ISPARTA UCAK KAZASININ ARDINDAN

HATALAR ZINCIRI

) UNAL BASUSTA *

* ABD'de Delta havayollarinda 28 yil ucus teknik sorumlusu ve egitmen
olarak gérev yapmustir.

Isparta ugak kazasinin raporu Kasim 2008’ de acikland..
Raporda, kazanin muhtemel sebebi olarak “ucus ekibinin,
yayimlanmis alcalma planlarindaki usulleri dogru
uygulamadigl”, “karsilikli capraz kontroll saglayamadig”,
CFIT olarak adlandirilan tipik bir “Kontrollii Ugusta Yere
Carpma” kazasi oldugu yaziliyor.

Kaza tarihi; 30 Kasim 2007
Ucak tipi; McDonnell Douglas MD-83

Tescil ismi; TC-AKM
ilk ucus tarihi; 01.08.1994

Ayrica, ugus oncesi arizali oldugu bilinen fakat arizasi bir
tlrld kayitlara gegmeyerek dizeltilemeyen, Gelistirilmis
Yere Yakinlik Carpma ikaz Sistemi'nin (EGPWS), ucak
Isparta Havalimani'na dogru alcalarak yaklasma yaparken,
Tlrbetepe'ye dogru tehlikeli bir sekilde alcalmasina
ragmen, sesli sinyal vermeyerek pilotlari uyaramadiginin
anlasildig) belirtiliyor.

Pilotlar meydana yaklasma sirasinda 30 derece hata yapt!.
Pusula basina gore 223 dereceden 30 derece doniip 193
basta ucacaklarina, hata yaparak 253 dereceye dondiiler.
Bu donusle Turbetepe'ye yaklasan pilotlar, Tlinektepe'ye
dogru alcaldiginda, yere tehlikeli bicimde yaklasildiginda
uyaran EGPWS bilgisayarinin ‘ses saglayan’ devresi arizali
oldugundan, pilotlara sesli olarak “PULL UP” (ytikselin!)
ve “TERRAIN" (zemin!) uyarilarini vermedi.
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Uzun zamandir devam eden bu arizayi simdiye kadar ne
pilotlar yazili olarak rapor etmis, ne de bakimcilar rutin
kontrolleri sirasinda, bozuk olmasina ragmen tamir etmisti.
(Bu durumda ugakta bulunan Radio Altimeter (radyo
sinyalli yukseklik) gostergesi, ucagin yere gittikce
yaklastigini ve muhtemelen calisir durumda olan kirmizi
TERRAIN uyari 15181 da, onlarin yere fazla yaklastigini
gostermekteydi.) Bu 1sigin calisip calismadigi hakkinda
raporda bir bilgi verilmemis. Sadece sesli uyari devresinin
bozuk oldugu yazildigindan, bu isikli uyari lambasinin ses
devresinden bagimsiz ¢alisma ihtimali mevcut.

Pilotlar son saniyelerde bir seylerin yanlis oldugunu
hissedip motorlara gi¢ vererek ucagin burnunu
kaldirmalarina ragmen, saniyeler ve metreler farkiyla
ucagin kuyruk kismi kayalara carparak parcalandi. Kaza
sonunda bulunan “ufki ag1” géstergesi arti 10 derecelik
kalkis gosteriyordu.

EGPWS'in hafiza kayitlari, yapilan 235 ugusta tam 86
ariza kaydettigini gdstermis. Ucagin sahibi firma, ¢ok
uzun slredir bozuk olan ve devamli olarak yapilan testlerle
tekrar tekrar “FAIL" (ariza) gosteren bu sistemin yazili
olarak rapor edilmesini bir sekilde &nleyerek tamir
edilmesini 6nlemis. Yoneticiler, pilotlar ve bakimcilar
ucagl bilerek ve isteyerek bu sekilde kullanmis.
Ucus oncesi hazirlik brifinginde bolgedeki tepelerin
yuksekligi goz dniine alinmamis veya unutulmus. Ugusa
baslamadan evvel eger alcalma bolgesindeki en yiiksek
tepenin yiiksekligini bir yere kayit edip dikkat etmis olsalar
ve kuleden aldiklari basing degerlerini de altimetrelerine
dogru islemis olmalari durumunda, sadece ucaktaki
altimetreler bile onlarin tehlikeye ne kadar yaklastigini
gostermeye yeterli idi...

Ucagin kokpitinde olusan bitiin sesleri kaydeden Ses
Kayit (CVR) ve ugaktaki tim verilerin kaydedildigi Ucus
Bilgi Kayit (FDR) sistemlerinin de kazadan evvel son 9
glin arizali oldugu tespit edildi. “Asgari ekipman” talimatina
gore bu tir arizalarin 3 ugus gliniinde tamiri sart, aksi
halde ucagin tamir edilene kadar ugcmamasi gerekir.
Ucuslardan kalmamak igin de bitlin bu arizalar yazili
olarak rapor edilmemis, dolayisiyla tamir edilme
mecburiyeti de ortadan kalkmis.
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Ugus ybnetim sistemine (FMS), ucagin Isparta
Havaalani’na otomatik olarak ugmasini saglayacak yeni
datalar yiklenmediginden, pilotlar ucaktaki diger
navigasyon (yon bulma) aletlerini kullanarak manuel
olarak uctular. Eger FMS dogru datayla yiiklenmis, pilotlar
da onu dogru bir sekilde set etmis olsalardi, ucak otomatik
olarak normal alcalis paternini takip edecek ve o tepeye
dogru uculmayacakti. FMS sistemi calisir durumda oldugu
halde, ¢ok basit ve ucuz bir islem olan data yiiklemesinin
yoneticiler tarafindan zamaninda yaptirilmamasi bu
sirketin havacilik meslegini pek bilmediklerini ve de ciddiye
almadigini gosteriyor-...

BAKIMLAR

Zamaninda yapilmamis, bakim takip sistemi ve programi
yok. Sirketin bakim yetkileri kanunlara gore yeterli
goriinmesine ragmen Sivil Havacilik Genel Midurliigi'nin
(SHGM) yaptigi kontrollerde 6nemli eksiklikler tespit
edilerek diizeltilmesi i¢in 2 ay kadar uzun bir stire verilmis.
Pilotlar “kayda gecmesin” diye arizalari sozlu olarak
iletmis. Boylece arizalar giderilmediginde hig bir kayit
olmadigindan, ne bakimci, ne pilot, ne de idareci mesuliyet
altina girmemis. GPWS olayinda oldugu gibi, sirkette bu
konuyla ilgili herkes bircok arizayi bildigi halde, kimse
onlari yazili olarak rapor etmiyor, kayitlari yok, boylece
her sey yolunda gorintiyor.

Bu kazada ¢ok 6nemli bir fonksiyonu olan EGPWS
bilgisayari 20.11.2007 tarihinde servisteki baska bir
ucaktan alinarak bu ugaga takilmis. Kaza sonucunda
gordigi hasara ragmen icindeki ciplerde hafizaya
kaydedilenler desifre edildiginde, bilgisayara bitiin
kaydedilenler ortaya ¢ikmis. Rapora gore bilgisayar uyari
sinyali yaratabildigi halde, sesli uyari devresindeki bir
ariza nedeniyle kaza aninda TERRAIN (zemin!) ve PULL
UP(yukselin!) sesli uyarilarini vermedigi (sesini pilotlara
duyuramadigi) anlasgilmis.

EGITIM

Pilotlarin ucus emniyet, CRM, CFIT, GPWS, FMS, MCC,
LOFT ve simulator egitimleri eksik. Kaptanin 32 saat
yerine 20 saat simulator egitimi aldig1 ve ucak tip
degisimini almadig belirlenmis.

ikinci pilotun da Sofya’da aldigi simulator egitiminin de
yetersiz oldugu, 32 saat yazildig halde bunun belgelerle
ispat edilemedigi ortaya ¢ikmis. 40 saat egitim ugusu
yaptiktan sonra toplam 102 saat ugusla MD-80'de “ikinci
pilot olarak ucar” yetkisi verilmis. Toplam ugusunun ise
158 saati MD ile 3141 saat oldugu tespit edilmis. Biitiin
bu egitimlerden sonra raporlara gegmesi gereken emniyet
pilotsuz ugabilir kaydinin olmadig) gérilmds.
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Sirketin ugus isletme béliminin pilotlari eslestirirken
onlarin tecriibelerini géze alarak daha giivenli bir ekip
kurma ylkimlaligu bulunuyorken bu yapilmamis...
SHGM tarafindan onayli olan bu sirket, biitiin bunlara
ragmen yapilan incelemelerde bulunan eksikliklerin
tamamladigini ispat ederek uguslarina devam edebilmis.
Amerikan Federal Havacilik Dairesi verilerine gore kazalarin
ylizde 80'i pilotaj hatasi nedeniyle oluyor. (Source: FAA
Advisory Circular 120-51E). Pilotlar her ne kadar ugagin
gidecegi yer hakkinda son sozii soylese bile, bu karari
alirken kendilerini etkileyen bircok gerekgce olabilir. Ancak
gerekgeler geriye giderek ciddi bir sekilde incelendiginde,
bunlarin sirketin organizasyon semasi icinde genel
mudiriine kadar giden bir seri kararlar zinciri sonunda
olustugunu kimse disiinmiyor. Bitin bunlarin da
arastirilarak, bu zincir icindeki zayif halkalarin
kuvvetlendirilmesi gerekir. Eger bu egitim ise hemen
caresine bakilmalidir.

PILOTLAR

Pilotlarin Isparta’ya ilk defa ugtuklari halde ugus kaidelerine
uyarak havaalani ve yol nitelik egitimlerini almadiklari ve
bu konuda hazirlik yapmadiklari ortaya cikti.
Her iki pilotun da MD-83 tipi ugak iizerine egitimlerinin,
ucus saatlerinin ve deneyimlerinin az oldugunu goriiyoruz.

BASINIMIZ

Saygideger medyamizin havacilik mevzuunda ucaklar ve
ucakcilar hakkinda bilingsizce yaptigi yazilar ve yorumlar
cogu zaman haddini asarak, magazin haberlerine
doénuslyor. Bakim arizasi nedeniyle gokten tepetaklak
disen o kadar ¢ok az ugak oldugu halde haberlerin yazilis
tarzi yolculari sebepsiz yere ve son derece korkutmakta.
iste kazanin raporunu haber yapan bir gazetenin baslig:
“57 kisinin 6ldugl faciaya ikinci el cihaz neden olmus”
25 yasindan bile yasli ucaklarda yepyeni bir kara kutu
oldugu nerede goriilmiis? Bunlar artik imal bile edilmiyor.
Mevcut olanlar sadece icindeki devreleri ariza yaptik¢a
tamir gorerek servise giriyor ve artik kim bilir kaginci el
olmus. Ayrica bu cihaz kazanin sebebi de degil, sadece
bozuk oldugundan uyari sinyali veremeyerek pilotlarin
kaza yapmalarini énleyememis. Kazanin sebebi olmasi
icin onun otomatik pilotun bir parcasi olmasi ve pilotlarin
verdigi dogru kumandalara ragmen ucag gotirlp daga
carpmasi gerekir...

Diger bir baslikta ise kaza sebebi olarak, “Ugak arizali
oldugu halde uguruldu” yazilmis. Bu haberle sanki ucakta
kokpitte yapilan biittin konusmalari kaydeden Kokpit Ses
Kayit (CVR) ile ugustaki tiim verilerin kaydedildigi Ucus
Bilgi Kayit (FDR) cihazlarinin bu kazada birinci derecede
rol almis gibi gosterilmektedir.
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EGPWS cihazinin gayesi ise ugagl dogru ugurmak degil
de, sadece eger yanlis uculursa uyarmak.

Ses ve Data kayitlarini kaydeden CVR ve FDR’in glivenli
bir ucusa hicbir katkilari yoktur. Basinin tizerine bunca
diisttigl ve herkesin kazanin sebebi olduguna neredeyse
inandig) bu kara kutularin kazaya hic bir sekilde katkisi
olamaz. Fakat onlarin havacilik kaidelerine gore “her
zaman ¢alisir halde olmasi” sarti oldugu halde, ucaklarin
bu sekilde sefere gonderilmesi o sirketin havacilik isini
dogru yapmadigini SHGM'nin de bunlara bilerek veya
bilmeyerek goz yumdugunu gostermektedir.

KAZA MAHALLINDEKi YANLISLIKLAR

Bituin duinyada 6limcdil bir kaza sonunda kazanin cevresi
steril bir hale getirilir ve orada ilgililer hari¢ kus bile
ucurulmaz iken Tirbetepe uzun bir siire yol gecen hani
gibi olmus.

Kazadan hemen sonra kaza mabhalline giden 6zel bir
havayolunda ¢alisan Kaptan Pilot Feyzi Altunbulak bakin
bu konuda neler séylemis;

Altunbulak, 6 giin enkazla ugrasmis bir kisi olarak; P.....
Havacilik teknisyenlerinin ucak enkazindan ¢ok miktarda
parcay! baska ucaklarda kullanilmak tizere sékuldigini
gorerek muidahale ettigini, sokiilen parcalarin kazaya
neden olan bir sistemin parcasi olmasi durumunda ise
kaza analizinin sihhatli olmayacagini iddia ediyor.
Altunbulak, Tirbe Tepe'de, tam 6 glin boyunca bir ¢cadirda
yatarak olay yerinde oldugunu ve bu esnada Sivil Havacilik
Genel Mudirlagu gorevlilerinin enkazin basinda durup,
kontrol etmeleri gerekirken, 6 giin boyunca SHGM'den
hi¢ kimsenin gelmedigini ve hi¢ kimseyle muhatap
olmadigini iddia ediyor.
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Altunbulak, “Kaza sonrasi giivenligin saglanmasi igin
Isparta Valiligi ve Jandarma’ya da bildirdik, yine kimse
gelmedi. Enkaz izerinde herhangi bir salter, pozisyon
degisikligi yapilabilecegi ve kazanin incelenmesi igin gerekli
delillerin karartilabilecegini iddia ederek, kaza haberinin
duyulmasindan itibaren SHGM kaza kirim heyetinden bir
yetkili bizim yanimizda olmaliydi, nezaret etmeliydi.
Uygun olan en iyi tarzda enkazi dagdan asag) indirtmeliydi”
diyor...

MD ucak tecriibesi oldugunu ve 20 bin saat ugusu
oldugunu soyleyen kaptan, kaza arastirma ekibinin sanki
ellerinde bitiin deliller varmis, kazayi ¢ézmisler gibi
kendisine hicbir sey sormamalarina da c¢ok
icerlemis.Dlnyanin hicbir yerinde kaza gecirmis olan
sirkete “al enkazini kaldir” denmedigi halde bu vakada
sirketin, kazanin basindan beri kaza mahallinde olup enkazi
kaldirmay: Gstlenmesini de hakli olarak ¢ok yanlis buluyor.
Isparta’daki kaza bir déniim noktas olarak kabul edilmeli,
hatalilari saklamak ve korumak yerine giivenli bir havacilik
icin ne gerekiyorsa acilen yapilmalidir.

SON SOz

Biitliin Turkiye'yi yasa bogan bu kazanin sebeplerini
elimizden geldigi kadar analiz ettik. Bu kazay! ugagin
tipine ve pilotlari tamamen caresiz birakan bir mekanik
arizaya baglamak imkansiz. Bituin veriler egitim eksikligini,
para hirsiyla bakim ve egitim masraflarindan kagmayi
ve kontrol mekanizmasindaki zafiyeti gdsteriyor.
Isparta'daki kaza, Tirk Sivil Havaciliginin ok hizli blyimesi
nedeniyle olaylarin kontrolden c¢iktigini bize
hatirlatmaktadir. Bu kaza bir déniim noktasi olarak kabul
edilmeli. Hikimetin yetkili makamlarinin, -raporda agikca
yazilmadigl halde- bizim elimizden geldigi kadar anlatmaya
calistigimiz bu hatalari ve eksiklikleri tespit ederek, gereken
her seyi en kisa zamanda yapmasini bekliyoruz.
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