Ergonomik Kokpitler

8 Ocak 1989°da Boeing 737 ugakla-
rindan birinin sol motorundaki tiirbin ka-
nadi Londra-Heathrow Havaalani'ndan
havalandiktan Kisa bir siire sonra ¢atladi.
Motorda bir sorun oldugunu farkeden
miirettebat, vaklagik 150 km Gredeki Do-
fu Midlands Havaalani’'na acil durum
inigi vapmak igin hava trafik kontroliin-
den vardim istedi. Ancak, vanhghkla sap
motorda sorun oldugunu diigiinerek sag
motoru kapatu ve hasarl olanla ugmaya
devam crri. Boeing 737 pisun yaklasik 4
km vakimina gelip, motor giic kavbina
ugrayincava kadar inig plana uvgun ola-
rak gergeklest. Milrertebat sag motoru
tekrar zamaninda ¢aligtirmayi basaramacdh
ve ugak, M1 karayolunun hemen
vamindaki alanda siiriiklendi ve
daha ilerideki sevde pargalands.
Ugakea bulunan 126 yoleu ve mii-
rettebattan 471 dldii.

Ingiltere’nin resmi hava aray-
urmacilan olan Havadaki Kazala-
i Aragtirma Subesi (AAIB)'nin
hazirladig rapora gore, ugus gii-
vertesindeki cihazlar en bagindan
beri sol motorda bir anza oldugu-
nu gosterivordu. Ancak, pilotlar
bu bilgiyvi degerlendiremediler.
Bunun vani sira, ugakeaki ii¢ ka-
bin memuru tarafindan goriildiigii halde,
alevlerin sol mortordan geldigini farkede-
mediler,

Gegrifimiz avlarda, Delhi vakinla-
rinda havada meydana gelen felaker pi-
lot hatasimi ve onu olusturan faktorleri
tekrar giindeme getirdi. Diinvada ticari
ugaklann dliimeiil kazava ugrama orani,
her milyon kalkis i¢in 2'den az olmasina
kargin, gegtigimiz 20 vil iginde tiim kaza-
lann 2/3%i ile 3/4'ii arasinda bir oran ge-
nellikle insan hatas: yiiziinden meydana
gelivor. Pilotlar ve ugus glivertesi tekno-
lojist arasindaki uyumsuzluk ve miirerte-
bat arasinda iletisim kopuklugu, hala
onemli bir sorun. Kara kutu kavitlan,
birgok pilotun ugug giivertesi sistemleri-
nin kapasitesini dnemsemedigini ve
bunlann sinirlanindan haberdar olmadi-
gim ortava kovuyor.

Nisan 1994'de Japonya, Nagova'da
Cin Havayollan'na ait bir Airbus A300-
600 ngag pilotun otomank pilotu devre-
den ¢rtkarmaya ¢alismasivla dnce hiz kes-
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ti ardindan da cakildi ve 264 kigi hayat-
nt kaybetti. Bu felaker Amerika'da sivil
havaciin dilzenleyen bir otorite olan
Federal Havacilik Biirosu'nu (FAA),
ugug miiretteban ve ugug kabini arasinda
nelerin ters gittigini bulmak icin aragtir-
ma yapmaya sevketti. Gegtifimiz yaz
FAA raporunu vavinladi. Ekim ayinda
Avrupa Birlegsmis Havacilik Otoriteleri
tarafindan Roma'da verilen brifingde,
uzmanlar, ugus miirettebatinin hatasi so-
nucu meydana gelen kazalann ¢ok sayi-
da olmasina karsin, ckonomik baskilarin
sonucu olarak, insan uzmanhfinda gere-
ken seviyeve iliskin yaonnmlann azalul-
difr konusunda uyanyorlar.

(Cok sayida havayolu, insamin hava
araglannda degisiklige ugradignnin farki-
na vararak, pilotlara verdiklen egitim
daha modern hale gerirdiler. Miiretreba-
ta, modern kokpit teknolojisine kéle ol-
makeansa, onu en iyi nasil kullanabilece-
1 ve herhang bir tehlike aninda panige
kaptlmadan nasil karar vermesi gerektigi
vgretiliyor. Ingiltere’de ticari ya da sivil
pilot brivesi almak istevenler igin bu
“insan faktérlen™ egitimi zorunlu.

Bununla birlikte, uguslarda insamn
roliine verilen bu tnemin, ugug kabinle-
rinin tasanmina verilmedigine iliskin ba-
#1 endigeler var, Ekim ayinda verilen bri-
fingde FAA, kokpit teknolojisini tasarla-
vianlar ve vapanlarla onu kullanan ve dii-
zenleyenler arasinda endise verici bir
koordinasyon eksiklifi oldufuna isaret
et FAA, simdilerde tasanmcilann in-
san psikolojisini hesaba katmamalarin-
dan dolay, modern ugus kabini teknolo-
jisinde rehlikeye neden olabilecek hata-
lar yapuklarina inaniyor.

Ingiltere Sivil Havacihk Biirosu'nda
Isletme Standartlan Boliimii bagkani ve
iki vil incesine kadar bir pilot olan Peter
Hunt, bilgisayar ve griintiileme tekno-
lojisindeki ilerlemelerle birlikee, kokpit
tasanmlanmin nasil degistigine dikkan
cekivor. 1960’larda egitilen bir pilor,
elektromekanik cihazlardan dogrudan
okunabilen yiikseklik ve motor sicaklig
gibi islenmemig verilerle ilgilenmek du-
rumundaydi. Giiniimiiziin pilotlan, bil-
gilerin elekuronik olarak goriintillendi
“cam kokpit”lerde galigiyor.

Tasanimailar daima pilotlann iy vii-
kiinii azaltmaya ¢aligmiglar; ancak bu,
bazen ugus kabininin pilotun aleyhinde
¢aliymasina vol agacak defisiklik-
lere vol agtt. Ornegin, 1989'daki
Dogu Midlands kazasindan sonra,
AAIB, motor gistergelerinde kul-
lamlan hibnd elektromekanik ci-
hazlarin, LED giriintiilerine di-
niigtiiriilmesinin, tzellikle motor-
daki titresimleri gisteren cihazlar
gibi, baz alederi daha az farkedi-
lebilir bir hale getirdigi bildirdi.
Boeing'in felsefesi, her yeni ugus
kabinini bir énceki tasanmin iize-
rine yerlestirmek bigiminde. Biy-
lece pilot, sadece etkinlig ve per-
formansi arurmak igin degistirilmis olan,
daha tnceden ahgmig oldufu kokpitle
kargilagivor. Bununla birlikte, giiniimii-
ziin ugug kabinlert pilotlanin, gegmiste
sahip olmalan beklenenlerden daha de-
fisik dzelliklere sahip olmalann gerek-
riyor. Virgin Atlantic’de insan fakeérlen
epitimi veren Nicole Svatek, aruk ugma-
min “pilotlann hissedip, duyup, farkede-
bilecekleri dokunsal bir deneyim” olma-
digine belirtiyor. Bunun yerine pilotlar,
ugagin yapmasini istediklen sevi bilgisa-
yara soyleyecek, bundan sonra da verdi-
& komutlara uyup uymadifini kontrol
edecekler.

FAA aragurmalannda en ok goze
garpan bulgu, pilotlann ugus giivertesi-
nin otomatik sistemi yiiziinden sik sik
sagtrmasi va da akhmin karismasi. Pilot
garpma anindan birkag dakika énce oto-
matik pilota baglanmavya c¢ahsui igin,
1995 Mart'inda Bilkreg'de diigen Ro-
manya'ya ait bir Airbus A310-300"iin or-
taya ¢ikardif bir durum da, kendilerini

Bilim ve Teknik



“normal olmavan” kosullar alunda bulan
pilotlann sik sik otomasvona gegip geg-
memek konusunda karar verememeleri,

FAA raporu, gegmiste tehlikeli ko-
sullar iginde kalmig olan ugak miirette-
batinin, benzer durumlarda kalacak
olanlara vardimer olabilecek denevimle-
rini igeren Havacilik Giivenlik Rapor
Sistemi'nden derlenen kanitlan da iceri-
yor. Bunlardan biri: “Dikkatimi, temel
sorumluluk olan ugag ugurmakran, bil-
gisavarin yeniden programlanmasinin
olugturabilecedi kangikhiklara yinelt-
tim” divor. Bir digeri ise “Hizh degisen
parametrelerle inig yapar-
ken otomatik kokpir sik stk
kullamgsiz hale gelivor™ ifa-
desini kullaniyor.

Boeing'lerin,  ugagin
riim kontroliiniin bilgisayar
sistemlerine birakilmis ol-
dugu ilk tican modeli, 777.
Bu uygulamamin temel aldi-
 diistince, bilgisavarlarin
rutin gorevler iistelenerek,
miirettebatin sistemi kont-
rol etmesine ve kokpitin di-
sina da bakabilmesine ola-
nak saglamak. Ancak Sva-
tek'e gore uygulamada in-
sanlar, fiziksel ve zihinsel
olarak vyanc: olmayan bir
ortamda, uzun bir siire sii-
rekli dikkatli olmak konu-
sunda pek de ivi degiller.
Bunun yaninda, rutin ugus-
lar sirasinda pilotlarin yapa-
cak ne kadar az isi olursa,
gerektifinde hayau kararlar
almalarninin o Kadar zor ol-
masi tehlikesi de var. Roval
Havacilik Toplulugu'nda Insan Faktor-
leri Grubu'nun bagkam Helen Muir, ko-
nuvla ilgil olarak “Pilottan va da ugak-
tan cn ivi performansi elde edebilmenin
en iyl yolunun, yapilacak isleri pilotun
fizerinden almak olmadigini simdilerde
anhyoruz™ divor,

Svatek, verdigi kurslann en tnemli
dgelerinden birinin ilerisim oldugunu
belirtivor. Verilen bir durumu, miirette-
battaki herkes farkh yorumlayabilivor;
bu yiizden de birbirleriyle ve hava rrafik
kontroliiyle vapuklan goriis alisverisinde
nasil iletisim kuracaklanini bilmeleri ha-
yari bir tnem tagiyor,

Svatek, pilotlan da teknolojiye fazla
giivenmemelen Konusunda uyanyor. Bu
efilimin, iireticilerin goriintii panellerini
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tasarim bigimleriyle daha da artugina
inanan Svatck, “Urericiler tasanmlarda
gozalicr renkler kullamyor, ve bunun, gii-
zel bir goriiniim verdigi igin dofiru olma-
si gerektgini dilgiinfiyorlar” dedikten
sonra, “Kayitsizhgin yavag yavas ilerleye-
cefini bilivoruz; bu viizden, i1slenmemis
verilere sik sik bagvurarak kontrol etme-
vi standart bir islem vontemi olarak isti-
yoruz™ dive de ekliyor.

kiski pilotlar reknolojivi kavramakra
daha Fazla giiglitk ¢ekivor; ¢iinkii bilgisa-
varlan iyl tanimyorlar. Aynca, otomasyo-
nun ¢ofu gereksiz oldugu igin -piloclar

normalde bilgisayar sistemlerinin sadece
% 10-15"ini kullanabilivor- bundan biraz
fazla ¢ekinivorlar. Svatek, bir pilotun ye-
ni bir kokpit tasanimina aligabilmesi igin
ortalama 800 saar va da 1,5 yil kadar ug-
masi gerekugin diistiniiyor.

Insan faktérleni efitiminin basansi,
gectifimiz iki vil icinde olan ugak kaza-
lanndaki azalmayla orraya grkiyor. Ba-
gimsiz Amerika Ugus Giivenlifii Biiro-
su'nun Agustos avinda yayinladify ista-
ustikler, 1995'de diinvada ticari jer filo-
lanndaki oliimcill kazalarin, gegen vila
oranla neredeyse yan vanya azaldigin
gistertyor. Henilz bir geligme olarak ka-
bul edilmemis olsa da, simdilerde iki
milyon kalkigta bir kaza oldugu belireili-
yor ve bu son on yihn en diisiik orani,

FAA 1vi bir tasanmin, sadece ugus
miirettebatnin 13 yiikiinii azaltmakran
daha bagka amaclan oldugunu vurgulu-
yor: “Insan hatasini tegvik edecek ve
ugus miirettebatnin durum degerlendir-
mesini azaltacak potansivelde fakeorler
de degerlendirilmelidir.”

Endiistrinin problemi belirlemeye
gahistugim séyvleven Muir, Boeing de da-
hil bazi firmalann, tasanm siirecinin her
evresinde insan faktorleri uzmanlarina
da gorev vermeye bagladiklanina isaret
ediyor. Ancak, Sivil Havacilik Biiro-
su'nda havacilik psikologu olan Hazel
Courteney,  otoritelerin,
uguy giivertelenini onaylar-
ken heniiz bu dletitler giz
tniine almadiklanm belirti-
yor. Courteney, konuyla il-
gili goriislerini “Kokpid, sa-
dece teknik olarak islev gi-
ren bir olgu olmanin tresin-
de, pilotlarin kullanabilece-
g1 bir diizenek haline getir-
menin yollarint anyoruz”
getiriyor.
CAA'nin, ugug giiverteleri-
nin gelitirilmesindeki ¢e-
sitli evrelerde insan ve tek-
nige ait dlgiitlere dayanila-
rak goriintitlenmesi yolun-
daki tavsiyesi, FAA'nin ra-
porunda da yer aliyor.
Diinyanin her yerindeki ha-
va vollarini temsil eden
Uluslararass Hava Tagima
Birligi, endiistrive hedef
olarak gelecek 10 il iginde
kaza oramnin van yariya in-
dirilmesini gosteriyor. Ha-
vayollan bu tiir bir hedefin,
havalanan ugak sayisimin da aym siire
iginde 1ki katina gikacag tahmin edildigi
icin, giivenilirliklerini saglamas) agisin-
dan kendileri igin gerekli oldugu girii-
stinde.

Ancak giivenlik uzmanlan, ugus gii-
vertelerinin tasariminda kokpit psikolo-
jist gbz oniine ahnmadi@ siirece, bunun
erigilebilir olmayacag konusunda uyan-
yorlar. Bir ugafin sadece insan ustahf-
nin bir iiriinii oldugunu séyleyen Svatek,
insanlarin galismalannin hataya da agik
oldugunu belirtiyor: “Pilor, teknolojiyi
Gn plana gikaran insan ¢aligmasinin da
bir pargasi olan hatalan diizeltebilmek
i¢in orada olmali.”
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