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OZET

Havacilikta Spasyal Dezoryantasyon (Spatial Disorientation- SD), hava araci manevralarinin
vestibller sistemi etkilemesi ya da ugus ortaminin gérsel ve psikolojik olarak yarattigi his
yanilgilari nedeniyle, ugucunun kendisinin veya kullandigi hava aracinin hareketini ve
konumunu yerkdre diizlemine gére veya goriis mesafesindeki bir baska hava aracina gére
dogru olarak algilayamamasi durumudur. SD kapsamindaki his yanilgilarinin ugusta ne
Siklikta yasandigini ve ugus emniyeti acisindan ne dlizeyde risk yarattigini saptamak
amaciyla yaslari 24-46 (32,83+4,95) arasinda degisen 203 pilota anket uygulanmigtir.
Tehlike seviyesini belirlemek icin Gérsel Analog Skala kullaniimistir. 203 pilotun 68’inin
(%33,5) jet pilotu, 112’sinin (%55,2) helikopter pilotu, 23’indn (%11,3) nakliye ucagi pilotu
oldugu saptanmgtir. Inis sirasindaki his yanilgilari (%78,8), anti-collision igiklarinin bulut/ sis
yansimalarindan kaynaklanan his yanilgilari (%75,9) ve Gece Goériis Gozligl (GGG)
kullanimina bagli his yanilgilari (%72,7) en sik yasanan his yanilgilari olarak bulunmustur.
GGG kullanimina bagh his yanilgilari, fascination ve leans yanilgisi tim pilotlar arasinda en
tehlikeli bulunan his yanilgilari olarak saptanmigtir. Genel maksat helikopterleri (8,27+1,94)
ile taarruz helikopteri (6,38+1,20) arasinda bu yanilginin yarattidi tehlike dereceleri agisindan
istatistiksel olarak anlamli bir farklilik saptanmistir (p<0,001). Pilotlar arasinda yerytizu-
gOkylizi 1giklarinin birbirine karigtirilmasi yanilgisini yasama oranlari agisindan ise
istatistiksel olarak anlamli bir farklilik saptanmigstir (p<0,001). Ayrica, genel maksat
helikopterleri ve taarruz helikopteri (AH-1) pilotlar1 arasinda da bu yanilgiy1 yasama oranlari
yénlinden istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmigtir (p=0,035). Yaptigimiz bu
calismada yanilgilarin ve ugusta yarattiklari tehlikenin hava araci tipleri ve pilotlar arasinda
farklilik gbsterdigi saptanms, egitimlerde her pilota ézel ugus profillerinin gelistiriimesinin
faydall olacagi degerlendirilmistir.
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GiRIS

insan, yeryliziinde ortalama 1G (9,8 m/s?)’ lik yercekimi kuvveti altinda yasamaya uyum
saglamistir. Bir insanin yerkure Gzerindeki pozisyonu ve konumu, c¢esitli duysal veri
girdilerinin 6zellesmis organ ve sistemlerce toplanip merkezi sinir sistemi tarafindan
butinlestiriimesi ve yorumlanmasi ile saglanmaktadir. Bu duysal verilerin algilandigi yerler
gorsel sistem, vestibller sistem ve proprioseptif sistem olup bu Ug¢ sistem, konumsal
oryantasyonun saglanmasinda birbirlerinden farkl oranlarda ve belli bir uyum iginde gérev
yapmaktadir. Ucus ortaminda ise, harici gorsel referanslarin tam oldugu, yetersiz kaldigi ya
da hi¢ olmadigi bir ortamda kullanilan hava aracinin hareketi, hizi ve konumundaki
degisiklikler ile yetersiz ya da yanlis algilanan gérsel referanslarin bu uyumu bozdugu,
dolayisiyla normal fizyolojik oryantasyonun saglanamadigi ya da saglanmasinda guclik
yasandigi bir durum séz konusudur. Bu ytzden ugucularin siddeti, stresi ve yonu degiskenlik
gOsteren hareketlere ve bir takim gorsel illizyonlara maruz kaldiklari hava ortaminda spasyal
oryantasyonlarini saglamada sorun yagamalari kacinilmazdir.

Havacilikta Spasyal Dezoryantasyon (Spatial Disorientation- SD), hava araci manevralarinin
vestibuler sistemi etkilemesi ya da ucus ortaminin gérsel ve psikolojik olarak yarattigi his
yanilgilari nedeniyle, ugucunun kendisinin veya kullandigi hava aracinin hareketini ve
konumunu yerkire diizlemine veya géris mesafesindeki bir bagka hava aracina gére dogru
olarak algilayamamasi durumudur. Neredeyse her pilot, ucus saati ve deneyimi ne dizeyde
olursa olsun SD yasadigini beyan etmektedir [Gibb vd., 2011]. SD, ugus glvenligini ciddi
derece tehdit ettigi ve kazaya sebebiyet verdigi i¢in havacilik tibbinin dnemli sorunlarindan
biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir [Newman vd., 2020]. Askeri havacilikta meydana gelen
ucak kazalar incelendiginde, SD nedenli ugak kazalarinin oraninin %20’lere kadar ciktigi ve
bu kazalarin yaklasik %80’inin élimle sonuglandigr gérilmektedir [Lyons vd., 1994; Gibb vd.,
2011]. 1991-2000 yillari arasindaki 10 yillik stirede SD, Amerika Birlesik Devletleri (ABD)
Hava Kuvvetleri’ ndeki A sinifi kazalarin %20,2’sinde, SD nedenli olmayan kazalardan 3 kat
fazla 6limcul kaza miktari ile birincil neden olarak degerlendiriimistir [Benson, 2006]. ABD
Hava Kuvvetleri'nde 1987-1995 yillari arasinda meydana gelen 900’ askin helikopter
kazasinin %30’una SD’nin neden oldugu saptanmistir [Braithweite vd., 1997]. 2003 yilinda
ABD Hava Kuvvetleri'nde meydana gelen helikopter kazalari ile ilgili yapilan bir arastirmada
kaza nedenleri arasinda SD insidansi %27 bulunmustur [Matthews vd., 2003].

SD kapsamindaki his yanilgilarinin yasanma sikliklari ve ugusta yarattiklari tehlike derecesi
kullanilan hava aracinin tipine ve manevra kabiliyetine, kokpit 6zelligine, pilotun ugus
sirasindaki fizyolojik ve psikolojik durumuna, meteorolojik sartlara ve bunun gibi birgok
faktére bagli olarak degisiklik gdstermektedir. Yapilan birgcok arastirmada SD konusu bir
butin olarak arastiriimig, hemen her tip oryantasyon bozuklugu SD tanimi kapsaminda ele
alinmig, anket ve kaza verileri cogunlukla SD yasanip yasanmamasina gére incelenmis ve
yorumlanmistir. Havaciligin ilk yillarindan gtiniimize degin en énemli problemlerden biri olan
SD ve kapsamindaki her bir his yanilgisi izerinde ayri ayri ¢alisiimasi, ¢alisilirken de SD
yasanmasini etkileyecek faktorlerin dikkatli bir sekilde incelenmesi gerekmektedir.

Ucagin kontroliiniin ve konumunun pilotun yanls hislerine bagh olmasi durumunda buyuk bir
tehlike s6z konusudur ve dizeltiimedigi takdirde kaza kaginilmazdir. Yeni nesil hava
araclarinda pilotun hemen her kosulda u¢agi dogru kumanda etmesine olanak saglayan
kabin ekipmanlarindaki gelismelere ragmen hala kazalar gérilmektedir [Boyd vd., 2020].
Oryantasyon bozukluguna bagh kazalarin buyuk bir kismi géris mesafesinin kisith oldugu,
aletli ugus gerektiren meteorolojik kosullar (IMC) altinda aletli ugus kurallan (Instrument
Flight Rules-IFR) referans alinarak yapilan uguslar esnasinda meydana gelmektedir
[Kalagher vd., 2022]. Bu tip kazalar gérerek uculan sartlar (Visual Flight Rules- VFR) altinda
yapilan ucuslarda, gérus alanindaki cevresel sartlarin hatali yorumlanmasi sonucunda da
meydana gelebilmektedir.
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Literatirde SD’nin ugusta yagsanma sikligi hakkinda bilgiler pilotlara uygulanan anket
calismalari sonucunda edinilmektedir [Boril vd., 2018; Braithwaite vd., 1997; Holmes vd.,
2003; Lewkowicz vd., 2020; Matthews vd., 2003; Pennings vd., 2020]. Bu anketler genellikle
SD kapsamindaki his yanilgilari Gzerine yogunlasmistir. S6z konusu yanilgilarin ugusta
yarattigi durumun tehlike derecesi ile ilgili yapilan ¢alismalar [Durnford, 1992; Tormes vd.,
1975; Lewkowicz vd., 2020] da havacilik tibbi literatiriinde mevcut olup sayilar SD ile ilgili
yapilmig anketler kadar fazla degildir. Ulkemizde de SD konusuyla ilgili tanimlayici ¢alismalar
yapilmig, calismalarda sadece jet pilotlarinin yasadigi his yanilgilari genel hatlariyla
incelenmistir. Bu ¢alismada ucgak ve helikopter pilotlarindan ugus sirasinda karsilastiklar
spesifik his yanilgilari ve illizyon tiplerini, bunlarin ugusta ne siklikta yasandigini ve
illtzyonlarin her birinin ugus emniyeti agisindan tek basina ne seviyede tehlike
olusturdugunu saptamak amagclanmistir.

YONTEM

Periyodik saghk muayenesi ve fizyolojik egitim icin Hava Kuvvetleri Komutanligi Ugucu
Saghgi Arastirma ve Egitim Merkezi (HYKK USAEM)/ Eskisehir’ e basvuran 215 pilota anket
uygulanmistir. Ankette pilotlarin yasi, boyu, kilosu, toplam ugus saati, gece ugus saati,
kullandigl hava araglari, SD kapsamindaki his yanilgilarini (Yaklagsma ve inis sirasinda
yasanan his yanilgisi, Anti-collision 1giklarinin bulut/ sis yansimalarinin yarattigi his yanilgisi,
GGG kullanimina bagli his yanilgisi, Leans, Fascination, Vection, Kokpit ici isiklarin kanopi
yansimasinin yarattigi his yanilgisi, Yerylzi gokyuzu isiklarinin birbirine karistiriimasi,
Coriolis illizyonu, autokinesis, Head-up Display kullanimina bagli his yanilgisi, Hava aracini
egimli araziye/ buluta paralel tutma yanilgisi, Yildizlara fikse olma, Nose-down yanilgisi,
Flicker Vertigo, G-Excess illizyonu, Nose-Up yanilgisi, Giant Hand fenomeni, Graveyard
spiral, Inversion Yanilgisi, Brownout-Whiteout yanilgisi) aktif ugus gérevindeyken yasayip
yasamadiklari ve yasadiklari his yanilgilarinin ugusta yarattigi tehlike seviyesi
sorgulanmistir.

His yanilgilarinin yasanma sikligi1 sorgulanirken pilotlardan “Hi¢ yasamadim”, “Nadiren
yasadim’, “Cogu ucusta yasadim’ ve “Her ugusta yasadim’ ifadelerinden uygun olani
isaretlemeleri istenmistir. ‘Hi¢ yasamadim’ ifadesini isaretleyen pilotlarin s6z konusu yanilgiyi
yasamamis oldugu, diger ifadelerden birini isaretleyenlerin ise yanilgiy1 yasamis oldugu
kabul edilmistir.

Tehlike derecesini belirlemek icin Gorsel Analog Skala (Sekil 1) kullaniimistir ve pilotlardan
yasadiklari yanilginin ugusta yarattigini distindikleri tehlike seviyesini skala Gizerinde
isaretlemeleri istenmistir.

Kullanim amaglari ve kanopi yapilari farklilik gésteren helikopterler Genel Maksat
Helikopterleri (UH-1, UH-60, AS-532, AB-212, AB-412) ve Taarruz Helikopteri (AH-1) olarak
gruplanmis, bu iki grup arasinda farklihgin é6nemli oldugu dusunulen yanilgilar ayrica
incelenmisgtir.

1: Tehlikeli degil, kontroli kolay, kaza riski yok
10: Cok tehlikeli, kontrolli zor, kaza riski ¢ok

Sekil 1: Gorsel Analog Skala
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Pilotlardan yasadiklari his yanilgilari ile ilgili sorulari yanitlarken egitim uguslarinda
yasadiklari SD deneyimlerinden ziyade aktif ugus gérevlerinde yasadiklari SD deneyimlerini
dikkate almalari istenmistir. Ugus kariyeri boyunca farkli hava araci tipleriyle ugan pilotlardan,
en ¢ok hangi hava araci tipiyle aktif gorev icra etmis ise o hava aracini dikkate alarak sorular
yanitlamasi istenmigtir.

UYGULAMALAR VE DEGERLENDIRME

Yapilan incelemede 12 pilotun anketi uygun doldurulmadigi tespit edilmis ve degerlendirme
digi birakilmigtir. Calisma kapsaminda yaslari 24-46 (32,83+4,95) ve toplam ucgus saatleri
500-6200 (1710,59+1029,53) arasinda degisen 203 pilotun anketleri degerlendirilmigtir. 203
pilotun 68’inin (%33,5) jet pilotu, 112’sinin (%55,2) helikopter pilotu, 23’Unin (%11,3) nakliye
ucag! pilotu oldugu saptanmistir (Tablo 1).

Sorgulanan batun his yanilgilar ve illizyonlarin hava araci tiplerine gére yasanma sikliklari
degerlendirilmis (Tablo 2), buna gére tum pilotlarin en fazla SD’yi yaklasma ve inig sirasinda
(%78,8) yasadigi, bunu anti-collision 1siklarinin bulut/ sis yansimalari (%75,9) ve Gece Gérls
G6zIuga (GGG) kullanimina bagh SD’ nin (%72,7) takip ettigi bulunmustur. Helikopter
pilotlarinin en fazla yasadigi his yanilgilarinin GGG kullaniminin yarattigi his yanilgisi
(%93,8) ile brownout-whiteout yanilgisi (%93,8) oldugu, nakliye ug¢ag pilotlarinin ise en fazla
yaklagsma- inig sirasinda (%82,6) his yanilgisi yasadigi saptanmigstir. Jet pilotlarinin en fazla
yasadigi yanilg tipleri %92,7’lik bir oranla anti-collision 1giklarinin bulut/ sis yansimalarinin
yarattigi his yanilgisi ve leans illizyonudur.

Hava araci tipi Hava araci Sayi (Yuzde)

F-16 33 (%48,5)

Jet F-4 29 (%42,6)
F-5 4 (%5,9)
T-38 2 (%2,9)

UH-1 62 (%55,4)

AH-1 16 (%14,3)

. AS-532 12 (%10,7)
Helikopter UH-60 11 (%9.8)
AB-212 8 (%7,1)
AB-412 3 (%2,7)

CN-235 14 (%60,9)

Nakliye C-130 4 (%17,4)
Ucagi C-160 4 (%17,4)
KC-135R 1 (%4,3)

Tablo 1: Hava araci tipleri ve hava araglarinin dagilimi
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His yanilgilari ve illizyonlar

Jet (n=68)

Helikopter
(n=112)

Nakliye
(n=23)

Toplam
(n=203)

Yaklagsma ve inig sirasinda
yasanan his yanilgisi

53 (%77,9)

88 (%72,1)

19 (%82,6)

160 (%78,8)

Anti-collision isiklarinin bulut/sis
yansimalarinin yarattigi his
yanilgisi

63 (%92,7)

79 (%70,6)

12 (%52,2)

154 (%75,9)

GGG kullanimina bagh his
yanilgisi

15 (%28,3)

105 (%93,8)

120 (%72,7)

Leans Yanilgisi

63 (%92,7)

62 (%55,4)

18 (%81,3)

146 (%71,9)

Fascination yanilgisi

47 (%70,2)

74 (%66,1)

15 (%65,3)

136 (%67,7)

birbirine karigtiriimasi yanilgisi

Vection Yanilgisi 46 (%67,7) |71 (%63,4) | 9 (%39,2) | 126 (%62,1)
Kokpit ici 1siklarin kanopi
yansimasinin yarattigi his 54 (%79,5) |61 (%54,5) | 6 (%26,1) | 121(%59,6)
yanilgisi
Yeryuzu gokyuzuigiklannin -\ o 25 4y 164 (9457,2) | 5 (%21,8) | 118 (%58,1)

Coriolis illiizyonu

50 (%73,6)

49 (%43,8)

13 (%56,6)

112 (%55,2)

Otokinezi illiizyonu

42 (%61,8)

60 (%53,6)

9 (%39,2)

111 (%54,7)

HUD kullanimina bagh his
yanilgisi

36 (%56,3)

19 (%48,8)

55 (%53,3)

Hava aracini egimli araziye/

buluta paralel tutma yanilgis: 42 (%61,8) |46 (%41,1) | 13 (%56,6) | 101 (%49,8)
Yildizlara fikse olma yanilgisi | 41 (%60,29) |48 (%42,9) | 2 (%8,7) | 91 (%44,8)
Nose-down yanilgisi 50 (%78,9) |14 (%12,5) | 12 (%52,2) | 81 (%39,9)
Flicker Vertigo - 54 (%48,5) - -
G Excess illiizyonu 34 (%50) |35 (%31,3) | 8(%34,8) | 77 (%37,9)
Nose-Up yanilgisi 49 (%72,1) |13 (%11,7) | 15 (%65,3) | 77 (%37,9)
Giant Hand fenomeni 31 (%45,6) |30 (%26,8) | 10 (%43,5) | 71 (%35)
Graveyard spiral 19 (%28) |22 (%19,7) | 2(%8,7) | 43 (%21,2)
Inversion Yanilgisi 28 (%41,2) | 2(%1,8) 7 (%30,5) | 37 (%18,2)

Brownout-Whiteout
yanilgisi

105 (%93,8)

Tablo 2: His yanilgilari ve illizyonlarin hava araci tiplerine goére yasanma siklklar

His yanilgilari ve illizyonlarin tim pilotlarda yasanma sikliklar Grafik 1’de gésterilmistir.

Ayrica his yanilgilarinin jet, helikopter ve nakliye ugaginda yagsanma sikliklari sirasiyla Grafik
2, Grafik 3 ve Grafik 4’te gdsterilmistir.
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Grafik 2: Jet ugag: pilotlarinda tum his yanilgilarinin gértlme sikliklari
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M Hig yasamadim
I Nadiren
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M Her ugusta

M Hig yasamadim
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Grafik 4: Nakliye ucag! pilotlarinda tim his yanilgilarinin gérilme sikliklar

Pilotlarin en sik his yanilgisi yasadigi ugus sartlarinin sorgulandigi anket sorusuna gére, tim
pilotlarin 189 tanesi VFR-IFR gecislerde his yanilgisi yasadigini belirtmis olup bunlarin 78’i
(%38,4) VFR-IFR gegcislerin en fazla his yanilgisi yasadiklari ugus sartlar oldugunu
belirtmistir. Jet, helikopter ve nakliye pilotlarinin ayri ayri en fazla his yanilgisi yasadigi ugus
sartlarinin yine VFR-IFR gecisler oldugu, bunu ise gece IFR sartlarin takip ettigi géralmustar
(Tablo 3).

7
Ulusal Havacilik ve Uzay Konferansi



Demir, Akin

UHUK-2022-030

Ucus sartlan Jet (68) | Helikopter (112) | Nakliye (23) | Toplam (203)
VFR- IFR gegisler | 28 (%41,2) 39 (%34,8) 11 (%47,8) | 78 (%38,4)
Gece IFR 26 (%38,2) 10 (8,9) 9 (%39,1) | 45 (%22,1)
Guindiz IFR 7 (%10,3) 7 (%6,3) 2 (%8,7) 16 (%7,9)
Giinduz VFR 2 (%2,9) 5 (%4,5) 1 (%4,3) 7 (%4,3)
Gece VFR 2 (%2,9) 2 (%1,8) 1 (%4,3) 5 (%2,5)

Tablo 3: En sik his yanilgisi yasanan ugus sartlarinin hava araci tiplerine gére dagilimi

inis ve yaklasma sirasinda his yanilgisi yasayan pilotlarin hangi ugus sartlarinda yanilgi
yasadiklarini ve yasadiklari SD deneyimlerinin tehlike skoru ortalamalari Tablo 4’te
gdsterilmistir. HYKK’ da helikopterle inislerde GGG kullaniimadigdi icin 4 HYKK mensubu
helikopter pilotu, GGG ile inig sirasinda his yanilgisi yasanma durumunun sorgulandigi
soruyu yanitlamamistir. Buna gore, jet pilotlarinin %70,6’sinin son yaklagma ve inig sirasinda
en sik gece IFR ve gece VFR sartlarda his yanilgisi yasadiklari, nakliye pilotlarinin en fazla
gece VFR sartlarda his yanilgisi yasadiklari, helikopter pilotlarinin da %74,1’inin GGG
kullanarak inig yaptiklari sirada his yanilgisi yasadiklari géralmustur. Jet pilotlarinin bu
yanilgi ile ilgili belirttigi tehlike puani en fazla gece IFR sartlarda (6,27+2,25), nakliye
pilotlarinin gece VFR sartlarda (5,53+2,10), helikopter pilotlarinin ise GGG kullanimi
sirasinda (7,05+2,19) saptanmustir. inis ve yaklasmanin tiim sartlarinda his yanilgisi yasayan
jet ve nakliye pilotlarinin tehlike puanlamalari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklihk
bulunmamisgtir.

inis sartlar Jet Helikopter| Nakliye |p degeri
Sayi-Yiizde | 46 (%67,6) | 57 (%50,9) | 15 (%65,2
VFR-IFR gegisler —— = (%67.6) | 57 (%50.9) | 15 (%65.2)
Puan 5,70£2,22 | 6,37+2,18 | 5,53+2,10 | 0,297
Sayi-Yiizde | 48 (%70,6) | 56 (%50) | 17 (%73,9)
Gece IFR
Puan 6,27+2,25 | 5,80+2,30 | 547+2,21 | 0,324
Sayi-Yiizde | 48 (%70,6) | 67 (%59,8) | 18 (%78,3)
Gece VFR
Puan 5,02+1,75 | 5,51+£2,07 | 4,72+2,13 | 0,265
L Sayi-Yiizde | 44 (%64,7) | 52 (%46,4) | 14 (%60,9)
Giindiiz IFR
Puan 5,02+ 2,41 | 5,10+2,33 | 5,00+1,56 | 0,963
L Sayi-Yiizde | 45 (%66,2) | 55 (%49,1) | 15 (%65,2)
Giindiiz VFR
Puan 2,80+1,57 | 3,07+1,84 | 2,73+1,58 | 0,818
GGG ile inis SayiI-Yuzde - 80 (%74,1) - -
Puan - 7,04+2,16 - -

Tablo 4: inis ve yaklagma sirasinda his yanilgisi yasayan pilotlarin bu yanilgiyi yasadig
ugus sartlarinin ve ortalama tehlike skorlarinin hava araci tipine gére dagihmi

Jet, helikopter ve nakliye ugag: pilotlarinin yasadiklar his yanilgilari ile ilgili tehlike ve risk
puanlamalarina bakildiginda; helikopter pilotlarinda en yiksek puanin brownout-whiteout
yanilgisina (7,85+2,19) ait oldugu, jet pilotlarinda en yiksek puanin coriolis illizyonuna
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(6,68+2,03) ait oldugu, nakliye ucag pilotlarinda ise en ylksek puanin fascination

illizyonuna (6,93+2,19) ait oldugu géralmastar.

Helikopter pilotlarinin %93,8’inin brownout- whiteout yanilgisini yasadigi, yanilgiyla ilgili
tehlike skorunun da 7,85+1,99 oldugu saptanmigstir. Genel maksat helikopterleri (8,27+1,94)
ile taarruz helikopteri (6,38+1,20) arasinda bu yanilginin yarattigi tehlike dereceleri agisindan
istatistiksel olarak anlamli bir farklilik saptanmistir (p<0,001). Ugusta GGG kullanimina bagli
oryantasyon bozuklugunu en fazla yasayan pilotlarin helikopter pilotlar (%93,8) oldugu, en
fazla tehlike puan ortalamasinin (7,05+2,19) da yine helikopter pilotlarina ait oldugu

saptanmistir.

Jet pilotlarinin %92,7’lik bir oranla anti-collision 1giklarinin bulut/sis yansimalarinin yarattigi
his yanilgisini en fazla yasayan pilot grubu oldugu, tehlike skorunun da 5,76+1,98 ile yine en
fazla jet pilotlarina ait oldugu gérulmustir. Jet, helikopter ve nakliye pilotlar arasinda bu
yanilginin yarattigi tehlike dereceleri agisindan istatistiksel olarak anlamli bir fark
saptanmistir (p=0,021). Genel maksat helikopterleri ve taarruz helikopteri pilotlari arasinda

yerylzi-gbkyuzu isiklarinin birbirine karistirilmasi yanilgisini (p=0,035) ve autokinesis

yanilgisini (p<0,001) yasama oranlari yéninden istatistiksel olarak anlamh bir fark

bulunmustur.

His yanilgilari ve Jet (n=68) Helikopter | Nakliye | Toplam o]
illizyonlar (n=112) (n=23) (n=203) |degeri
GGG kullammina bagh his | ¢ 55, 5 09 | 7,05:2,19 . 6,98+ 2,16 | 0,338
yanilgisi
Fascination yanilgisi 6,23+2,32 | 6,57+2,12 | 6,93+2,19 |6,49+ 2,19 | 0,560
Leans Yanilgisi 6,62+1,94 |585+241 | 6,33+1,65 |6,42+2,11 | 0,302
Giant Hand fenomeni 6,13+2,35 |6,23+2,51 | 5,50+2,07 |6,08+2,36 | 0,558
Coriolis illiizyonu 6,68+2,03 | 541+2,15 | 5,85+2,15 |5,98+2,08 | 0,749
Graveyard spiral 574+1,79 |5,82+1,99 | 5,50+3,54 |5,77+1,91| 0,969
Vection Yanilgisi 554+2,05 |554+234 | 5,44+1,74 |5,53+2,18 | 0,983
Yeryuzu gokyuzti igiklannin | 5 5o, 5 53 | 508216 | 4,80£2,95 |5,32:2,35 | 0,367
birbirine karigtiriimasi yanilgisi
Anti-collision isiklarinin
bulut/sis yansimalarinin 5,76+1,98 |5,08+2,17 | 4,17+1,40 |5,29+ 2,08 | 0,021
yarattigi his yanilgisi
HUD kullamimina bagli his | - 4 95, 1 o9 | 5,84+ 2,32 - 5,24+2,13| 0,138
yanilgisi
G-excess yanilgisi 4,62+2,00 |5,63+2,13 | 4,50+1,77 |5,06+£2,08 | 0,104
Hava aracini egimli araziye/ |, op 4 o0 | 539.015 | 4,62+1,66 |4,94+2,01 | 0,201
buluta paralel tutma yanilgisi
Yildizlara fikse olma yanilgisi 4,78+1,85 |5,04+2,18 | 2,00+ 1,41 [4,86+2,05| 0,145
Nose-up yanilgisi 5,08+2,03 | 4,46+1,27 | 4,87+1,85 |4,84+1,88 | 0,651
Kokpit ici 1siklarin kanopi
yansimasinin yarattigi his 4,78+1,92 | 4,77+2,14 | 3,83+1,60 | 4,73+2,01 | 0,670
yanilgisi
Otokinezis illiizyonu 4,45+1,97 | 4,73+2,09 | 4,22+1,92 |4,59+2,02 | 0,734
Inversion yanilgisi 5,04+1,67 |3,67+0,58 | 4,57+1,99 [4,29+1,75| 0,072
Nose-down yanilgisi 3,69+ 1,57 [4,29+2,05 | 3,92+2,27 |3,83+1,76 | 0,658
Flicker Vertigo - 5,59+ 1,79 - - -
Brownout-whiteout yanilgisi - 7,85+ 1,99 - - -

Tablo 5: His yanilgilari ve illizyonlarin hava araci tiplerine gore tehlike ve risk skorlari
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Calismamizda sorgulanan bitln his yanilgilarina genel olarak baktigimizda, tim pilotlarin en
fazla his yanilgisini son yaklagsma ve inig sirasinda yasadiklari gérulmektedir. Son yaklasma
ve inig sirasinda pilotun Gzerindeki is yuku genellikle daha fazladir; ¢tinkl pilot yaklasma
acisini blyuk bir hassasiyetle saglamaya calisirken meteorolojik kosullardan gdsterge
durumlarina, kule ile bilgi aligveriginden pist yapisina kadar bircok islemi ayni anda
degerlendirmek zorundadir. ABD Hava Kuvvetleri ve ABD Deniz Kuvvetleri’nde yapilan
arastirmalar sonucunda SD nedenli kazalarin %12 ila 25’inin ugusun inis fazinda meydana
geldigi saptanmistir [Lyons vd., 1994; Bellenkes vd., 1992]. Yolcu ucagi kazalarinin
incelendigi ve araziye kontrolli ugus (CFIT- Controlled Flight Into Terrain) kazalarinin
%70’inin inig sirasinda meydana geldiginin saptandigi bir ¢calisma, ayni sorunun sivil
havacilikta da oldugunu géstermektedir [Scott, 1996].

Son yaklasma ve inis sirasinda 3 hava araci tipi icinde en fazla his yanilgisi yasayan
pilotlarin nakliye u¢agi pilotlari oldugu gérilmustir. Nakliye ucagi pilotlari gun icinde
genellikle birden fazla yere ugus gerceklestirmekte ve bundan dolayi birden fazla piste inis-
kalkis yapmaktadir. Yurdumuz genelinde meteorolojik degisikliklerin sik yasandigi, her pistin
bulundugu yerin ve ¢evresinin fiziksel 6zelliklerinden dolayi kendine 6zgu bir yapisinin
oldugu da dusunuldiginde nakliye ugagi pilotlarinin yaklagsma ve inis sirasinda his yanilgisi
yasama ihtimalinin arttig1 séylenebilir. Yapilan bir arastirmada, pilotlarin aligskin olmadiklar
pistlere yaptiklari iniglerde his yanilgisi yagsama sikhginin arttigi gésterilmigtir [Hartmann vd.,
1968].

Calismamizda tim pilotlarin en sik his yanilgisi yasadiklari ugus sartlarinin VFR-IFR gecisler
oldugu saptanmistir. Jet, helikopter ve nakliye pilotlari sirasiyla en fazla VFR-IFR gegcislerde
ve gece IFR sartlarda his yanilgisi yasadiklarini belirtmistir. VFR-IFR gecislerin SD nedenli
bircok kazada bulyUk rol oynadigi tespit edilmistir [Bellenkes vd., 1992]. 1992 yilinda
ingiltere’de 440 pilota uygulanan bir anket calismasinda pilotlarin ugus hayatlari boyunca
yasadiklari en ciddi SD deneyimlerinin VFR-IFR sartlarda meydana geldigi belirtiimigtir
[Durnford, 1992]. Bir baska calismada, VFR-IFR gecislerin oryantasyon bozuklugu yasama
sikligini belirgin bir bicimde arttirdig1 saptanmistir [Tormes vd.,1975]. VFR-IFR gegislerde
ugus sartlari kisa sureler icinde ardi ardina degisiklik gdstermekte, pilot devaml degisiklik
gdsteren ugus sartlarina en kisa slirede uyum saglamaya calismakta ve pilotun SD yasama
ihtimali artmaktadir. Bu geciglerde bulut kiimelerine hizl giris cikiglar hareket paralaksi
yasanmasina neden olabilmekte, 6zellikle kol uguslarinda koldaki ugucular kolayca
yaniltabilmektedir. Calismamiza katilan bir F-4 ucagi pilotunun yasadiklari, bu yanilgiya
uygun bir érnek olarak degerlendirilebilir:

“Yaptigimiz bir kol ugusunda VFR-IFR gecisleri esnasinda buluta girip ¢ikarken lider
ucaga gore hizh gidiyormus gibi hissedip birden gaz kesmemle koldan ayriimam bir oldu.
Sansliydim; ¢ctinkl kisa bir siire sonra bulut kiimelerinden ¢ikip tam gérus sagladim ve tekrar
kolu yakaladim.”

Durum cayrosu diiz ugus gosterdigi halde pilotun kendini yatista hissettigi veya durum
cayrosu yatis gosterdigi halde pilotun kendini diiz ugusta hissettigi Leans yanilgisi [Pennings
vd., 2020], calismamizda jet pilotlarinin en fazla yasadigi bir diger yanilgi olarak
saptanmigtir. Ayrica bu yanilgi, nakliye pilotlarinin yasadigi ikinci en sik yanilgi olup (%81,3)
ayni zamanda diger yanilgilar icinde en tehlikeli gérdukleri yanilgidir (6,93+2,19). Jet
pilotlarinin leans yanilgisiyla ilgili tehlike puanlamasi coriolis illizyonu ile ilk siralardadir
(6,62+1,94). Yapilan birgcok ¢calismada /eans yanilgisi, ugucular tarafindan en sik yasanan his
yanilgisi olarak saptanmistir [Benson, 1988; Sipes vd., 2000; Navathe vd., 1994]. Bu yaniigi
sinsice gelisebilmekte, durum cayrosu ugagin hangi konumda oldugunu dogru olarak
gdsterse bile vestibller ve proprioseptif sistemin daha baskin ¢ikmasindan dolay: pilot gorsel
referanslar saglanana kadar buna inanmakta guclik yasayabilmektedir [Landman vd., 2019].
Bu duruma 6rnek sayilabilecek bir SD epizodunu ¢alismamiza katilan bir F-16 ucag! pilotu
style belirtmigtir:
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“F-16 ile gbrev donlsu sirasinda, GCI (Ground-Controlled Interception) yaklasma
sirasinda durum cayrosu diz ugus gdstermesine ragmen 45 derece yatisla algcals yaptigimi
hissediyordum. Bu durum bulut alti oluncaya kadar devam etti. Yatis hissini hissettigimde
aletlere baktim ve bulut alti oluncaya dek géstergelerin dogruyu gésterdigi konusunda kendi
kendime telkinde bulundum. Yatis hissi bulut alti oluncaya kadar devam etti. Yanilgidan bulut
alti olunca anca kurtulabildim.”

Calismamizda jet pilotlarinin en tehlikeli buldugu his yanilgisi coriolis illizyonu (6,68+2,03)
olarak gértlmustur. Yarim daire kanallari sabit bir angular (acisal) akselerasyon ile
dengelenmigken ani bas hareketleri yapildigi zaman, gercekte dénis yapilmayan bir
dizlemde dénis yapildigi hissinin alindigi illizyon olan coriolis illizyonunu her 3 hava araci
tipi arasinda en fazla yasayan pilot grubu jet pilotlaridir (%73,6). Yapilan bir arastirmada,
coriolis illizyonu yasama sikhgi %39 olarak belirtiimis ve bu yanilgiyi yasayan pilotlarin
buyuk bir kisminin F-4 pilotu oldugu saptanmigtir [Diamantopoulos vd., 2002]. Coriolis
illizyonu, manevra kabiliyeti ylksek olan jet ugcaklarinda sik yasandigi gibi helikopter ve
nakliye ucagi pilotlarinda da yasanabilmektedir. ABD Hava Kuvvetleri’nde SD ile ilgili yapilan
bir anket calismasinda, coriolis illizyonu yasanma orani jet pilotlarinda %62,2, helikopter
pilotlarinda %42,6 olarak tespit edilmistir [Matthews vd., 2003]. Calismamizda helikopter
pilotlarinin %43,8’inin bu yanilgiyi yasadigi gértlmektedir. Keskin dénuslerin yapildigi
uguslarda da helikopter pilotlarinin bu yanilgiy1 yasayabildikleri belirtiimistir [Previc, 2004].
Buna uygun érnek teskil edebilecek bir SD epizodunu ¢alismamiza katilan bir UH-1 pilotu
sOyle ifade etmistir:

“Sola yatigl dénus esnasinda sol tarafi kontrol etmek icin bagini ¢eviren ikinci pilot
helikoptere aniden sola yatis kumandasi verdi. Hizli bir sekilde kontrol ele aldim ve
helikopteri diz ugusa getirdim.”

Yaptigimiz gérismelerde helikopter pilotlari, GGG kullanarak yaptiklari uguglarda géris alani
kisithhgindan dolayi uctuklari alanda bas hareketleriyle tarama yaptiklarini, 6zellikle keskin
manevralar sirasinda bu yanilgiyi belirgin bir bicimde yasadiklarini ifade etmiglerdir. G6rme
alani kisithihginin vestibller hassasiyeti etkileyebildigini belirten bir calismada, GGG
kullaniminda rotasyona bagli vestibuler his yanilgilarina olan duyarhhgin arttigr goésterilmistir
[Cheung, 2007].

Coriolis illuzyonu pilotta his yanilgisi yaratmasinin yaninda fizyolojik parametreleri de
olumsuz y6nde etkileyerek ugusta tehlike yaratan bir illizyondur. Yapilan bir caligmada
simulatér ortaminda yaratilan coriolis illizyonu esnasinda elekirodermal aktivitede artis
gdzlenmisg, illizyonun bunun yaninda fizyolojik parametrelerde de énemli degisikliklere neden
oldugu vurgulanmistir [Tamura vd., 2018].

Helikopter pilotlarinin inis sirasindaki his yanilgisi yagsama durumlarina baktigimizda, inis
sirasinda his yanilgisi yasadiklarini belirten helikopter pilotlarinin en fazla his yanilgisi
yasadigl durumun GGG ile yapilan inisler oldugu (%74,1) ve bunun tehlike skor
ortalamasinin 7,04+2,16 oldugu saptanmistir. Bunun yaninda, tim pilotlarin yasadiklari his
yanilgilar degerlendirildiginde, GGG kullanimina bagli his yanilgisi yasanma sikliginin
%72,7 ile Gglncl sirada oldugu, tehlike ve risk skorlamasinda ise 6,98+2,16 puanla ilk sirada
yer aldig1 goéralmustur. ABD’de yapilan bir arastirmada, helikopter pilotlarinin jet ve egitim
ucag! pilotlarindan daha fazla GGG kaynakli his yanilgisi yasadigi ve bu oranin %72,3
oldugu belirtilmistir [Matthews vd., 2003]. GGG’ ler, fonksiyon gérmesi icin ortamda az da
olsa mevcut olan 15191 giclendirip net bir géris imkani saglayan sistemlerdir. Etkili bir ugus
kabiliyeti saglamasinin yaninda GGG’ ler ve gelismis gece géris sistemlerinin zayif kontrast,
gérme keskinliginde azalma, gérme alaninda kisitlilik ve derinlik algisinda azalma gibi his
yanilgisi yasama olasiligini arttiran bir¢ok etkisi bulunmaktadir.

GGG ile yapilan uguslarda objelerin net bir sekilde géruldugu ve bilingli bir bicimde
tanimlandigi fokal géristn kullanilmasi; ugus gdéstergelerini okuyup yorumlamak, ucus
planini degerlendirmek ve yon tayin etmek gibi dikkatli ve bilin¢li gérme aktivitesi gerektiren

11
Ulusal Havacilik ve Uzay Konferansi



Demir, Akin UHUK-2022-030

baska gdrevlerin etkin ve dogru sekilde icra edilmesini zorlagtirmaktadir. Gérmenin
oryantasyondaki payinin buyik olmasindan dolayi pilot GGG kullanimina gayri ihtiyari daha
fazla 6nem vermekte ve bu ylizden de gdsterge kontrolu gibi diger 6énemli gérevleri ihmal
etmektedir. GGG’nin neden oldugu derinlik algisi kaybi, yaklasik olarak monokdler
gbérmedeki kayip kadardir. Gérme alaninin da kisith olmasi, hareket algisindan baslica
sorumlu olan ¢evresel gorisin kaybolmasina neden olmaktadir. Ayrica, monokdler
ipuclarindan hareket paralaksi da bundan olumsuz etkilenmektedir [Gaydos vd., 2012;
Cheung, 2013]. Buna uygun bir 6rnegi calismamiza katilan bir UH-1 pilotu sdyle belirtmistir:

“GGG kullanarak yaptigim bir ugusta, ilk kez yaklasma yaptigim pisti cok ge¢ gérdim.
Yere yaklasirken ¢ok hizli bir sekilde yaklagsma yaptigimi hissettim ve oryantasyonumu
kaybettim. Diger pilot kontrolu aldi ve olasi bir kazadan kurtulduk.”

Helikopter pilotlarinin sik his yanilgisi yagamalarina neden olan durumlardan biri de
brownout- whiteout yanilgisidir. Calismamizda helikopter pilotlarinin %93,8’inin bu yanilgiyi
yasadigi ve yanilgiyla ilgili tehlike puan ortalamasinin 7,85+1,99 oldugu saptanmistir. Ayrica
yanilgly1 yasayan helikopter pilotlarinin %17,2’si bunu ¢ogu ugusta yasadigini belirtmistir.
Brownout- whiteout yanilgilarinin yasanma sikligini ve kazalardaki payini genelde
operasyonel sartlar belirlemektedir. Soyle ki, 1991 yilinda Kérfez Savasi sirasinda ABD
Ordusu helikopterleri ¢él sartlarinda yaptiklari operasyonel uguslarda brownout durumunu
cok sik yasamislardir [Previc, 2004]. Yine ABD’de 2002-2011 yillan arasinda helikopter
ucuslarinda SD olaylarinin arastirildigi bir calismada [Gaydos vd., 2012], 2003 yilindaki SD
nedenli kaza sayisinda artis dikkati gekmistir. Bu artisin, Irak’t Ozgiirlestirme
Operasyonu’nun basladigi déneme denk geldigi gérdlmustir. Cél sartlarina hazirliksiz
olmanin, operasyon bdélgesinde kum firtinasi ve toz bulutlari gibi al¢ak irtifada ugus sartlarini
olumsuz etkileyen faktdrlerin bu artisa zemin hazirladigi saptanmigtir. Yapilan bir anket
calismada, 101 helikopter pilotunun %76,2’sinin brownout- whiteout sonucu his yanilgisi
yasadigi saptanmistir [Matthews vd., 2003]. Bir bagka calismada, 68 helikopter pilotunun
%65’inin brownout- whiteout yanilgisi yasadigi gérulmustir [Lewkowicz vd., 2020].

Calismamiza katilan helikopter pilotlarinin %82,2’si (n=91) Kara Kuvvetleri Komutanhgi ve
Jandarma Genel Komutanligi mensubu pilotlardir. Bu pilotlarin %98,9’unun brownout-
whiteout yanilgisi yasadigi, %18,7’sinin bunu ¢ogu ucgusta yasadigi ve yanilgi icin belirttikleri
tehlike puan ortalamasinin 7,88+2,01 oldugu gérulmustur. Ayrica, genel maksat helikopterleri
(8,27+1,94) ile taarruz helikopteri (6,38+1,20) arasinda bu yanilginin yarattigi tehlike
dereceleri agisindan istatistiksel olarak anlamli bir farkllik saptanmistir (p<0,001). Genel
maksat helikopteri pilotlari cogunlukla Dogu ve Glineydogu Anadolu bdlgelerinde daglik
arazilerin cogunlukta oldugu sinira yakin yerlerde gérev yapmakta ve sik sik operasyonel
ucuslar gerceklestirmektedir. Gergeklestirilen bu gérevlerde gerek sinir karakollarina gerekse
operasyondaki birliklere yogun bir asker ve malzeme sevkiyati olmakta, zaman zaman da
havadan hasta- yarali tahliyesi yapilmaktadir. Kara ulagsiminin oldukg¢a zor oldugu bu
bélgelerde konuslanmis karakollara ve operasyon icra eden birliklerin oldugu yerlerde
helikopterlerin inis yapmasi i¢in uygun bir pist ortami cogu zaman bulunamamaktadir. Batin
bu gobrevlerde de en ¢ok kullanilan helikopter tipi genel maksat helikopterleri olmakta,
sartlarin uygun oldugu zamanlarda inisler araziye yapilmakta, uygun olmadiginda da
helikopterler yere yakin hover pozisyonunda ucus yapmaktadir. Ozellikle bu bélgelerde gérev
yapan helikopter pilotlarinin ugus yaptiklari arazilerin daglik ve engebeli zellikte olmasi,
bélgedeki asker ve malzeme sevkiyatinin yogunlugu, ekstra gérev ve askeri operasyonlardan
dolayi gece ucuslarinin sikligi gibi bircok faktdr pilotlarin birtakim his yanilgilarini ayni anda
yasamasina neden olabilmekte ve ucusta kaza riski yaganabilmektedir. Bu tip bir gérev
ortaminda gece ucuslarinda GGG kullanimi da konuya dahil edildiginde, kolaylikla his
yanilgisi yasanabilecegi ve bunun ugusta tehlike yaratabilecegi disinulmektedir. Spesifik
yanilgilarin i¢ ice yasandigi bir SD epizodunu ¢alismamiza katilan bir UH-1 pilotu kisaca
sOyle ifade etmistir:
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“2008 yilinda Sirnak’ta operasyon bdlgesinde GGG ile yaptigim bir ugusta personel
indirme esnasinda karla kapli alanda dis referanslarin azligindan ve whiteout durumundan
dolayi SD yasadim ve kumandayi diger pilota devretmek zorunda kaldim.”

Jet ucaklarinin kanopi yapisi kubbe seklinde olup pilota genig bir gérsel alan sunmakta,
dolayisiyla acik havada duz ugus sirasinda gékyuzindeki yildizlar pilotun ¢evresel gorus
alaninda yer almaktadir. Calismamizda pilotlar arasinda yerytzui-gékyuzu isiklarinin birbirine
karistinimasi yanilgisini yasama oranlari agisindan ise istatistiksel olarak anlamli bir farklilik
saptanmistir (p<0,001). Kanopi yapisinin bahsettigimiz bu ézelliginden dolay: jet pilotlarinin
bu yanilgiya daha fazla maruz kalabilecegi distnulmusgtir. Yerylzi-goékyuzu igiklarinin
birbirine karigtirilmasi yanilgisi ile kanopi yapisi arasindaki iligskiye benzer bir durumun,
kokpit ici 1siklarin kanopi yansimasinin yarattigi gérsel yanilgi ve otokinezis illizyonunda da
s6z konusu oldugu distndlmektedir. Otokinezis illizyonu, bulutsuz bir havada yildizlardan,
yerlesim yerine ait bir takim 1s1k kaynaklarindan ya da kokpit i¢i 1siklarin kanopiden
yansimasi gibi bircok 1sik kaynagi yansimasindan kaynaklanabilmektedir. SD ile ilgili
yapiimis bir anket calismasinda, otokinezis illizyonun yasanma orani %56 olarak bulunmus,
calismaya katilan pilotlar cok sayida otokinezis illizyonu ¢esidi rapor etmislerdir [Sipes vd.,
2000]. F-16 ucaginin kubbe seklindeki kanopisi bir ayna gérevi gorerek kokpit ici 1siklarin
pilotun goris alanina girmesine ve yalanci goruntulerin belirmesine neden olmaktadir
[Kuipers vd., 1990]. Calismamizda kokpit i¢i 1siklarin kanopiden yansimasi sonucu meydana
gelen his yanilgisini en fazla yasayan pilotlarin jet pilotlar oldugu (%79,5) saptanmistir.
Ayrica genel maksat helikopterleri ve taarruz helikopteri (AH-1) pilotlar arasinda bu yanilgiyi
yasama oranlar yoéninden istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmistir (p=0,016).
Otokinezis illizyonuna bakildiginda, yine jet pilotlarinin en fazla otokinezis illizyonu yasayan
pilot grubu (%61,8) oldugu gérilmustir. Ayrica her ugusta bu yanilgiy1 yasadigini ifade eden
1 jet ve 1 helikopter pilotunun F-16 ve AH-1 pilotu oldugu saptanmistir. Genel maksat
helikopterleri ve taarruz helikopteri pilotlari arasinda bu yanilgiyr yasama oranlari yéninden
istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmistir (p<0,001). Jet ugcaklarinin ve AH-1
helikopterinin kanopi yerlesimi ve kanopinin kapladigi alan dustndldiginde, kubbe seklinde
kanopiye sahip hava araci pilotlarinin bu tip gérsel illizyonlara daha fazla maruz kaldigi
sOylenebilir. Ayrica, genel maksat helikopterleri ve taarruz helikopteri (AH-1) pilotlari
arasinda da bu yanilgiy1 yasama oranlari yéniinden istatistiksel olarak anlaml bir fark
saptanmistir (p=0,035). AH-1 helikopteri, kanopi yapisinin tipki jet u¢cagi gibi kubbe seklinde
olmasi yénuyle diger helikopterlerden farklidir. Bir calismada, helikopter pilotlarinin
%36’sinda kokpit ici 1siklarin kanopi yansimalarinin pilotta otokinezis illizyonu yarattigi
belirtilmistir [Tormes vd.,1975]. Calismamizda AH-1 pilotlarinin bu yanilgiy diger helikopter
pilotlarindan daha fazla yasamis olmalarinda kanopi yapisinin etkili olabilecegi
dusundlmagtar.

Calismamizda, psikolojik faktérlerle iligkili his yanilgilarindan biri olan giant hand fenomeninin
tim pilotlar arasinda yagsanma oraninin %35 oldugu, bu illizyonu en fazla yasayan pilotlarin
ise jet pilotlari oldugu (%45,6) saptanmistir. 1986-1987 yillar1 arasinda 97 pilota uygulanan
anket calismasinda, 15 pilot (%15,4) giant hand fenomenini yasadigini belirtmis ve bunun
siklikla gece uguslarinda ve aletli ugus sartlarinda yasandigini rapor etmislerdir [Lyons vd.,
1989]. Polonya’da SD ile ilgili askeri pilotlara uygulanan bir anket ¢calismasinda, giant hand
illizyonunun tim pilotlar arasinda yagsanma sikligi %55 olarak bulunmus, bu illizyonu en
fazla yasayan pilotlarin %71°’lik bir oranla jet pilotlar oldugu géralmustur [Lewkowicz vd.,
2020]. Giant hand fenomeninin helikopter pilotlarinda gérilme orani yapilan bir calismada
%14 olarak bulunmustur [Braithwaite vd., 1998]. Calismamizda diger his yanilgilarina gére
daha az yasandig saptanan giant hand fenomeninin ucgusta yarattigi tehlike ve risk derecesi
bakimindan ilk siralarda yer aldigi (6,08+2,36) dikkati cekmektedir. Pilotu etkileyen fizyolojik
ve psikolojik sartlarin kombinasyonuna karsi gelisen bir postural refleks cevabi olarak
tanimlanan giant hand fenomeni, ugusta inkapasitasyon hali yasanmasina neden olabilecek
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kadar tehlike yaratmaktadir [Previc, 2004]. Calismamiza katilan bir F-16 pilotu, yasadigi bir
giant hand epizodunu soyle belirtmigtir:

“Bulut ici oldugum bir gece ucusunda aviyonik sistem arizasindan dolayi yaklasik 15
dk boyunca gdstergeler olmadan ugus yapmak zorunda kaldim. Bu sure zarfinda giant hand
denen his yanilgisini ¢cok ciddi derecede yasadim. Kumandalara bir tirli hUkmedemiyordum.
Ucagi terk etme dustincesi zihnimde iyice yer etmeye baglamigsti. Bulut icinde ufak bir agiklik
gOrup gbrus referanslarimi saglayana kadar 16vyeyi kontrol etmek icin o kadar fazla glc sarf
ettim ki sag kolum tiim gece boyunca cok siddetli derecede agridi.”

Pilotun ugusta ciddi derecede sikintl yasamasina neden olabilen bu durumun altinda yatan
nedenin iyi irdelenmesi gerekmektedir. Giant hand fenomeninin olugsmasindaki nérofizyolojik
mekanizmanin yaninda, bu durumun yasanmasinda psikolojik ve fiziksel birtakim faktérler
sorumlu tutulmaktadir [Previc, 2004; Frantis vd., 2018].

Fascination (blyulenme) yanilgisi, psikolojik faktorlerle iligkili his yanilgilarindan bir digeridir.
Bu yanilginin gerginlik ve stres, korku, dikkat daginikligi, deneyimsizlik ve mental blok gibi
faktorlerle yakin iligkisi mevcuttur. Fascination yanilgisi hakkinda literatirde yapilmis az
sayida calisma mevcuttur. Hollanda’da yapilan bir arastirmada F-5 pilotlarinin %7’°sinin
fascination yanilgisi yasadigi saptanmistir [Kuipers vd., 1990]. Calismamizda bu yanilginin
tum pilotlarca yasanma orani %67,7 olarak saptanmis olup tehlike puanlamasi bakimindan
tim pilotlar icinde GGG kullanimindan sonra ikinci sirada yer aldigi1 gérulmektedir. Yanilginin
yasanma oranlarina hava araci tipi bazinda bakildiginda ise, jet pilotlarinin bu yanilgiyi en
fazla yasayan pilot grubu olmasina ragmen her 3 pilot grubunun da yanilgiy1 yasama
oranlarinin birbirine yakin oldugu dikkati cekmektedir. Bu durumda, fascination yanilgisinin
her pilot grubunda yasanabildigi ve yasanmasi halinde ugusta énemli oranda tehlike yarattigi
dusinulebilir. Calismamiza katilan bir CASA ugag: pilotu fascination yanilgisi ile ilgili bir
durumu gsoyle belirtmigtir:

“ATR-72 ucaginin Fransa’da yapilan ilk egitimleri sirasinda égretmen pilotla birlikte
gundiz VFR sartlarda tek motor pas gecme egitimi esnasinda acil durum usullerini
uygularken acil durum maddelerinin uygulanmasina konsantre oldum. Bu yilzden ucak
minimum hizin altina diistii. Ogretmen pilotun ikaziyla durumu diizelttim. inis ya da pas
gecme gibi ugcusun en kritik safhalarinda béyle bir durumun yasanmasinin kaza ile
sonuglanabilecegini disindyorum.”

SONUC

His yanilgisinin yasandigi andaki ugus sartlari olduk¢a énemlidir ve her pilot, kullandig1 hava
araciyla ve ugus yaptigi sartlarla bir bitlin olarak distuntlmelidir. Gérsel referanslarin
oryantasyonu saglamaya yetecek kadar olmadigi bu ugus sartlarinin similasyonlarinin SD
cihazi egitimlerinde her pilota uygulanmasinin bu konuda yasanan sorunlari azaltacagi ve
SD farkindahgini arttiracagi diistincesi giniimuizde de gecerliligini stirdirmektedir [Powell-
Dunford vd., 2016; Lawson vd., 2017; van den Hoed vd., 2020]. Tim NATO (North Atlantic
Treaty Organization) Uyesi Ulkelerde askeri pilotlar, dizenli araliklarla, uygulama profilleri
surekli gtincellenen SD egitimine tabi tutulmaktadirlar [Standardization Agreement
Normalization, 2018]. Bu egitim profilleri glincellenirken, egitim surecinin basinda mimkuinse
her pilotun, yasadigi SD tecrubeleriyle ilgili kisa bir 6zge¢misinin- s6zIU ya da yazili-
alinmasinin, hangi sartlarda hangi manevralarda his yanilgisi yasadiginin belirlenmesinin ve
pilota 6zgl ugus profillerinin gelistiriimesi ve uygulanmasinin, egitimlerde ve egitim
ucuslarinda SD konusuna bu bakis agisiyla yaklasiimasinin SD’ye kargi daha bilingli ve hazir
olmak acisindan faydali olacagi degerlendiriimektedir.
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