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Giris

Henliz cagimizin hangi cag olduguna karar verilebilmis dedildir. Bunu belirlemek tarihin
her devrinde oldugu gibi, icerisinde bulunulan neslin degil, daha sonra gelecek nesillerin
isidir. Ancak cagin éncelikleri ve teknolojinin gelisimi incelendiginde “internet Cag!”,
“Uzay Cag!”, “Bilgisayar Cadi” gibi secenekler 6ne ¢ikmaktadir. Ancak bu her (g
secenekte de baglh olunulan ve basarili olunabildigi kadar basari gosterilebilen ve fayda
saglanan musterek bir alan bulunmaktadir: Otomasyon. Bu sebeple cagimiz “otomasyon”
cadi olarak anilabilecek konumdadir. Yani insan zekasi ve kabiliyetinin direkt
kullanimindan ziyade, insan zekasi ve kabiliyeti tGrlnlerinin arag, gereg, sistem ydnetimini
devraldidi yeni gag.

Uretimin hatasiz ve hizli gerceklestiriimesi gereken sahalarin otonom sistemlere ve
otomasyon altyapilarina olan ihtiyaci giderek buyirken, yine hataya hig yer birakilmayan
hava araglar ve hava araci sistemleri de otonom eylem sistemlerine en cok ihtiyag duyan
teknolojiler arasinda bulunmaktadir.

Zira hava araglarinda otomasyondan bahsettigimiz zaman akillara gelen ilk kelime
“otopilot” olmaktadir. Otopilotlar ve benzer otonom sistemler havacilik alaninda da hayati
6nem tasimaktadir. Fakat bugiin, 6zellikle askeri havacilikta olmak (zere otopilotlar
yuzyillik arkadaslari olan pilotlardan ayrilmaya, yalniz kalmaya baslamaktadir. Stphesiz
havacilik alanindaki son on yila bir isim vermek gerekirse bu isim “Insansiz Hava Araci
(IHA) devri” olacaktir. Ancak giinimiizde bu isim daha gok askeri havacilik icin gegerlilik
tasirken, heniz sivil havacilik icin 6nemli 6lglide bir gegerliligi bulunmamaktadir.

Bu yazida, askeri havacilik ile sivil havaciligin insanlasma hiz ve nedenleri arasinda bir
mukayeseye gidilecek ve mantik agisindan sivil havaciligin insansizlasma potansiyeli
degerlendirilecektir. Bu dederlendirme yapilirken énce insansiz havacihidin askeri
sistemler icin 6nemi basliklar halinde aktarilacak, ayni baslklar sivil havacilik icin
dederlendirilerek elde edilen faydanin tartismasi yapilacaktir.

NOT: Sivil Havaciligin ticari hacminin biiyiik bir kismini1 "Yolcu Tasimaciligr”
teskil ettigi icin "Havayolu araciligiyla yolcu tasima” anlaminda kullanilacaktir.
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1. Askeri Havacilikta Insansiz Sistem Faydalari

Askeri sistemler ile sivil sistemleri birbirinden ayiran en énemli 6zellik askeri sistemlerin
goérev endeksli tasarlanmasi ve sistemlerin gorevi en iyi sekilde yerine getirecek sekilde
dizayn edilmesi iken, sivil sistemlerin ugus emniyeti, yolcu konforu ve disik maliyet gibi
tasarim isterlerini ve ticari kaygilari karsilayacak sekilde tasarlanmasidir. Bu sebeple
askeri sistemleri “risk” endeksli, sivil sistemleri ise “glvenlik” ve “maliyet” endeksli
degerlendirmek gerekir.

Askeri insansiz sistemlerin faydalan (¢ ana grupta dedelendirilmelidir: Yetismis personel
maliyetine olan etkisi, fizyolojik sinirlari kaldirma avantaji ve “insansizlik” riski.

1.1 Vasifh personel ile canli kaybi risk ve maliyeti

Askeri teknolojilerde ve kullanimlarinda énemli bir maliyet kalemini ilgili personelin egitim
sliresi, tecriibe kazanim sireci, editim maliyeti ve personel galistirma maliyeti
olusturmaktadir. Ozellikle muharebe ucaklarini ucurabilecek bir personelin yetismesi
kolay olmamakla beraber ordular igin diger personele nazaran gok ciddi bir maliyet
kalemini teskil etmektedir.

insansiz Hava Araglar’ni kontrol edebilecek personel insanli muharebe ucaklarinin
murettebati kadar risk altinda olmadigi gibi editim sireci aktif pilotlar kadar zahmetli,
uzun ve maliyetli degildir.

Insanli ucaklarin muhtemel bir kazaya ve olumsuzluga ugramasi halinde ucak zerindeki
canlilarda elde edilen kayip orani %100’dlr ve insansiz araglarda dogrudan %0'a
dismektedir. Bu fark ozellikle sivil havacilik ile karsilastirildigi zaman daha iyi
anlasilacaktir.

1.2 Fizyolojik list sinirlarin bertaraf edilmesi

Ucan platformda bulunan mirettebatin insan olmasindan kaynaklanan fizyolojik sinirlar,
aracin gorev kabiliyetlerini de buna bagh olarak sinilamaktadir. En bilinen 6rnegdi ile

insanin belli bir G'ye dayanabilmesi, ylksek irtifalarda hipoksi ve barotravma olasiliklari
gorevler igin risk olusturdugu gibi ugaklarin yapilarinda tasarim maliyeti yaratmaktadir.

1.3 Fizyolojik alt sinirlarin bertaraf edilmesi

insanh bir ucagi sinirlayan bir diger énemli etken de insanin ebatidir. Kesif, gdzlem ve
istihbarat gorevlerinde kullanilacak bir ucagin faydali yikl sadece gorintlileme ve
gorintli aktarma sistemleri olup bu ugak cok daha kiiclik boyutlarda imal edilebilirken,
bunun bir pilot tarafindan kullanilacak olmasi halinde ucagin ebatlarn kokpit ihtiva edecek
sekilde 6nemli 6lciide dedismektedir. Bu husus hem ucagin ham maliyetini arttirmakta,
hem de farkedilebilirlik ve vurulabilirlik derecelerini yukseltmektedir.

1.4 Emniyet faktori

Askeri gérevler daima bir baska unsurun tehdidine karsi korunakl ya da hazirlikhi olarak
Uretilmistir. Ucagin vurulmasi, ucagin otomasyon sistemlerinin karistirllmasi yaninda gok
daha blyuk bir risktir. Bu sebeple insanl ugaklardan farkli olarak insansiz ugaklarin
elektronik karistirici ya da manUplatif kontrole maruz kalmasi risk ve tehdit kapsamini
degistirmemektedir.
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2. Sivil Havacilikta Insansiz Sistem Degerlendirmesi
2.1 Vasifh personel ile canli kaybi risk ve maliyeti

Bugin ticari hava tasimaciliginda maliyetlerin 6nemli bir kismini aynen askeri havacilikta
da oldudu gibi ugucu personel maliyetleri olusturmaktadir. Hava tasimaciligi yapan
firmalarin personel maliyetlerinden tasarruf etmesini saglayacak olan olasi bir IHA gegis
slirecinde pilotlarin bu devrime tepki gosterecedi su gétiirmez bir gergektir. Bu konuda
fikir beyan eden tim pilotlar insansiz hava araglarina gegis strecini degerlendirirken tek
bir ciimle sarfetmektedirler: “Her zaman bir pilota ihtiyag vardir.” Onlara gdre otopilot
programlanirken tanimlanmamis olan bir ariza esnasinda otonom sistemin yapabilecedi
bir sey bulunmamaktadir. Zira galismalar da gostermektedir ki ileri seviyede yapay
zekaya sahip simulatérler bile bir insanin karar verme yetisi ile boy dlgisememekte ve
insanin sahip oldugu zeka ya da yureklilik / cesaret gibi acil durumlarda hayat kurtaran
insani kavramlar bulunmamaktadir. Bu konu mantiksal dederlendirme kapsami igerisinde
yer almadidindan Uzerinde durulmayacaktir; ancak askeri personelden farkli olarak,
insansiz havaciligin pilotaj meslegini icra eden siviller arasinda olumsuz karsilanacadi ve
ciddi tepkiyle karsilasilacagi gergektir.

Sivil havacilikta da elbette ki insanli ugaklarin muhtemel bir kazaya ve olumsuzluga
ugramasi halinde ucak tzerindeki canllarda elde edilen kayip orani %100°dir ancak
basta ticari hava tasimaciliginda olmak lizere insansiz araglarda canh kayip orano pilotlar
olmasa da %90 lzerinde olacaktir.

Yani, iki mirettebat sahip bir insanli gdézlem ugadinda canl kayip orani %100, ancak
insansiz gézlem ucadginda %0’dir. Ancak insanl ticari yolcu ucaginda canli kayip orani
%100 iken, sdz gelimi 100 kisilik insansiz bir ticari yolcu ucaginda %98 olacaktir. Ticari
yolcu tasimaciligini insansizlastirmanin canli kaybi risk ve maliyeti konusunda bir getirisi
yoktur.

Tabi ki sivil havacilik ticari yolcu tasimaciligindan ibaret degildir. Bu kistasa gore
dederlendirildiginde, ticari kargo tasimaciligi ve genel havacilik kapsaminda az
murettebat ve yolcuyla gergeklestirilen uguslar askeri havaciliktaki insansizlasma kadar
performans saglamaktadir..

2.2 Fizyolojik list sinirlarin bertaraf edilmesi

Akrobasi haricinde sivil havacilik araglarinin it dalasi, pike gibi keskin manevra ve ileri
hareket kabiliyetlerine ihtiyaci yoktur. Olsa bile kokpit insansizlastiginda, kabin
insansizlasmadikca hali hazirda fizyolojik Ust sinirlar bertaraf edilmis dedildir ve G kuvveti
ile yapisal sinirlar gecerliligini korumaya devam ederler. Benzer sekilde, kabin
insansizlasmadikca hipoksi, barotravma ve yine ylksek irtifa, distik yogunluk, distk
basinca bagl genel saglik problemleri devam eder.

2.2 Fizyolojik alt sinirlarin bertaraf edilmesi

Blyulk bir yolcu ucadinda pilot kabininden saglanan ebat tasarrufu énemli bir pay teskil
etmemektedir. Sistem maliyeti de g6z 6nlinde bulunduruldugunda kokpitten tasarruf
edilecek Uretim maliyeti, tam otonom sistemin edinim ve bakim maliyetlerine ayrilacadi
icin bu kalemde de herhangi bir kar saglanamaktadir.

Ancak askeri havaciliktan farkh olarak ticari havacilikta uluslartsti kurallarin getirmis
oldugu calisma saatleri kisitlamalari bulunmaktadir. Pilotsuz havaciligin ugak
isletmecilerine personel maaslarindan tasarruf etmenin yanisira getirmis oldugu bir
avantaj da uluslararasi kurallarla diizenlenmis olan ve ugucu mirettebatin galisma giin ve
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saatlerini dizenleyen kurallardan artik tamami ile muaf olunmasidir. Lakin otonom
sistemin kullaniima sikhdi, programlanma, ya da asagidan gerceklesecek pilotajin yine
uzman kisilerce saglanacagi duslnultrse maliyet kaleminden ciddi bir tasarruf
saglanamamaktadir.

1.4 Emniyet faktori

En 6nemli sorulardan birisi de pilotsuz bir ugagin sabotaja daha acik olup olmadigidir.
insansiz ucaklarin devreye girmesi Uluslararasi Havayolu Pilotlari Federasyonu’nun
(IFALPA - International Federation of Airline Pilots) 18-20 Ekim 2007 tarihleri arasinda
Pekin’de gergeklestirmis oldugu yillik glivenlik komitesi toplantisinda da giindeme
getirilmis, fikir uzaktan kumanda edilen sistemlerin blylk bitgeler gerektirmesi,
yazilimlarin korsanlar ya da terdristler tarafindan karistinlmasi ile blylk felaketle
dogabilecedi, ucak ile yer kontrol sistemleri arasindaki bilgi aktarim glvenliginin tam
olarak saglanabilmesi zorulugu gibi gerekgelerle uygulanamaz bulunmustur.

Tabi ki, programlanabilen bir otopilotun yer kontrol sistemleri ile haberlesmesi s6z
konusu degildir. Fakat emercensi durumlarinda ugagdin gergekten de yerden kontrol
edilmesi gerektiginde IFALPA'nin endiseleri yerinde olmaktadir. Unutmamak gerek ki
insansiz sistemlerde elektronik kontrol, pilotun elindeki I6vye ile sadlayabilecedi mekanik
kontrolden daha yogundur. Elektronik kontrol, yeteri kadar givenlik énlemi alinmadigi
takdirde sabotaja daha fazla aciktir.
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SONUC

Askeri havacilik bu teknolojiyi 6zimsemeye yatkin ve hevesli olsa da sivil havacilikta
durum biraz daha farkh gérinmektedir.

Sivil Havacilik'in insansiz sistemlerine duydugu ihtiyag ya da bu sistemleri kullanma
ihtimali ucaklarin gérev profillerine siki sikiya badlilik géstermektedir. Ornedin havadan
cekim ve takip gibi tek motorlu ucaklar ya da helikopterlerle gerceklestirilebilen sivil
faaliyetlerde IHA'lar eski insanli muadillerinin yerlerini kolaylkla almaya baslamistir.
Ozellikle sinema sektériinde kullanilmaya baslayan insansiz mini helikopterler ya da
insansiz mini hava araglar, tzerlerinde tasidiklan goérintileme sistemleri sayesinde
cekimi zor olan acilardan kivrak manevra ve doénuslerle oldukcga renkli ya da siradisi
gorintiler alabilmektedir ve yapimc firmalar gekim kabiliyetlerini bu araglar kullanarak
arttirmaktadir. Yine tarimsal ilaglama ya da havadan takip gibi alanlarda -6zellikle ABD’de
olmak tizere- bugiin IHA'lar etkin bir sekilde kullaniimaktadir. Lakin sivil sektériin en
onemli ve en blylk ekonomik payina sahip olan hava tasimacilidi alani ise bu teknolojinin
uygulanabilirliginin tartisildigi bir alan olarak hala énimuzde durmaktadir.

Hava tasimaciliinda insansiz déneme gegis icin, erken dénemlerde 6nce kargo
tasimaciligi olmak tizere, uzun ve belki bir gok agidan getin bir gegis doneminden sonra
da yolcu tasimacihidinda insansiz sistemlere dontlebileceginden bahsedilebilse de bu gecis
doneminin uzunlugu, dederlendirilmek istenen firsatlarin yanisira bu firsatlara karsilik
gelen risklerden kaynaklanmaktadir.

Ancak her seyden 6nce sivil havaciligin velinimeti yolcularin nasil diisiinecedini de
degerlendirmek gerekir:

Yolcularin ne kadari yasamlarini bir makineye emanet edecektir?
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