Volatus tutus est non clamitasi

Boeing’in Sucu Nasil Ortbas
Edildi?
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On y1l 6nce Boeing 737 modeli bir yolcu ucagr Hollanda'nin Amsterdam kentindeki
Schiplol havaalaninin pistine yaklasirken yere ¢akilir. Hollandali kaza kirim inceleme
ekipleri, dokuz kisinin hayatin1 kaybettigi kazada sucun tamamini; otomatik bir
sistem arizasia uygun tepki gostermekte geciken ve hava aracinin pist disinda acik
bir alana diismesine neden olan pilotlarin iizerine yikmaya odaklanmistir.

Fakat hata sadece pilotlarda degildir. Riskli tasarim segenekleri ve hatali emniyet
degerlendirmeleri dahil Boeing firmasi tarafindan verilen kararlar da Tirk Hava
Yollarina (THY) ait yolcu ucaginin kaza yapmasina katkida bulunan nedenler
arasindadir. Fakat belgeler ve yapilan goriisme kayitlari; Boeing ve federal emniyet
yetkililerini kapsayan Amerikalilardan olusan bir ekibin tepkileri sonrasinda,
Hollanda Kaza-Kirim Heyetinin hazirladig1 son kaza inceleme raporunda, iiretici
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Boeing firmasina yonelik elestirileri ya rapora dahil etmedigini ya da dikkate
almadigimi gostermektedir.

Tirk Hava Yollarina ait yolcu ucgaginda, 2009 yili Subat ayinda meydana gelen o
kaza-kirim, ashinda gecenlerde Endonezya ve Etiyopya’da yasanan kazalardan sonra
ucustan men edilen ve toplam 346 kisinin hayatlarin1 kaybetmesine neden olan ve
firmay tarihindeki en biiyiik krizin icine siiriikleyen Boeing 737 Max modeli yolcu
ucaklarinin kazasinin adeta bir habercisidir.

The New York Times tarafindan 2009 yilinda meydana gelen kazanin, bazilar
gecmiste gizli olan kanitlar iizerinde yapilan inceleme, gecen yil gerceklesen Boeing
kazalari ile sasirtic1 paralellikler gostermektedir ve Amerikali ekibin biitiin bulgularin
aciklanmasina kars1 gosterdigi diren¢ de daha sonra Boeing Max kazalariyla ilgili
olduklarini kanmitlamaktadir.

Kazada hayatlarim kaybeden ucus ekibi: Hasan Tahsin Arisan, Murat Sezer ve
Olgay Ozgiir.

Ornegin; 2009 yilinda ve cok yakin gecmiste meydana gelen Boeing 737 MAX
kazalarinda tek bir sensor arizasi, sistemin felaketle sonuclanan kesintili calismasina
neden olmus ve Boeing firmasi pilotlara arizaya tepki gostermelerine yardime: olacak
hicbir bilgi saglamamistir. Hollanda Emniyet Kurulu tarafindan kazay1 incelemekle
gorevlendirilen havacilik emniyet uzmani Sidney Dekker yaptig1 agciklamalarda; adeta
her seyin baglangic1 ve onciisii olan THY kazasinin asla ciddiye alinmadigini ifade
etmektedir.

The New York Times tarafindan bir kopyasi incelenen kaza kirim raporuna gore; Dr.
Dekker’in calismasi, Boeing firmasini dikkati kendi tasarim noksanliklarindan
saptirmaya calismakla ve pilotlar1, daha dikkatli ve uyanik olmalar1 yoniinde uyaran
inanilmasi zor ifadeler iceren diger hatalarla suclamaktadir.
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Dr. Dekker tarafindan yapilan calisma bugiine kadar asla aciklanmamistir. Dr.
Dekker ve raporla ilgili bilgi sahibi olan baska bir kisiye gore; Hollanda kaza-kirim
inceleme kurulu, Dekker’in calismasinin agiklanmasi yoniindeki planlardan daima
kacinmistir. Hollanda kaza-kirim heyeti sozciisii bir kadin uzman, kaza-kirimlarla
ilgili caligmalarin yayimlanmasinin yaygin bir uygulama olmadigin1 ve Dr. Dekker
tarafindan yapilan calismanin yayimlanmamasi yoniindeki kararin da sadece kurul
tiyeleri tarafindan verildigini ifade etmistir.

Hollanda kaza-kirnm heyeti bunun yami sira, ayni Amerikan ekibi agirhigim
koydugunda, kendi raporunda yer alan ucakla ilgili problemlere ait bulgular1 da
rapordan c¢ikarmis veya degistirmistir. Hollandali heyet ayrica, Amerikalilar
tarafindan kaleme alinan ve bazilar1 neredeyse kelimesi kelimesine ayni olan belirli
pilot hatalarmin gereken sekilde vurgulanmadigi ve ele alinmadigl yoniindeki
ifadeleri de atifta dahi bulunmadan rapora dahil etmistir.

Asir1 Burun Asagi Durumlardan Kurtulma Prosediirleri

Pilot
Durumu tanimla ve teyitiet.
Oto pilot ve otomatik gazkolu devre dig1. Gozlemeci Pilot
Stolden cik (gerekirse). *  Durumu tammla ve teyit et.
En kisayone dogruyatisla ucagi diz durima getir. » Kurtarma prosediirii esnasinda yiiksek sesle
Diiz ucugu tesis et. irtifa, sirat ve hava araci durumunu soyle.
Burun-Yukari elevator uygula ¢ Gereken bitun faaliyetlerin tamamlandigm
Gerekirse burun trim uygula. 3 teyitet, atlanan varsa bildir.

Tirk Hava Yollarina ait ucagin kazasi sonrasinda Boeing firmasi hakkindaki
elestirilerin ortbas edilmesi ve bu elestirilerin yakin ge¢cmiste meydana gelen Boeing
737 MAX trajedileri sonrasinda ortaya cikan gerceklerle biiyiik oranda ortiismesi,
firmanin havacilik emniyet yetkililerinin yumusak elestiri yaklasimindan
faydalandigim gostermektedir.

Her iki dokiimanm da okuyan ve kaza-kirim incelemelerinde biiyiik deneyimleri olan
bircok havacilik emniyet uzmanina gore; Hollanda kaza-kirim inceleme ekibi
tarafindan hazirlanan nihai kaza-kirirm raporunda Dr. Dekker’in bulgularina cok az
yer verilmis, acik bir sekilde ifade edilmemis ve yeterince vurgulanmamstir.
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Federal Havaciik Kuruluna (FAA - Federal Aviation Administration) teknik
danismanhik yapan Ohio State University profesorlerinden David Woods yaptigi
acitklamada; THY kazasinin “herkesi uyandirmasi” gerektigini ifade etmektedir.

Boeing kokpit simiilatériinden bir goriiniim. 2009 yihinda meydana gelen 737 NG
modeli ve yakin zamanda gerceklesen 737 MAX kaza-kirumlarinda hatali sensor ve
bilgisayar sistemleriyle ilgili sorunlar mevcuttur. Foto: Aviation-Images.com, via
Getty Images

Bloomberg tarafindan gectigimiz yi1l yapilan habere gore; THY kazasiyla son
zamanlarda meydana gelen kazalar arasindaki paralelliklerin bazilar1 dikkate
degerdir. Boeing firmasinin hem MAX hem de 2009 yilindaki THY kazasindaki 737
NG modeli veya Gelecek Nesil (Next Generation) olarak adlandirilan bu hava
araclarindaki tasarim kararlarinda, giiclii bir bilgisayar komutunun, ucaklarda iki
adet sensor bulunmasina ragmen tek bir hatali sensor tarafindan harekete gecirildigi
yer almaktadir. Iki MAX kazasinda da ucaklarin hiicum acisini dlcen sensor, ucus
kontrol bilgisayarinin kalkistan sonra hava aracalarinin burnunu asag dogru
vermesine neden olmugtur, THY ucaginda ise bir irtifa sensorii farkli bir iiretici
tarafindan imal edilen ucgus bilgisayarinin hava aracinin hizimi inisten hemen once
azaltmasina neden olmustur.

Boeing firmas1 2009 yilindan once yaptig1 degerlendirmelerde; sensoriin
arizalanmasi durumunda, MAX kazalarindaki pilot davraniglarina yonelik yaptig
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oldukca benzer bir faraziye ile miirettebatin siiratle problemi tanimlayabilecegini ve
ucagin stol olmasini engelleyebilecegini ileri stirmektedir.

Ve son kazalarda oldugu gibi Boeing firmasi, Gelecek Nesil olarak nitelendirdigi hava
araclarinin operasyon el kitaplarina, sensor arizalandiginda pilotlarin tepki
gostermesini saglayacak gerekli bilgileri dahil etmemistir.

Giiniimiizde MAX modeli ucaklar igin Onerilen c¢oziim dahi ge¢mistekilerle
benzerlikler gostermektedir. Amsterdam yakinlarinda meydana gelen kazadan sonra
FAA, havayolu sirketlerinin Gelecek Nesil hava araclarina, tek sensore bagh kalmak
yerine, ucagin iki sensoriinden gelen verileri karsilastiracak bir yazilim giincellemesi
yapmalarii zorunlu kilmistir. Boeing tarafindan MAX modeli yolcu ucaklarn icin
gelistirilen yazilhm degisikligi de benzer sekilde iki sensorden gelen verileri
karsilastirmaktadir.

Burada kritik olan; Boeing firmasinin Gelecek Nesil hava araclarindaki yazihim
problemine ¢oziimii, THY kazasindan ¢ok daha once, kendi iirettigi yeni ucaklarda
2006 yilindan baslayarak ve gecmiste imal ettigi ytizlerce hava araci icin de opsiyonel
bir giincelleme olarak sunarak gelistirmis olmasidir. Fakat Amsterdam yakinlarinda
diisen THY ucag1 dahil baz1 daha eski yolcu ucgaklar icin giincelleme ise yaramamis ve
Boeing kaza sonrasina kadar uyumlu bir yazilim versiyonu gelistirmemistir.
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Ensolda hatal girdi saglayan sensér, ortada ugagn tepkisi ve en sagda felaket sonug

Hollandali kaza kirnm uzmanlari, Boeing firmasiin baz eski ucaklar i¢in havayolu
sirketlerine  herhangi bir secenek sunmamasm dikkat cekici olarak
degerlendirmiglerdir. Fakat taslak kaza-kirnm raporunu inceleyen Amerikalilar,
“kabul edilemez hicbir risk tamumlanmadigr” gerekgesiyle yazilim
degisikliginin gereksiz oldugunu ileri siirerek bu ifadelerin raporun nihai
versiyonunda yer almasina karsi ¢ikmistir. Daha eski ucaklar icin bilgisayarlar1 imal
eden sirketi satin alan General Electric (GE) firmasi da bu ifadenin rapordan
cikarilmasi veya degistirilmesini talep etmistir.

Hollanda kaza-kirim heyeti ifadeyi rapordan cikarmus, fakat Boeing firmasini da

sensor problemi hakkinda pilotlar1 ikaz etmek icin daha fazlasim1 yapmadig icin
ozellikle elestirmistir.
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Dr. Dekker’in doktora danmigmani olan Dr. Woods, calismanin esas bulgularinin
rapordan cikarilmasi veya onemsiz gosterilmesinin, Boeing firmasi ve Amerikal sivil
havacilik otoritelerinin “miimkiin olan en kii¢lik degisiklikleri” yapmalarina imkan
saglamistir.

Dr. Woods konuyla ilgili yaptig1 aciklamada; tek sensorle ilgili yasanan problemlerin
Boeing firmasini MAX modeli yolcu ucaklarinda benzer tasarimi kullanmaktan
vazgecirmesi gerektigini ifade etmistir. Oysa Boeing, meseleyi hasiralti etmeyi
secmistir.

Boeing firmasi, The New York Times tarafindan yoneltilen ayrintihi sorular:
yanitlamay: reddetmektedir. Firma tarafindan yapilan bir aciklamada; 2009 yilindaki
THY kazasi ile MAX kazalar1 arasindaki farkliliklar vurgulanmistir. Firma tarafindan
yapilan aciklamada; kazalarin birbirinden tamamen farkli sistem girdilerinden
kaynaklandig1 ve ucusun farklh sathalarinda meydana geldikleri ifade edilmistir.

Boeing firmasi, Hollanda kaza-kirim raporuna miidahalesiyle ilgili sorulara; basaril
incelemeler yapabilmek maksadiyla Boeing ve diger ucak iireticileri acisindan
inceleme ekipleriyle igbirligi icinde ve koordineli ¢alismanin yaygin ve kritik bir
uygulama oldugu yanit1 verilmistir.

THY kazasmin incelenmesinde Amerikan ekibine liderlik eden Ulusal Ulasim
Giivenlik Kurulundan (NTSB — National Transportation Safety Board) Joe Sedor da
konuyla ilgili yaptig1 aciklamada; geri beslemeler sonrasinda kaza-kirim raporlarinda
degisiklik yapma veya Amerikan giivenlik yetkililerinin yorumlarii Boeing firmasiyla
miisterek olarak vermesinin yaygin bir uygulama oldugunu ifade etmistir.

Hava aract izerinde Alpha Vane olarak adlandvwilan ve
Hicum Agsim (AOA-Angle of Attack) édlgen, pilot ve
yardimer pilot tarafinda olmak izere, iki adet kigik
kanataga benzeyen sensor bulunmaktaduw. Bu sensérim
gérevi ugagm ugtugu agun bilgisayara séylemektir. Bir
ugagm Hicum Aqasuvun yiksek olmast stol ile sonuglanur.
Ucaklarmn hicum aglart (A0OA) genel olarak 15 ile 20
derecenin altindadrwr. Boeing =3~ MAX 8 ugaklar izerine
takilan MCAS yazidlm AOAnin  yiksek oldugunu

diugimdiginde hava aracimm bwnunu asagr dogru

yonlendirecektir.

Bay Sedor halen NTSB’nin MAX kazalariyla ilgili incelemesini yonetmektedir. Sedor
yaptig1 aciklamada, her iki kazada da tek bir sensore bel baglamanin kazalara katkida
bulunan neden oldugunu, fakat sadece buna odaklanmamak gerektigini de ifade
etmistir.
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Bay Sedor aciklamalarini; “Bu kazalarin her biri, bircok katkida bulunan faktorlerle
meydana gelen karmasik ve dinamik olaylardir. Bu nedenleri hafife alarak sadece
hatali verilere indirgemek farkh cok daha fazla meselenin goz ardi edilmesi anlamina
gelecektir” ifadeleriyle siirdiirmiistiir.

BOEING FIRMASI 737 MAX

BILGILERINI SAKLADI

BOEING 737 MAX 8 modeli hava araci ile ucan Birlesik Devletler
pilotlaria gore Boeing Firmasi, olitmciil kazaya neden olan yeni ucus
kontrol sistemiyle ilgili bilgileri pilotlara bildirmemistir.

BOEING 737 MAX 8 modeli hava aracina takilan ve ucagin
%‘:/::.\ aerodinamigini degistiren daha agir motorlar nedeniyle firma bu
N
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ucaklara Manevra Karakteristikleri Gelistirme Sistemi (MCAS) ada
\ verilen stol onleme sistemi yerlestirmistir,
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dondirerek ucafin  burnunu
asafidogruiter. 7 '
g HAVA AKISI
o e \
........ Olgiilen AOA \ ;

: ) Sistem sadece ucak manuel olarak ugurulurken, flaplar yukan durumda
ve tipik olarak keskin dontigler esnasinda aktif haldedir,

29 Ekim 2018 tarihinde meydana gelen ve 189 insamin oliimi ile sonuglanan Lion Air
kazasinda kaza-kinm inceleme ekipleni sensorlerin u¢agin bilgisayarina hatah bilgi

gondererek MCAS"1 defalarca aktaf hale getirdigini tahmin etmektedir.

Sources: AP, JAD Aero Media LLC, New York Times, Seattle Times © GRAPHIC NEWS

Federal Havacilik Kurulu da (FAA — Federal Aviation Administration) konuyla ilgili
yaptig1 aciklamada, her bir kazay1 cevreleyen “kendine 6zgii kosullarin” altimi
cizmigtir. FAA tarafindan yapilan bir aciklamada; “Farkh acil durumlar1 kapsayan
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kazalar arasinda genis baglantilar kurmaya calismak, karmasik bir bilim olarak
tanimlanan kaza-kirim inceleme isini hafife almaktir” ifadelerine yer verilmistir.

Hollanda’da meydana gelen THY kazasinda Amerikan ekibi icinde yer alan Federal
Havacilhik Kurulu (FAA), Tirk Hava Yollar1 kazasindan elde edilen derslerin, 2017
yilinda u¢masi onaylanan ve Boeing tarihinde en hizli satilan hava araci olan MAX
yolcu ucaklarinin sertifikasyonu kararinda rol oynayip oynamadigl yoniindeki
sorulara yanit vermeyi reddetmektedir.

Fakat resmi aciklama yapma yetkisi olmayan iist diizey bir FAA yetkilisi, Dr.
Dekker’in ¢calismasini 6vmiis ve halkin dikkatini yeterli 6l¢lide cekmeyen ¢ok onemli
problemleri ortaya cikardigini ifade etmistir. FAA yetkilisi; tek bir sensore bel
baglamak gibi THY kazasi ile MAX kazalar1 arasindaki benzerliklere dikkat ¢ekmistir.

Ucus gorevlileri 2009 THY kazast sonrasinda cenaze toreninde goriiliirken. Kazada
tic pilot, bir kabin gorevlisi ve bes yolcu olmak iizere toplam dokuz kisi hayatim
kaybetmistir. Foto: Biilent Kilic/AFP via Getty Images

Hollanda kaza-kirim inceleme heyeti sozciisli Bayan Sara Vernooij de disaridan gelen
yorumlara tepki olarak, taslak raporlarin degistirilmesinin yaygin bir uygulama
oldugunu ifade etmis, fakat raporda hangi spesifik degisikliklerin yapildigim
aciklamay1 reddetmistir. Sensorleri imal eden Fransiz firmasi ve iilkenin havacilik
emniyet kurulu gibi kaza kirim incelemesine dahil olan diger sirketler ve hiikiimet
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organlar1 da kazayla ilgili aciklamalar yapmis, fakat Amerikalilar tarafindan yapilan
aciklama digerlerine nazaran en genis ve kapsaml aciklama olmustur.

Bayan Vernooij, Hollanda kaza-kirim inceleme kurulunun Dr. Dekker tarafindan
yapilan calismay1 gizli olarak degerlendirdigini ve kurulu ilgilendiren baz
kisimlarinin nihai rapora dahil edildigini aciklamastir.

Suclu Pilotlar nu?

25 Subat 2009 giinii sabahi, Istanbul’dan kalkan ve icinde 128 yolcu olan Tiirk Hava
Yollarina ait 1951 sefer sayih ucak Amsterdam havaalanina yaklasmaktadir. Ikinci
pilot ucag1 18 Sag pistine dogru yonlendirmis durumdadir ve hava aracinin hiz ve
istikamet degisikliklerini kaptan pilota yiiksek sesle ikaz etmektedir. Ikinci pilot
Boeing yolcu ucaginda heniiz yeni oldugundan, kokpitte kaptan pilota ilave olarak,
Tirk Hava Kuvvetlerinden emekli ve hava aracini ucurmakta 13 yil tecriibesi olan
ticlincii bir pilot daha bulunmaktadir.

Hava trafik kontroloriiniin talimatlar1 nedeniyle miirettebat, normalden daha derin
alcalma esnasinda yavaslayarak zorlu bir manevra icra etmek zorunda kalmistir.
Pilotlar, hava hizindaki diismeyi diizenlemeye yardimci olmas1 maksadiyla otomatik
gaz olarak adlandirllan ve motor itkisini kontrol eden bir bilgisayar1 devreye
sokmustur.

Ucak 1.000 feet irtifaya alcaldiginda pilotlar heniiz inis oncesi kontrolleri yapmamis
durumdadir. Havayolu prosediirlerine siki bir sekilde uymak, pas gecilmesini ve inig
icin bagka bir deneme ve meydan turu yapilmasini gerektirmektedir, fakat kaza kirim
inceleme ekibinin sonradan belirledigine gore; oldukca mesgul olan pist nedeniyle
havacilik kurallarinin ihlal edilmesi de havacilik camiasinda oldukea sik rastlanan bir
durumdur.

Yaklagik bir dakika sonra, ucak yaklasik olarak 450 feet irtifadayken, yaklasan stol
uyarisiyla ucagin kontrol kumandalar titremeye baslar. Ucak normalden ¢ok daha
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fazla yavaglamis durumdadir. Pilotlardan bir tanesi, hiz kazanmak maksadiyla derhal
gaz kolunu ileri dogru iter, fakat serbest biraktiginda bilgisayar gaz kolunu yeniden
rolanti konumuna geri dondiirtir.

Kaptan pilot, otomatik gaz kolunu devre dis1 birakarak ve sonuna kadar acarak
duruma miidahale eder. Stol ikazindan itibaren dokuz uzun saniye gecmistir. Ve artik
cok gectir. Yolcu ucagl, hava limanindan yaklasik bir mil uzakliktaki bir acik alana
cakilir ve ti¢ parcaya ayrilir.

Uc pilot, bir kabin gorevlisi ve bes yolcu olmak iizere toplam dokuz kisi kazada
hayatlarin kaybeder.

Boeing firmasi ve Amerikal yetkililer 2009 yilinda meydana gelen THY kazasinda
tasarim hatalarindan ziyade pilot hatastu one c¢karmistir. Foto: Ruth
Fremson/The New York Times.

Hollanda kaza-kirim inceleme heyeti, arizanin nedeninin ucagin dis yiizeyinde
bulunan ve irtifay1 6lcen bir sensor oldugunu belirlemistir. Sensor hatali bir sekilde
ucagin yere temasa cok yakin verisini gondermis ve ucus bilgisayarinin motorlar:
rolanti konumuna almasina neden olmustur.

Otomatik gaz kolu 70 saniye siiresince miirettebatin yapmak niyetinde olduklar1 seyi
yapmis ve istikrarh bir sekilde ucagin hizin1 diisiirmiistiir. Fakat pilotlar, ugak arzu

edilen siirate geldiginde bilgisayarin bu hiz1i muhafaza etmedigini fark etmemis ve
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bilgisayar ucag1 yavaslatmay: siirdiirmiistiir. Pilotlar neler oldugunu ancak kumanda
stol ikaz1 vermek maksadiyla titremeye basladiginda anlamistir.

Havacilik camiasinda hava hizinin izlenmemesi oOliimciil bir hata olarak
degerlendirilir. Kaza-kirim inceleme ekibinin, inis Oncesi kontrollerle mesgul
olduklarini diisiindiigi pilotlar bunun yani sira otomatik gaz kolunun tekledigine
yonelik bircok ikazi da kacirmislardir. Hollandali kaza-kirim inceleme ekibinin
kazanin nedenleriyle ilgili vardig1 sonuglar; inisin iptal edilerek pas gecilmemesi,
hava hizindaki tehlikeli diisiisiin fark edilmemesi ve muhtemelen yetersiz egitimden
kaynaklanan nedenlerle titreyen kumandaya yanlis tepki verilmesi iizerine
odaklanmstir.

Ulusal Ulasim Giivenlik Kurulu (NTSB) liderligindeki Amerikan ekibinin talepleri
tizerine Hollandalilar, nihai kaza-kirinm raporuna pilotlarin sucunu daha da oOne
cikaran yorumlar eklemislerdir. Ornegin; nihai kaza-kirim raporuna; kaptan pilotun
olusan acil durumu, ikinci pilotu uygulanmasi gereken miiteakip protokol ve
prosediirler hakkinda egitmek maksadiyla kullanabilecegini ifade eden yeni bir ciimle
eklenmisgtir.

ILS Frekansi Ucus Modu Gostergesi Otopilot Statiisii
RETARD | VOR/LOC ’ G/S
Secilen Hiz BN
L511010 Secilen Irtifa
DME Mesafesi DME28 SINGLE

CH
R Rl

- Yunuslama Cubugu

) Yalpa Cubugu
Isari Hava Hizi

Hiz Trend Vektorii Basing Irtifasi

- Dikey Hiz
Yerden Yiikseklik

1027 HPA

Secilen istikamet  Lokalizer  Siiziiliis Hatti

Genis olarak taslak raporun ekler boliimiinde yer alan yorumlarinda Amerikalilar,
Boeing firmasini elestirmis ve firmanin potansiyel emniyet problemlerini izleme ve
diizeltme prosediirleri tanimi, teknik olarak yanls, eksik ve asir1 derecede basit”
olarak degerlendirilmistir. Buna tepki olarak kaza-kirim inceleme kurulu rapora;
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Amerikalilar tarafindan kaleme alinan bir Boeing emniyet programi ve Boeing’in
yaklasiminin FAA gereksinimlerinden ¢ok daha fazla oldugunu aciklayan bir ctimle
eklemiglerdir.

Taslak raporda, karmasik otomasyon sistemlerinin pilotlar1 sasirtmasinin yaygin
oldugu yoniindeki calismalara da atifta bulunulmus ve tasarim ile egitim alanlarinda
gelistirmelere ihtiyac oldugu belirtilmistir. Taslak raporda ifade edildigine gore;
calismalarda bizzat Boeing firmasi tarafindan ulagilan arastirma sonuclar1 da yer
almastir.

el .

Hollanda Emniyet Kurulu Baskami Pieter van Vollenhoven THY kazasindan
kurtulan bir kazazedeyi ziyaret esnasinda goriiliirken. Foto: Marcel Antonisse/AFP
via Getty Images.

Amerikalilar raporda yer alan bu climlelere; yanlis ifade edildikleri ve arastirma
sonuclarmi basite indirgedigi gerekgeleriyle itiraz etmistir. Kaza-kirim heyeti nihai

raporunda Boeing’in girdilerini iptal etmistir.

Hollanda kaza-kirim heyetinin inceleme sonuclarimi agikladig1 basin toplantisinda,
heyet baskani pilotlarin meydana gelen kazay1 onleyebileceklerini ifade etmistir.
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Kaywp Bilgiler

Hollanda Emniyet Kurulu, insan faktorleri olarak bilinen bir miihendislik disiplini
uygulayan Dr. Dekker’in kaza analizini de rapora dahil etmistir. Ucaklar karmasik
bilgisayar sistemlerine giderek daha bagiml hale geldiklerinden, arastirmacilar ve
sorusturma uzmanlar1 pilot hatalarin1 azaltacak tasarim ve egitim uygulamalarina
gereksinim duyuldugunu belirlemislerdir.

O zamanlar Isvec’te profesor olan, baska ciddi kaza-kirimlar1 da inceleyen ve yar1
zamanh olarak 737 ucuslan icra eden Dr. Dekker, 129 sayfalik calismasinda THY
pilotlar: tarafindan “ olitmciil hatalar” yapildigina yer vermistir.

Fakat Dr. Dekker, meydana gelen kaza-kinmda Boeing firmasimin da cok
onemli sorumluluklar: oldugunu ortaya cikarmistir.

Boeing 737 MAX 8 Ucus Kontrol -
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Safety Committee, Leeham.net, and The Air Current.

Reporting by DOMINIC GATES,
Graphic by MARK NOWLIN / THE SEATTLE TIMES

Dr. Dekker’in yaptig1 calisma hicbir zaman kamuoyuna aciklanmasa da kopyalar1 baz
arastirmacilar ve pilotlar arasinda elden ele dolagsmigtir. Ve Dr. Dekker’in kaza-kirim
incelemesindeki rolii, kaza-kirim inceleme heyetinin raporunun eklerinden bir
tanesinde alint1 olarak kullanilmistir. Dr. Dekker halen Avustralya ve Hollanda’da
profesor olarak ¢alismalarini yliriitmektedir.
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Dr. Dekker calismasinda Boeing firmasini, otomatik gaz kolunun, hava aracinin
irtifasin1 olcen iki adet sensorden sadece bir tanesine bagli olmasi nedeniyle agir
sekilde elestirmistir. Dr. Dekker ¢alismasinda, Boeing firmasi tarafindan uygulanan
bu tasarim kararinin, tek bir hatanin biiyiik bir felakete donlisme riskini artirdigini
ifade etmistir.

Hollanda kaza-kirim inceleme ekibi raporunda, Boeing firmasimin Tiirk Hava
Yollarina ait ucagin kazasindan bes yil Once, sensOr arizasinin motorlar1 rélanti
durumuna alabilecegini bildigini, fakat bunun bir emniyet sorunu olmadig kararim
verdigini yazmistir. Otomatik gaz koluyla ilgili hava araci kaza-kirrmina neden
olmayan raporlar iizerine Boeing inceleme kurulu yaptigi incelemede; bir ariza
meydana gelmesi durumunda bunun pilotlar tarafindan kolaylikla anlasilabilecegi ve
miidahale edilebilecegi sonucuna varmistir.

2018 Lion Air kazasinda hayatlarim kaybedenlerin ¢calisma arkadaslar. 737 MAX
modeli ucak Endonezya'da kalkisindan kisa bir siire sonra diismiis ve ucakta
bulunan toplam 189 kisi hayatlarim kaybetmistir. Foto: Ulet Ifansati/Getty Images.

Biitiin bunlar olurken Boeing firmasi, otomatik gaz kolunun her iki sensorden gelen
irtifa verilerini karsilagtirdigr bir yazihm giincellemesi de gelistirmistir. Yazilhim
giincellemesiyle; sensorlerden gelen irtifa verileri arasinda 20 feet irtifadan fazla fark
oldugunda, otomatik gaz kolunun devreye girerek motorlari rélanti durumuna almasi
onlenmigtir.

14|Sayfa Ercan CANER, Sun Savunma Net



Gereken oOnleyici tedbir 2006 yilinda gelistirilmis, fakat 2009 yilinda meydana gelen
THY kazasinda oldugu gibi otomatik gaz kolu bilgisayarimin farkhi bir firma
tarafindan imal edildigi 737 NG modellerinde bu onleyici tedbir ne yazik ki ise
yaramamistir. 2009 yilinda meydana gelen kazadan sonra Boeing, 737 NG modelleri
tizerindeki bilgisayar ile uyumlu calisan bir versiyon giincellemesi gelistirmis ve FAA
de bu giincellemenin hava araclarina uygulanmasini zorunlu kilmistir.

Dr. Dekker tarafindan yapilan calismada, Boeing firmasi tarafindan verilen, 6nemli
bilgilerin operasyon el kiitabina dahil edilmemesi yoniindeki bagka bir kararin da
THY pilotlarinin gerekli miidahaleyi zamaninda yapmalarina engel oldugu
vurgulanmigtir.

Boeing 737 NG modeli yolcu ucaklar iizerinde, biri sol, digeri sag tarafta olmak {izere
paralel calisan iki set bilgisayar ve sensér bulunmaktadir. Ve ugusun biiylik kisminda
sadece bir set devrededir.

Dr. Dekker’in yaptig1 incelemeye gore; THY ucusunda sagdaki sistem devrededir.
Pilotlar yanls irtifa degerlerini fark etmis ve bunun sol taraftaki sensorden geldigini
anlamiglardir. Bu da pilotlarin; otomatik gaz kolu, dogru bilgileri sagdakinden
aldigindan, soldaki arizali sensorden gelen yanlis verilerin 6nemli olmadig1 sonucuna
varmalarina neden olmustur.

Pilotlarin bilemeyecegi sey ise, ucagin sag tarafindaki sistemler hava aracini ucuruyor
olsalar da bilgisayar kontrollii motor itkisinin tasarim geregi daima sol taraftaki
tek sensorden gelen verilere dayandigidir. Dr. Dekker yaptig1 incelemede, bu ¢ok
kritik bilginin pilot el kitaplarinin hicbir yerinde olmadigini ortaya ¢ikarmistir.

Boeing 737 NG pilotu olan ve Avrupali bir havayolu sirketinde 6gretmen pilot olarak
gorev yapan Erik van der Lely, The New York Times’e yaptig1 aciklamada, Dr.
Dekker’in calismasini okuyana kadar bu tasarim garipliginden haberi olmadigini
ifade etmistir. Lely verdigi demecte; neredeyse hicbir Boeing 737 NG pilotunun bunu
bilmediginden emin oldugunu da dile getirmistir.
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Taslak rapor, kazalara engel olabilecek bilgilerin pilotlara verilmedigi suclamasiyla
Boeing firmasimi elestirdiginde, Amerikalilar buna da itiraz etmis ve egitim el
kitabindaki genel talimatlar boliimiine atifta bulunarak, Boeing firmasinin pilotlara
uygun talimatlar1 sagladigim1 ve pilotlarin gerekli prosediirleri uygulamasi
durumunda ucagin girdigi anormal durumdan kolaylikla c¢ikarilabilecegini rapora
eklemiglerdir.

Nihai kaza-kirnm raporunda Hollanda kaza-kirnm inceleme heyeti vardigi genel
sonuclar lizerinde 1srarc1 davranmis, fakat bazi ifadeleri nedense yumusatmay tercih
etmistir.

Boeing firmas1 daha sonra 737 MAX modeli yolcu ucgaklarinda da benzer bir
degerlendirme yapmigtir. Kazalar1 inceleyen uzmanlarin vardigi sonuca gore; Boeing
firmasi, Olimciil kazalara neden olan iki kazada da pilotlarin hatali komutlara
gereken tepki gosterme yeteneklerini engelleyen yeni bir otomatik ugus sistemi
konusunda pilotlar bilgilendirmemistir.

[Iﬂlll Alli

Genel olarak bakildiginda; Hollanda Emniyet Kurulu tarafindan hazirlanan nihai
kaza-kirim raporunda Dr. Dekker’in ulastig1 sonuclardan bahsedilmemektedir, fakat
onun calismasin1 okuyan havacilik emniyet uzmanlari, Dekker’in ortaya koydugu
sistemsel sorunlara raporda cok az yer ve onem verildigini ifade etmektedirler.

Ornegin; ucus el kitaplarinda yer almayan garip tasarim problemine nihai kaza-kirmm
raporunun sadece “Diger Teknik Dokiimantasyon” boliimiinde kisaca deginilmis ve
oneminden hi¢ bahsedilmemistir. Dr. Dekker’e gore Hollanda Emniyet Kurulu, ekleri
haric 9o sayfalik nihai raporuna, onun ¢calismasindan sadece bir sayfa kadarimi dahil
etmistir.
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“Sorumluluktan Kacis”

Bugiin, MAX kazalar1 nedeniyle kamuoyunun ¢ok sert tepkisiyle karsilasan ve reform
talepleriyle yiiz yiize kalan Boeing firmasi ve Federal Havacilik Kurulu (FAA), Dr.
Dekker’in c¢alismasinda uyguladigi miihendislik disiplinine daha fazla dikkat
gosterilmesi gerektigi diisiincesine katilmaktadir.

Hem NTSB hem de uluslararasi uzmanlar, Boeing firmas1 ve FAA'in MAX modeli
yolcu ucaklarinin gelistirilmesi ve sertifikasyonu esnasinda bu insan faktorleri
arastirmasindan edinilen dersleri yeterince dikkate almadiklarin tespit etmislerdir.

Fakat arastirma yillardir mevcut olmasina ragmen, uzmanlarin ifade ettiklerine gore;
kaza-kirim incelemelerinin sistem faktorlerini asgariye indirerek ve dikkate
almayarak, cogunlukla pilot hatasi iizerine odaklanmasi, Federal Havacilik Kurulunu
harekete gecmeye zorlamis ve FAA, 1996 yilinda endiistri ve havacilik diizenleme
otoritelerinin bu yaklagimi daha fazla benimsemesini tavsiye etmistir.

Ohio Eyalet Universitesinde dersler veren ve Havayolu Pilotlar1 Dernegi (Air Line
Pilots Association) adina kaza-kirim incelemeleri yapan Shawn Pruchnicki; kazalarda
hayatin1 kaybeden pilotlar1 suclamanin ve hatal tasarlanan sistemlerde higbir hata
bulmamanin gercekten ¢ok kolay bir yaklasim oldugunu ifade etmektedir.

Dr. Dekker‘in altinda calisan Dr. Pruchnicki, insan faktorlerinin biiyiik 6l¢lide dikkate
alinmadig1 sayisiz kaza-kirim incelemesine katildigimi ve siirekli ayni tip kazalar
meydana geldiginden bu durumun artik sinir bozucu olmaya basladigimi dile
getirmektedir.
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Federal Havacilik Kuruluna (FAA) damismanlik yapan Ohio Eyalet Universitesinden
Dr. Woods, 2018 y1l1 Ekim ayinda meydana gelen ve Jakarta’dan kalkisindan hemen
sonra diismesi sonucu, 189 insanin hayatlarini kaybettigi, Lion Havayollarina ait 610
sefer sayilh ilk Boeing 737 MAX kazasi sonrasinda calisma arkadaslarina bir
elektronik posta mesaji gondermistir. Yazdig1 elektronik posta mesajinda kazayla
ilgili ilk ayrintilarin, kendisi ve arkadaslarinin neredeyse 30 yildir iizerinde
calistiklarl, otomasyon sistemi tarafindan tetiklenen bir felaket oldugunu ifade
etmistir. Dr. Woods ¢alisma arkadaslarina gonderdigi bu elektronik posta mesajinda,
1990’h yillarda yapilan arastirmalar ve Tiirk Hava Yollarn kazasinin da altimi ¢izmistir.

Dr. Woods calisma arkadaslarina gonderdigi mesajda; bu durumun kabul edilemez
oldugunu ve uzun siire gereken kapsamli tedbirler alinmamasinin kesinlikle bir
miihendislik calismasi 6rnegi olamayacaginin da altini ¢izmistir.

Etiyopya Havayollarima ait 203 Sefer Sayili yolcu u¢aginin Adis Ababa havaalanindan
kalkisindan kisa bir siire sonra diismesi ve 157 insamin hayatini kaybetmesiyle
sonuclanan 2019 yihinin Mart ayinda meydana gelen ikinci MAX kazasi sonrasinda
ise Dr. Woods “dehsete kapildim” aciklamasimi yapmistir.

Dr. Woods aciklamasini; “Bu tam bir sorumluluktan kacma ornegidir.
Bunlarin olmaswna firsat vermemeliyiz” sozleriyle bitirmistir.

Bu makale, 21 Ocak 2020 tarihli The New York Times dergisinin Kisim A, Sayfa 1’de
“Criticism Stifled in a Boeing Crash” baghgi ile yayimlanmistir.

Cevirenin Notlar: Chris Hamby tarafindan kaleme alinan ve 20 Ocak 2020
tarthinde The New York Timesde yayimlanan yaz ashna sadik kalinarak
cevrilmistir.

Hollanda kaza-kirum heyeti tarafindan hazirlanan raporun “SONUC” boliimii
asagidadir:

Kazamn meydana geldigi ucusta, THY na ait TK 1951 sefer sayilh Boeing 737-800
modeli ucak, hava arac iizerinde bulunan alet ucus sistemiyle (ILS — Instrument
Landing System) sag oto pilot sistemini kullanarak yaklasma yaparken, Sol
Altimetre Sistemi; Sol Ana Ucus Gostergesi (Primary Flight Display) tizerinde hatali
olarak -8 Feet irtifa gosterir.

Bu hatali -8 Feet irtifa degeri; hava aract Otomatik Gaz Kolunun, inisin son
safhasina hazirlanmak maksadyla her iki motor tarafindan olusturulan itki
giiciinii asgari seviyeye (Yaklasma Rolanti Durumu) diistirdiigii “RETARD FLARE”
pozisyonuna almasina neden olur.
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Hava aract miirettebatina, Hava Trafik Kontrolii tarafindan verilen yaklasma
istikameti ve irtifast nedeniyle lokalizer sinyali (Pistin merkez hattimi gosteren
sistem) pist esiginden 5,5 NM (1 Deniz Mili — 1852 Metre) uzakhkta, normal siiziiliis
hattimin tizerinde kesilir. Bu durum, otomatik gaz kolunun RETARD FLARE
modunda oldugunun pilotlar tarafindan goriilmesini engeller ve ayrica pilot is
ylikiinii de artirr.

Hava aract 1.000 Feet irtifayr gecerken yaklasma hala istikrarh bir hale
gelmediginden, miirettebatin PAS GECME prosediiriinii baslatmas: gerekmektedir.
Sag oto pilot (sagdaki irtifa gostergesinden gelen verileri kullanan) stiziiliis hatti
sinyallerini takip etmektedir. Hava hiz1 diismeye devam ederken hava aract bas
durumu da yukart dogru kalkmaya devam etmektedir.
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oldugunu ikaz eden sistem) aktif hale gelene kadar anlayamanustir. Bu nedenle de
STOL KURTARMA prosediirleri uygun sekilde yerine getirilmemis ve hava aract
stol olarak yere carpnustir.

Hava aract yazihm testleri ve yakin zamanda Endonezya (29 Ekim 2018) ve
Etiyopya’da (10 Subat 2019) meydana gelen Boeing 737 MAX 8 modeli yolcu
ucaklarwyla ilgili yazilar; Sun Savunma Net sitesinde yayimlanmistir. Konuyla
ilgili daha ayrintih bilgi edinebilmek icin Sun Savunma Net sitesinde paylasilan;
“HAVA ARACI YAZILIM TESTLERI”, “BILGISAYAR CINAYETLERI” ve “UCUS
EMNIYETI HAVA ARACI URETICILERINE BIRAKILMAMALALIDIR” bashkh
yazilar1 https://www.sunsavunma.net/havacilik/ linki lizerinden okuyabilirsiniz.
Ayrica “UCAGI ANORMAL DURUMLARDAN KURTARMA” bashkli yaziy1 da
okumanizi oneririm.

Yazinin orijinal metnine asagidaki link tizerinden erisebilirsiniz.

https://www.nytimes.com/2020/01/20/business/boeing-737-accidents.html

VOLATUS TUSUS EST NON CLAMITAS!
BUTUN UCUCULARA EMNIYETLI UCUSLAR DILERIM.

' Flight safety is no accident — Ucus emniyeti hi¢ kaza olmamasidir.
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