Airbus A 320 gibi yolcu ucaklar,
bilgisayar vénetimivle tamamiyla
otomatik bir inis yapabilmektedir,
Askeri ucaklarin kizil Stesi gozleri
ise gecevi glindiiz yapmakta ve si
sin Gtesini gérmektedir. Ovleyse
yoleu ugaklar, neden ¢ogu kere,
vans alanfarinda sis oldugu vakit
bagka alanlara véneltilmektedir, Bu
vazida kér inisin bugiin neden he-
niiz miimkiin olmadidim ve nasil
gerceklesebilecegini aciklayacadiz.

UGAKLA GORMEDEN iNi$ YAPMAK
GERGEKLESIYOR MU?

Peter PLETSCHACHER

D {nyanin en byik ugak yapimcisi olan Boeing
sirketi, kendi basarisindan korkmusa benziyor
Siparigler dinmek bilmiyor ve Gretim durmaksizin ar-
tiyor. Bu boyle devam ederse, 6nimizdeki 15 yil igin-
de batl havayollarinda ugan jet yolcu ugaklarinin sa-
yist 7500'den 14.000'e kadar ylkselecek, Bu, iyi bir
geligme gibi gorlnlyor; ama, sirketin glivenlik uz-
mani basmuhendis Earl Weener, bunun tehlikeler
yarathigini soyllyor. Hesabi gayet basit: Ugak sayi-
si iki kat artarsa, 6lim ve yaralanma ile biten kaza
sayisi da, ikl kat artacaktir. Bu, yilda yirmi kadar ka-
za demektir ve ugaklarin boyu blyiidiikce. tehlike-
ve maruz yolcu sayisi da artacaktir, Bundan dolay|
Weener: “Once ugus givenligini artirmaliyiz. Yok-
sa, yolcular gitgide artan kaza sayilarina tepki
gostereceklerdir’ diyor.

Weener, tipki bir hekim gibi, 6nce simdiki duru-

mun bir teshisini yapmaktadir. Bulgulan séyledir:
Agir ucak kazalarinin % 41,1'i inise gegerken, %
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24'0 ise iniste meydana gelmektedir. Halbuki bu ik
safha, ortalama ugus stresinin sadece % 4'(nd olus-
turmaktadir. Uzun mesafeli ucuslarda ise bu oran
daha da dlsmektedir. Bundan dolayl havacilarin
"Ugmak demek, selametle yere konmak demektir"’
sozl, dogrulanmig oluyor. O halde, inisteki riskleri
azaltmaliyiz

Okuyucularimizin ¢ogu, bu istatistiklere sasira-
caklardir; ¢linkl ugak yapimeilart ve havayolu sirket-
leri, yillardan beri en yogun siste bile otomatik inisi
saglayabilen modern tekniklere sahip olduklarini id-
dia etmektedirler. Bu, dogru olmasina dogrudur;
ama, teknik donanmiar tevkalade pahalidir. Ustelik
ucus ekibine blyidk bir ylik binmektedir. Otomatik
inig, pilotlann her sistemleri k1l havada dogru yak-
lagimi ve dogru inis agisini kestirmekte yardimei ol-
maktadir; ama, her zaman icin dogru karari verme
sorumiulugu pilotlarda kalmaktadir.
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Siste inis: Burada mtmkiin oluyor; ¢tink(l pist |3
mere vitkseklikten seqilebilmektedir, Bu yuksek-
lik, inis karegorisi [T b’ye gore, ancak ucy uctina
veterlidir. Kategori II1 ¢'de yani hig gdrmeden inis
vapmak, glinumuzde hentz highbir ugak alaninda
gerceklestirilememek tedir.

Bir kér inig ya da otomatik inis, ashinda nedir?
Buna basit bir cevap verilemez, Sebebi, ugusta ko-
0 havanin ug kategoriye aynimasidir:

Kategori | (Kisaca Cat l), ugagin, 800 metre ya-
tay (ufki) gorts ve 60 metre karar ylksekligi (pilo-
tun sis icinden ilk inig 1giklanim gordigl ve inis ya-

Swissair'in MD-80 ugaklan, dinyamn Head-up Disp-
lay’e sahip vegéane jet yolcu ugaklanidir. Bunlar sade-
ce bir otopilota sahiptir ve yogun siste inis yardimina
ihtivag gosterirler.
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pip yapmayacagina karar verdigl irtifa) iginde yere
indirilecegini fade eder.

Kategori Il, en asad 400 metre goris ve 30 mefre
yukseklik demekltir

Kategori lll, U¢ béltime ayrilir, Cat lll a, 200 met-
re gbris ve 15 metre ylikseklik; Cat Ilib, 50 metre
gords ve 15 metreden dlsuk yukseklik; Cat llic Ise,
sifir goris ve sifir metre karar ylksekligi anlamina
gelir

Bu degerler, kit hava sartlarinda devamii ola-
rak dlclimekte ve pilotlara lletiimektedir. iste bura-
da problemler dogmaktadir. Mesela bir Airbus uca-
g1, Cat lll b sartlarinda sadece Cat |l sartlarina elve-
risli bir ugak alanina yaklasiyorsa, buttn ileri teknik
donatimi ise yaramayacak, kendisine inig 1zni veril-
meyecektir. Buna Karsi, bir Boeing 737 ya da bir
DC-9, kendi teknik imkanlarimn kisithhgi ylzinden
ancak Cat IlI've kadar inis yapabilecektir. Eger yer-
de Cat lll sartlar hikim suriyorsa, bu ugaklar ha-
va meydan Cat lll'e elverigli olsa bile bagka bir ala-
na yoneltileceklerdir. O halde, gérmeden iniste en
asag! iki sartin, yani hem ucak alaninin, hem de uca-
gin boyle bir inig igin uygun bigimde donatilmig ol-
masinin saglanmasi gerekir. Buna ragmen inisi en-
gelleyen bir durum daha distnebiliriz: Diyelim ki
Cat Ill b've uygun bir Airbus ugagd, aletli inis siste-

Askeri pilotiara saglanan teknik diizey: Resimde si-
miile edilomg bir Head-up Display (gozonii gdsterim)
ekrani gdruntyor. Saydam bir projeksiyon levhasi sa-
vesinde, prlot hem inig pistini hem de cama yansitil
mg dlet gasterge degerlerini bir arada gorebilmektedir,

mi (ILS) bu durumda inise izin veren bir alana yak-
lasiyor. Inis, eger pilot Cat Ill ehliyetine sahip degil-
se, gene de mumkun olmayacaktir! Sunu unutma-
mak gerekir ki, gok kétu hava sartlannda yapilan bir
otomatik inis, lyi havada yapilan gorerek inisten da-
ha kolay degildir. Pilotlar kesin bir is balimd yap-
mak ve inigi denetlemek zorundadirlar.

Alana yaklagma sirasinda, yardimci pilot sade-
ce aletlerle ilgilenir ve kaptan pilota en énemli bilgi-
lerl aktarir. Kaptan pilot, bu sirada kabinin pencere-
sindan bakmaktadir, Karar ylksekligine erisildigi va-

29



kit, sis arasindan inis pisti projektorlerinin secilebil-
mesi gerekir. Cat lll a ve Cat lll b'de, pilot karar ver-
mek zorundadir. Eder inig projektdrleri gok geg go-
riinlirse ya da ugag Inis pistinin tam orta gizgisi tize-
rine getirememisse, derhal yeniden yiikselise gec-
melidir.

Bir kor inisten dnceki bu son saniyelerde, pilot-
lann nabzi hizla atmaya baslar. Onun igin kaptan pi-
lotlara Cat Ill lisansi dyle kolay kolay verilmez. Us-
telik bu lisans, ugagin tipine bagldir. Mesela bir pi-
lotun Cat lll lisansi varken baska tipte bir ugaga ge-
gerse, o takdirde Cat |ll lisansi alabilmek igin bu tip
bir ugakla en az 200 saat (yaklasik (¢ ay) ugmasi
gerekir. Hig lisansi olmayanlar ise, bunu kazanmak
igin bu sirenin iki kat ugmak zorundadir. Ayrica, Cat
Il adaylarina teorik bilgiler verilir ve similatdr egiti-
mi yaptirihr. Adaylar, zor sartlarda gabuk tepki gos-
terme yeteneklerini ispatlamak zorundadir.

Gardldyor ki, otomatik inis hig de kolay ve tehli-
kesiz degildir. O halde pilotun isini hafifletmek igin
daha ne yapilabilir? Aslinda bugiinki tekniklerimiz
de, yerdeki ILS donatimini ve kabindeki bilgisayar,
otopilot ve ekranlh aletler dgindGllrse, cok gelismis
bulunmaktadir. Gene de her gln yeni teknik ilerle-
meler kaydedilmektedir. Buluglann bir kismi, askerl
silah teknolojisinin drinidir; ama, lleride sivil ugak-
lara da uygulanabilecektir. Bunlara bazi érnekler
verelim:

Ornek 1: Savas ugaklarinda uzun zamandan be-
ri Head-up-Display (HUD) denen yénii gbsterim sis-
temi kullaniimaktadir. Bu sistemde en &nemli bilgi-

" ler, &n camin Gzerindeki yan saydam bir plakaya yan-
-sitiimakta ve boylelikle pilot disariya bakarken, ay-
rica alet panosuna goz atmaya gerek kalmadan ro-
ta, hiz ve yliksekligini okuyabilmektedir. Swissair sir-
keti, daha simdiden MD-80 tipi ugaklarimt HUD sis-
temleriyle donatmis bulunmaktadir. Bunlar Cat lll a
ve b'de inise imkan vermektedir.

Ornek 2: Kizil 6tesi teknikleri, Tornado gibi sa-
vas ucaklarinin ya da Apache gibi savas helikopter-
lerinin pilotlarina gece karanlhdinda ya da siste kilo-
metrelerce dtesini gdrme imkanini saglamaktadir. Bu
araclarda bulunan 1si algilayicilari, bitiin cevreden
yayllan gozle gorilmez kizil tesi isimima duyarhdir.
Her cismin (toprak, yapi, képrii vs.) degisik bir 1s1 1g1-
nimi oldugundan, ortaya ¢evrenin bir 1si resmi ¢ik-
makta, boylece pilot hemen hemen sanki giindiiz go-

Buradaki iki resim, Kuzey
Bavyera'da yogun siste alin-
mugstir. Ustteki resim normal
gdriigii, Steinheil firmasimin
bir kizil 6tesi kamerasi ile
alinmis alttaki resim ise,
berraklastirilmis gdériigil
yansitmaktadir.

simde mesela sokaklar gibi vitksek derecede 151 yansi-
tan cisimler, beyvaz hatlar biciminde goriinmekiedir,
Bu teknik, simdive kadar sivil uguslarda kullamiima-
mustir.

riyormuscasina ucabilmektedir. Bu teknige FLIR
(Forward Looking Infrared - Bakarak Kizil Otesi Gé-
ris) sistemi adl verilmektedir.

Askeri FLIR sistemleri hem cok pahalidir hem de
sivil ugak sirketlerinin bittin taleplerine cevap ve-
rememektedir. Mesela siste gériisleri, gece goris-
lerinde daha kisithidir. lleride her sis durumunda gé-
rise imkan veren FLIR sistemlerin gelistirilecedl
umuluyor. Boyle sistemler, pilota iniste ve kalkista
kaza yoluna ¢ikacak bir ugadi vaktinde gérme im-
kanini verecektir. Boyle olaylar sik olmamaktadir;
ama, bir kere olunca, bilyilk can kaybiyla sonuglan-
maktadir. Nitekim 1977 yilinda bir Jumbo ugag sis-
te Tenerif'ten havalanma sirasinda heniiz kalkis pis-
linde bulunan baska bir ugakla garpismisti. Olayda
575 kisi 6ld0. 1990 aralifinda ise Detroit hava ala-
ninda gorlsin kétGluga yizdnden iki ugak yerde bir-
biriyle ¢arpisti. Ugaklardan biri yandi ve 8 kisi haya-
tin1 kaybetti.

Simdi, otomatik inisin hemen hemen mikemmel
bigimde islemesine ragmen, henliz gdzilememis
olan bir probleme geliyoruz: Bir ugak yogdun siste iyi
bir inis yapsa bile, yerde hemen hemen ¢aresiz ka-
lacaktr. Pilot artik dniint gérememektedir ve hatta
bazen ugagin yer refakat aracinin biyiik hava alan-
larinin karigik inig pisti sistemi yliziinden ugagi bu-
lamadigr olmustur. Kuledekiler ise lyi goris sartla-
rinda dirbinle yerdeki trafigi kontrol edebilmekle bir-
likte, siste gorlsleri tipki kabindeki pilotunki gibi ki-
sitlanmakta ve ugaklarla araglarin yerlerini ancak tah-
min edebilmektedirler.

Aslinda kulenin bir yer radariyla donatiimasi ge-
rekir. Nitekim mesela Frankfurt hava alaninda boy-
le sistemler vardir. Ne var ki, radar, havada ne ka-
dar lyi igliyorsa, yerde de o derece blyiik zorluklar
cikmaktadir. Sinyal arazi ya da binalar tarafindan
yansitilmakta ve bu ylizden ekranda yalanci gériin-
tiler belirmekte, ugaklar gergekte olduklarindan bas-
ka yerde gorlimektedir.

Belki askeri teknikler bize bu problemi gézmek-
te de yardimci olabilecektir. Look-down (asagiya ba-
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1977'de Teneriff'teki Los Rodeos’tan kalkisa gegen bir KILM Jumbo ucag kotd goris sartlarmda Pan Ameri-
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can sirketinin bir Jumbaojet'i ile carpistr. Kazamn korkung bilancosu: 575 olil.

kis) radar sistemi olan F-15 ve F-16 savas ugaklan
ile AWACS gézetim ucaklannda da bu problem vardir
ve yansitma bozukluklan yiziinden yere ¢ok yakin
ucaklann belirlenmesi cok zorlasmaktadir. Ancak bu-
nu giderecek gareler vardir. Bunlar simdilik sir tutu-
luyorsa da, ileride sivil havacilikta da bayle teknolo-
jiler kullaniimastna izin verilecegl umuluyor. Rada-
ra bir alternatif olarak kuleye bir FLIR lesisi yerles-
tiriimesi ve béylelikle isit isinimi yardimiyla biitiin ugak
alammin gbzetlenmesi.

Belki de ¢cézlim bambasgka bir taraftan gelecek-
tir. Onimiizdeki yillarda Avrupa'daki bitiin yolcu
ugaklari adim adim TCAS (Traffic Colllsiion Avoiiban-
ce System - Trafik Carpisma Onleme Sistemi) de-
nen yeni bir kabin sistemi ile donatilacakiardir.
TCAS, her seyden once pilotlari, ugus sirasinda ken-
dilerine gok yaklasan baska ucaklar konusunda uyar-
mak icin diistinOimistir. Sistem ekran (zerinde 130
kilometre yaklasincaya kadar biitiin ugaklar beyaz
noktalar biciminde gériinmektedir. Noktanin rengi
sariya dénerse, her iki ugadin ayn rota ve yiksekli-
gi muhafaza etmesi halinde, carpigmalanna sade-
ce 40 saniye var demektir, Kirmiziya donerse, car-
pismaya sadece 20 saniye kalmistir ve o zaman sis-
tem carpismadan nasi kaginilabilecedi hakkinda tav-
siyeler vermeye baslamaktadir. Her iki ugcagin ka-

g

Stlztilme rota vericisi: Iki ¢apraz verici anteni, isinlari
vukariya dogru yansitan diiz bir yer alanma dogru yo-
neltilmistir.
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i 1otne verlcisl
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Bir ugak otomatik iniste pisti sdyle bulur: Inis rotasi
vericisi (pistin arkasinda), ucaf rotada tutarken, si-
zitlme rota vericisi (pistin yanminda) inisteki dogru agi-
vi (kural olarak g derece) gosterir.

bin sistemleri bir transponder vasitasiyla birbiri ile
haberlesip bilgi alis verisinde bulunabildiginden, ka-
ginma manevralan yeni gcatisma tehlikesi yaratma-
dan planlanabiimektedir.

TCAS, prensip olarak yerde de isletilebilir. O za-
man pilot, inisten sonra etrafinda olup bitenleri go-
rebilecektir. Gene de dogru pisti bulmasi gerekir. Bu,
ancak pistlere yonetim sistemleri yerlestirmekle ba-
sarilabilir. Bunlardan betona ya da pistin kenarina
yerlestiriimis kablolarla kabine sinyaller gonderile-
rek ugagin bir metre sagmadan park yerine erisme-
si saglanacaktir.

Bltdn bunlar ancak gelecekte gerceklesebile-
cektir. Anlatigimiz sistemler yapim agamasina erisse
bile, Gnee standardize edilmeleri, yetkili makamlar-
dan izin alinmasi, diinya ¢capinda butiin dlkelerce ka-
bul edilmeleri ve sonra ugak sirketleri ve ugak alan-
lar tarafindan satin alinip isletiimeleri gerekmekte-
dir. Unutmayalim ki, giivenli ugus sadece ugak ya-
pimeilarinin ve pilotlarin isi degildir. Bu iste politika-
cilar, resmi makamilar ve maliyeci blrokratlar da bii-
yiik s6z sahibidir. Teknik yeniliklerin kisintisiz uygu-
lanabilmesi igin bunlarin da ikna edilmesi zorunludur,

P.M.'den kisaltarak c¢ev.: Dr. Ergin KORUR
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1 Haziran 1991...
Turkiye’de
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Club Fllpper aglhyor'

Artik, milyonlarca liraya satin aldig-
niz sabit bir yazhk yiiziinden, her yil
ayni yerde, tek diize bir tatil yasama-
ya mecbur degilsiniz! Tiirkiye deki ta-
til anlayisim temelinden degistiren
Club Flipper, simdi size, bes kitada.
40"1 agkin iilkede 811 tatil beldesi-
nin kapilarini aciyor... Bodrum
Yalikavak'taki miikemmel
tesisimizden hemen bir
“‘uluslararasi donem tapusu’’
alin.Ozgiir ve smirsiz bir ta-
til yasayin! Yiizlerce Club
Flipper iiyesi gibi...
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