullanmaktan daha fazlasini g6z oniine almaktadir.
FOSA, seyriisefer sistemleri, hava araci sistemleri, operasyonel usuller, tehlikeler, arizalarin
azaltilmasi, normal, nadir goriilen normal ve anormal durumlar, tehlikeler ve operasyonel
ortam i¢in, nicel ve nitel analizler ve degerlendirmeleri harmanlamaktadir. FOSA, genel
teknik, usul ve siire¢ faktorlerinin biiyiik bir kismini ele almak i¢in detayli hava araci
yeterligi, isletici onay1 ve aletli usul tasarim1 kriterlerine dayanmaktadir. Ilave olarak, teknik
ve operasyonel uzmanlik ve tecriibe, FOSA’nin yiiriitiilmesi ve sonuglandirilmasi biiyiik
onem arz etmektedir.

Tehlikelerin ve tehlikelerin azaltilmasimmin 6zeti, bu Kriterlerin uygulanmasina
yardimci olmasi i¢in sunulmustur. RNP AR yaklagma operasyonlarinin emniyeti, bu boliimde
aciklandigr gibi isleticiye ve hava seyriisefer hizmet saglayicisina baglidir

Nominal usul tasarim kriterlerinden daha kisitlayict olanlarin uygulandigi (6rnegin;
RNP 0.1 pas gecme, RF bacaklar1 ve 1.0°dan daha az degeri olan RNP pas ge¢meleri) veya
standart tasarim kriterlerinin zorluklar1 olan ve 06zel uygulamalar gerektiren ortamlarda
kullanildigi durumlarda, her bir kullanim sarti, hava araci ve tiim tehlike durumlarinin
degerlendirildigi ve gerektiginde tehlike azalma yontemlerinin uygulandigi ortamlar ile ilgili
operasyonel emniyet hedeflerinin karsilandigindan emin olmak iizere her bir RNP AR
yaklagmasi i¢in bir FOSA uygulanmalidir. Degerlendirme; tasarim, hava araci yeterliligi,
miirettebat usulleri ve kullanim ortaminin unsurlarinin birbirleri ile olan ilgisine gereken
dikkati vermelidir.

Asagidaki tehlike durumlari, hava araci, operasyonel ve usul kriterlerinde ele alinan
bazi ¢ok dnemli tehlikelerive bunlar1 azaltilmasina iliskin 6rnekleri igermektedir:

Normal performans: Yatay ve dikey dogruluk, hava araci gerekliliklerinde
bulunmakta, hava arci ve sistemler, standart konfigiirasyonlarda ve kullanim modlarinda
normal olarak calismakta ve tek tek hata bilesenleri, sistem tasarimi veya miirettebat usulii
araciligiyla izlenmekte/ortadan kaldirilmaktadir.

Nadir Goriilen Normal ve Anormal Performans: Yatay ve dikey dogruluk, hava
arac1 yeterliliginin bir pargasi olarak hava araci arizalar igin degerlendirilir. ilave olarak,
ATC operasyonlari, miirettebat usulleri, altyap: ve kullanim ortami agisindan nadir goriilen
normal ile anormal arizalar ve durumlar, ayrica degerlendirilir. Ariza veya durum
sonuclarinin, devam edilen operasyon i¢in kabul edilebilir olmamasi durumunda, hava araci,
miirettebat ve/veya operasyon icin azaltmalar (kolayliklar) gelistirilir veya limitler
olusturulur..



2. HAVA ARACI ARIZALARI

1. Sistem Arizasi: Yaklagma veya pas ge¢me sathasinda seyriisefer sisteminin, ugus
yonlendirme sisteminin, ugus alet sisteminin arizalanmasi (6rnegin; GNSS giincellemesinin
kayb1, alict arizasi, oto pilot baglantisinin kesilmesi, FMS arizalar1 vb.) Hava aracina baglh
olarak, bu arizalar hava araci tasarimi veya operasyonel usuller araciligiyla gapraz kontrol ile
ele alinabilir (6rnegin; yatay hatalar icin ¢ift donanim, arazi bilinirlik ve uyar1 sisteminin
“TAWS” kullanilmasi).

2. Hava veri sisteminin veya altimetrenin bozulmasi: Miirettebatin iki bagimsiz
sistemi usul olarak ¢apraz kontrolii altinda tutmasi bu riski azaltir.

3. HAVA ARACI PERFORMANSI

1. Yaklasmayr uygulamak igin yetersiz performans: Hava araci yeterliligi ve
operasyonel usuller, ugus planlamasinin bir pargasi olarak ve yaklagsmaya baslamak veya
devam etmek maksadiyla, her bir yaklagsmadaki performansin yeterli olmasini teyit eder.
Yaklasma esnasinda hava aracit konfiglirasyonuna ve pas gegis esnasinda herhangi bir
konfigiirasyon degisikligine dikkat edilmelidir (6rnegin; motor arizasi, flap toplamasi, LNAV
moduna yeniden baglanma).

2. Motor kaybi: Bir RNP AR yaklasmasi esnasinda bir motorun kaybedilmesi,
yiiksek motor giivenirligi ve kisa bir zaman dilimini kapsiyor olmasi sebebiyle ender
rastlanan bir durumdur. Isletmeciler, motor kayb1 etkilerini azaltacak sekilde pas gecise
baslayarak ve gereken durumda hava aracinin kontroliinii maniiel olarak ele alan uygulamalar
gelistireceklerdir.

4. SEYRUSEFER HiZMETLERI

1. Belirtilen kapsamin disinda veya test modunda bir seyriisefer yardimcisinin
kullanilmasi: Hava araci gereklilikleri ve operasyonel usuller, bu riski kapsayacak sekilde
gelistirilmislerdir.

2. Seyrisefer veri tabani hatalar1: Usuller isletici ile hava aracina 6zel olarak ugus
degerlendirmesi araciligiyla dogrulanir ve isleticinin, dogrulanmis verileri, giincellemeler
vasitasiyla seyriisefer veri tabaninda muhafaza etmek icin belirlenmis bir yontemi olmalidir.

5. ATCUYGULAMALARI

1. Kabiliyeti olmayan hava aracina tahsis edilen usuller: Verilen miisaadeyi kabul
etmeme sorumlulugu isleticilere aittir.

2. ATC’nin, yeterli performansin saglanamayacagi durumlarda hava aracin
yaklagma hattina vektor etmesi: ATC egitimi ve usulleri, hava aract usule establish olana
kadar manialarla ayirmay1 saglayacak diizeyde olmalidir. ATCusuliin doniislii béliimlerinin
hemen Oncesine intercept planlamamalidir.

6. UCUS MURETTEBATI UYGULAMALARI

1. Hatali barometrik altimetre ayar1: Mirettebatin giris ve ¢apraz kontrol usulleri ile
bu riski azaltir.

2. Yanlig usul se¢imi veya yiiklemesi: Yiiklenmis usuliin yaymlanmig usul ile
eslestigini dogrulamak i¢in uygulanan ugus miirettebat1 usulii, hava araci i¢in harita ekrani
gerekliligi.



3. Yanlis ugus kontrol modu se¢imi: Ugus kontrol modunun 6nemi iizerine egitim
verilir ve asir1 yol sapmasini takip edecek bagimsiz bir usul gelistirilir.

4. Yanlis RNP girisi: Yaymnlanan RNP degeri ile sisteme yliklenen degerin
eslestigini dogrulamak i¢in uygulanan miirettebat usuli.

5. Pas Gegme: DA(H) veya altinda zorunlu olarak vazgecilen inis (balked landing)
veya kabul edilmeyen inis.

6. Zayif meteorolojik sartlar: Gorsel referansta, pas ge¢me ile sonuglanabilecek
veya pas gecmeyi gerektirecek kadar 6nemli bir azalma veya kayip.

7. ALTYAPI

1. GNSS uydu arizasi: Bu durum, hava araci Yyeterliligi esnasinda, bu durumun
gergeklesme ihtimalinin az olmasimi dikkate alarak, mania gegisinin muhafaza edilmesini
saglayacak sekilde degerlendirilir.

2. GNSS sinyallerinin kaybi: Ilgili bagimsiz donanim (6rnegin; IRU), RF bacakli
RNP AR yaklagmalari ile pas gegmenin dogrulugunun 1 NM’den az oldugu yaklagsmalar i¢in
gerekmektedir. Diger yaklasmalarda, yaymlanan rotaya tutmak ve manialarin {izerinden
tirmanmak i¢in operasyonel usuller kullanilir.

3. Yaklagma civarinda yer alan Seyriisefer Yardimcisinin test edilmesi: Hava araci
ve operasyonel usullerin, bu olay1 tespit etmesi ve etkilerini azaltmasi gerekmektedir.

8. KULLANIM KOSULLARI

1. Arka riizgar kosullari: RF bacaklarindaki asiri siirat, rotanin muhafazasinda
zorluklara yol agacaktir. Bu durum,5 derecelik yatis ile manevra marjini dahil hava araci
kumanda limitleri ile ilgili hava araci1 gereklilikleri ve hizin etkileri ile hizi miisade edilen
maksimum degerin altinda muhafaza etmek icin gelistirilen miirettebat usulleri goz oniine
almaktadir.

2. Riizgar kosullart ve ugus teknik hatasi tizerindeki etkileri: Nominal teknik
hatalar, ¢esitli riizgar kosullar1 altinda degerlendirilir ve rotadan sapmalar1 takip eden ve
smirlayan miirettebat usulleri giivenli bir operasyonu saglar.

3. Barometrik irtifanin asir1 sicaklik etkileri (6rnegin; asirt soguk hava, bilinen yerel
atmosferik veya hava fenomenleri, sert riizgarlar, siddetli tiirbiilans vb.): Bu durumun dikey
yol iizerinde etkisi, bu durumun etkilerini telafi eden hava aracinin yayinlanan sicaklik
limitlerine bakilmaksizin usulleri uygulama kabiliyeti sayesinde uygulanabilen usul tasarimi
ve miirettebat usulleri araciligiyla azaltilabilir. Bu hatanin, minimum sektdr irtifalar1 ve karar
irtifas1 tizerindeki etkisi, tiim diger yaklagsma operasyonlarinda esit bir sekilde ele alinmstir.



