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OZET

Teknolojik gelismeler, sivil havacilik alaninda yeni tip ugaklar, yeni donanimlar
ve yeni navigasyon tiirleri gibi farkli sekillerde kendini gostermektedir. Bu
gelismelerin 1s1¢inda giderek miikemmellesen teknoloji karsisinda insan-makine
etkilesiminin artmasiyla birlikte insan hatalar1 daha ¢ok farkedilmeye baslanmistir. Bu
hatalara sebep olan insan psikolojisini ve limitlerini anlamak; miimkiin oldugunca bu
hatalar1 azaltabilmek icin insan faktorleri ve psikoloji bilimleri bir¢ok arastirma
yaparak sivil havacilikta ekip kaynak yOnetimi sisteminin kullanilmasinin

gerekliligini ortaya ¢ikartmis ve giiniimiize kadar stirekli olarak gelistirmistir.

Ekip kaynak yonetimi, ortak bir amac icin bir araya gelmis bireylerin sosyal,
bilissel ve fizyolojik yetilerini yonetmesini saglayarak yiiksek performanslh ekip
calismasint saglayan bir sistemdir. Bu sistem ucusun basinda yapilan brifing
asamasindan ucusun sonundaki debrfinge e kadar kabin, kokpit, yer personeli, ve
hava trafik kontrolorii gibi bir¢ok farkli birimin emniyetli bir ugus ortami1 olusturmak

icin birlikte uyum i¢inde ¢aligmalarini hedeflemektedir.

Bu tezde, uygulanan anket araciligiyla toplanan verilerle, pilotlarin ekip kaynak
yonetimi egitimlerine bakis acilar1 6l¢iiliirken; yapilan kaza incelemeriyle de pilotlarin
ekip kaynak yonetimi becerilerinin ugus emniyetine etkilerinin degerlendirilmesiyle

karma bir yontem kullanilmistir.

Bu kapsamda, birinci boliimde ekip kaynak yonetiminin tanim1 yapilmus, tarihsel
gelisimi ve havacilikta ekip isleyisi incelenmistir. Ikinci béliimde ekip kaynak
yonetiminin bilesenleri detayl bir sekilde agiklanmstir. Ugiincii boliim, ekip kaynak
yonetimi egitimleri ve pilotlarin ekip kaynak yoOnetimi becerileri iizerinden
degerlendirme sistemlerine odaklanilmistir. Dordiincii boliimde ekip kaynak yonetimi
ve ticari ugak kazalar1 arasindaki iliskilere deginilmis, yillara gore gerceklesen
kazalarin oranlar1 belirtilmistir. Yine bu boliimde ekip kaynak yonetiminin ticari ugak
kazalarina etkilerini arastirmak ic¢in iki farkli kaza; aymi zamanda ekip kaynak
yonetiminin bireysel bir unsuru olan tehdit ve hata yonetimi modeli {izerinden
derinlemesine incelenmistir. Ayrica besinci boliim, pilotlarin ekip kaynak yonetimi
egitimlerine bakis agisini 6lgmek igin anket yontemiyle toplanan verilerin analizini

icermektedir.



Anahtar Kelimeler: Ekip kaynak yonetimi, insan faktorii, kaza, havacilik



SUMMARY

Technological advancements manifested in aviation such as new types of
aeroplanes, new equipment, and new navigation systems. In the light of this progress,
as the technology reaches excellence, it has made sure that the human-machine
interaction is inevitable, hence the human error became more apparent. In order to
understand human psychology and limitations behind these errors and to mitigate
them; science of psychology and human factors research conducted many researches
and come up with the need for usage of crew resource management and improved it

up to this date.

Crew resource management is a system that provides individuals the tools to
manage their social, cognitive and physiological capabilities in order to perform as a
crew at high levels of performance. This system aims to make sure that the cabin,
cockpit, ground personnel and air traffic controllers are working in harmony in order

to establish a safe flight environment.

In this thesis, a hybrid methodologyhas been used by measuring the pilots’
perspective on crew resource management through the collected data with a
questionnarie, and evaluation of the pilot’s crew resource management abilities’

effects on flight safety by conducting extensive investigation on aircraft accidents.

In the first chapter of this thesis, the crew resource management has been
defined, its historical evolution has been pointed and crew process in aviation has been
detailed. Second part of the thesis is consists of the individual crew resource
management components. Third chapter does focus on the crew resource management
training, its types and the systems for evaluating pilots through their crew resource
management skills. Fourth section has been written in order to clarify the relationship
between the airplane accidents and pilots’ crew resource management skills and
accidents’ distribution by category and years. Then again, in this chapter, by using
threat and error management model which is also one of the core components of crew
resource management, an investigation has been made on aeroplane crashes. In the
final chapter, an analysis was made for measuring the perspective of pilots’ on crew

resource management trainings with the collected data.



Key words: CRM, accident investigation, human factors, aviation



ICINDEKILER

OZET ... i
SUMMARRY ettt et e s e e be et e e e re e e e e reeannas i
ICINDEKILER ..........oooviiviieeeeeeeeee oottt v
KISALTMALAR .ottt ettt et s bt a e st e s be e ne e ne e X
TABLOLAR LISTESI ..ot Xii
GRAFIKLER LISTESI ..ottt Xiv
SEKILLER LISTESI .......cooiiiiiieeeeeee e XV
RESIMLER LISTESI ..ot XVi
ONSOZ......oooeeeeeeeee e ettt ettt XVii
GIRIS ..ottt ettt 1
BIRINCIi BOLUM
EKIiP KAYNAK YONETIMI
1.1. EKkip Kaynak Yonetimi Tanimi........cc.ccooiiiiiniiiiininisiceesese e 3
1.2. Ekip Kaynak Yonetimi TarthGesi .......ccooveriiiiiieiiieiiiiiicsec e 3
1.3. Ekip Kaynak Yonetiminin Tarihsel Geligimi .........ccoccevvviiiiiiiiiiiiiiiiies 5
1.4. Havacilikta BKip ISIEYISi.....coeierriiireieriiiiiesieteieseeceeie et 8
1.4.1. GIrdi faKtOrIEIT . .cuiiviiiiiii it 8
1.4.1.1. Bireysel faktOorler.........cccooviiiiiiiiiiiiiicc e 8
1.4.1.2. Grup faktOrleri........ccoveviiiiiiiiiiie e 9
1.4.1.3. Orgiitsel fAKLOTIET........cvevvecveriecieieee ettt 9
1.4.1.4. Cevresel faktorler ........cooovviiiiiiiii e 9
1.4.1.5. Mevzuat fakKtorleri ......cccovviiiiiiiiiii e 9
IS (501 I 21 0} 3 (= & AR 10
1.4.3. SONUG FAKLOTIETT ..vvivvvieiiiiieiiie et 10
IKINCI BOLUM
EKIiP KAYNAK YONETIMI VE PILOT PERFORMANSINI
ETKILEYEN FAKTORLER

p8 T 11551537 R 12
2.1.1. Ekip kaynak yonetiminde s6zlii iletisimin temelleri ...........ccocevveiiinennnn. 13
2.1.1.1. SOrQUIAMA........oiiiiiicie et 13
2.1.1.2. SAVUNIMA ..ttt ettt e et et eenneeannas 14
2.1.1.3. DINIBME .o 14
2.1.2. Cat1SMa GOZUMI ...evvveeivireesiiieeiieessie e st e st e e st e e sbe e e sbe e e ssaeeessneeaseeesseeeas 15
2.1.3. KIHIK e 15
2.1.4. EKkip kaynak yonetiminde iletisim engelleri ..........ccoovrereiinenieineieienn, 16
2.1.4.1. Fiziksel engeller.......cooiiiiiiiiee 16



2.1.4.2. PsSikososyal eNgeller ..o 16

2.1.4.3. Mevzuat eNGEHENT ......cviiiieiee s 17

2.2. Durumsal Farkindalik ..........cccoiiiiiiii e 18
2.2.1. Durumsal farkindaligin ana unsurlart..........cccoceeeiiieniininiie e 18
2.2.2. Durumsal farkindaliZin Seviyeleri .......ccccovvviiiiiiiiiiiiiiie e 19
2.2.2.1. 1. Seviye: Cevredeki unsurlar1 algilamak...........ccccoccvvviiiriiieniiinnnnne, 19
2.2.2.2. 2. Seviye: Mevcut durumu Kavramak..........c.ccooceeveiienenieiennesie s 20
2.2.2.3. 3. Seviye: Gelecek durumlar hakkinda tahmin............cccoceiiiiicnn. 20
2.2.3. Durumsal farkindalik Kaybi........cccoeiiiiiiiiiiiiec 20
2.2.3. 1. SIS ..o 21
2.2.3.2. Asir1 yikleme ve eksik ylikleme .........ccccceviiiiiiiiiinii e, 21
2.2.3.3. SIStEM tASATIIMNT ...veeiveeiieeieeesiee st e e 21
2.2.3. 4, OtOMASYON.....uiiiiiiiieiiiiieeiieie sttt e e e bb e e sbe e e snseeennes 22
2.2.4. Durumsal farkindalikta hata ... 22
2.3, KArar VEIME ... e 23
2.3.1. Aerodinamik Karar VEMME .........cccoviiieiininreinieseieei e 23
2.3.2. Dinamik ortamda Karar VEIME .........cccceivrirreiieneieine e 24
2.3.2.0. 3P MO ... 25
2.3.2.2. DeCide MOGEli........cooviviiiiiiiiiiiei e 27
2.3.2.3. FOr-deC Modeli........cccoviiiiiiiiiiiiiiise e 29
2.3.3. Naturalist/otomatik Karar VErmMe ...........c.ccovvvivriiiiieiinieseccnseenns 30
2.3.3.1. Durum deSerlendirmesi........cccoveereriiiieiiesieesie e 31
2.3.3.2. Eylem planinin SEGIMI ........cccuerveeriiiiiieiiesieesie e 31
2.3.3.3. Cok secenekli kararlar ..........ccoooueeiiiiiiiniiiiesee e 32
2.3.4. Karar vermede tehlikeli tutumlar..........c.ccooooiiiniiieee, 32
2.3.5. Operasyonel tuzaKIar ... 34
2.4, Trkilme Refleksi Ve SUIPIz EtKiSi .....ocveveviviiecreieiieieceee e 35
28,0, TIKIIME woocvvviiececeee ettt 35
2.4.2. SUIPTIZ weovviieiiiiiiii e 37
2.4.2.1. Otomasyon ve rudder-stick farklari...........ccoceveneiienieiinniininiseenn 38
2.4.2.2. Siirpriz etkisi ve bir simiilator aragtirmast.........ccocevvveviiciiiciiniennnn 38

2.5, S1yah KUZU TEOTIST ...veiveeuriiiiiiiieiisie sttt 39
2.6, Stres Ve Stres YONCMI. .ciueeuieiieiiieesiiee ettt beesne e 40
2.6.1. Stres faktorleri (StreSOTIET) ... .cuviviiiiiiieiie e 41
2.6.1.1. Fiziksel SteSOTIEr......ueeiiiiiiiiiiiiiieee e s 42
2.6.1.2. Psikolojik StreSOTIer........coovviiiiiiiiiiiiiic 42
2.6.1.3. Tepkisel StreSOTIET ......cccveiiiiiiiiiiii e 43
2.6.1.4. Organizasyonel StreSOTIET ........ccovviviiiiiiiiiiic e 43
2.6.2. Genel uyum SENAIOMU........ceeiiiiieiiie e 44
2.6.3. StreS YOMETIMI .euvivviiieiriiiie ittt sb e nne s 45
2.7, BILKINITK .o nres 45
2.7.1. BitKinliK YONEUMI....civiiiiiiiiieiiie e 46



2.7.2. UYKU .t 46

2.7.3. s yiikiiniin bitkinlik izerindeki etKisi..........ccocoeerrrrererrerererirerseereresennnn, 47
2.7.4. Bitkinlik ihtimalini azaltacak onlemler ............cccoooiiiiiiiiiic 48
2.8, DayaniKIlIK ......oooiiiiiiiiiiie s 48
2.9, LIAEITIK ..o 51
2.10. Tehdit Ve Hata YOnetimi.........cocvvviiiiiiiiciiniccsce s 53
2.10. 1. TENAIIET .o 54
2.10.2. HALAIAN ... 55
2.10.3. Istenmeyen ugak dUrUMU...........ccovvviveiireiiecreiieee e, 56
2.10.4. Uygulamada tehdit ve hata yOnetimi..........ccccocerieiiiiinieniiicsecc e 57
2.11. GOZICMICINE ..ot 58
2.11.1. Ugusun farkli asamalarinda yapilan gézlemleme...........c.cccevvveeiiiieninnnnne 61
2.11.2. Etkin gozlemleme eylemleri.........ccooveiiiiiiiiiiiiicnieeee e 62
2.11.3. Etkin gozlemlemenin 6niinde zorluklar ve engeller.............ccccceviiennnnnn. 62
2.12. DIKKAL ...t 63
2.12.1. TEYAKKUZ ...ttt 65
2.13. 18 YUK cvvvveveieecvetceetee ettt ettt sttt 67
2.14. Kiltiir Ve Kiiltiirel FarklliKIar..........coocooiiiiiiiiiniieee e 69
2. 141 KU .. 69
2.14.2. Kiiltiirel farklihiklar. ... 70

UCUNCU BOLUM
EKiP KAYNAK YONETIMi EGITIMLERI

3.1. Ekip Kaynak Yonetimi EGItIMICTT.......cccoeiiiiiiiiiiiiiisiee e 74
3.2.  Ekip Kaynak Yonetimi Egitimlerinin Tarihsel Geligimi..........cccocvviveiiinennnn. 74
3.3.  Ekip Kaynak Yonetimi EZitim Cesitleri.........coooviiiiiiieniiiiiiciecieeec e 78
3.3.1. Baslangig €FitimIeTi......ccccverieiiirieiieie e 78
3.3.2. Tazeleme eZItimMIEIT......cccccveiiiiiiiiiiie e 78
3.3.3. Tip degisikligi eZItiMICTT ......coecviriiiiiiiiiiiiici e 79
3.4. Ekip Kaynak Yonetimi Egitimlerinin Pilot Performansi Uzerinden
Degerlendirilmesi.......c.oiieiiiiiiieis s 79
3.4.1. Teknik olmayan beceriler (non-technical skills — notechs)..................... 80
BA.1 L ISDITIIZ cvvveeeivcreieieiecceee e 81
3.4.1.2. Liderlik ve yonetim DECEITIENT .......ccooviiiiiiiieieiese e 81
3.4.1.3. Durum farkindaliZ1 ........ccccovviiiiiiiii 82
34.1.4, Karar VEIME .......covviiiiiiiiii i 83
3.4.1.5. Notechs sisteminin UygulaniSi.........cccoceriviiiiiiiiniiiiesee e 86
3.4.2. Hat bazli ugus eZitimi (1oft).....cceoviiiiiiiiiiiii e 87

vii



DORDUNCU BOLUM
EKiP KAYNAK YONETIMI VE TiCARI UCAK KAZALARI

ARASINDAKI ILISKILER

4.1, KAZA..oiiiiiii 89
R O ] -SSRSO SS SRR 89
4.3. Ticari Ugak Kaza Ve Olaylarinin Yillara Gore Dagilimi.........cccocevveiiincnnn. 90
4.4. Sivil Havacilikta Kaza Inceleme Modelleri............ccoeveveviveueeeiereecerieeenenen, 93
4.4.1. Insan faktorleri analiz ve simiflandirma sistemi (human factors analysis and
classification SYStemM-NTaCS).........cccuriiiriiiiii e 93
4.4.1.1. Emniyetsiz davranislar ...........cccoviiiiiiiiii 94
4.4.1.2. Emniyetsiz davraniglara yol agan kosullar ...........ccccooeevviiiiiiinniinnn, 96
4.4.1.3. EMNIYEtSIZ YOI ..eoevviiiiiiiiieiiie sttt 98
4.4.1.4. Organizasyonel etkiler..........cccooovveiiiieiice e 99
4.4.2. Shell MOUEi........coovviiiiiiic 100
4.4.2.1. Shell modelinde unsurlarin etkileSimi.........cccocvvierrvereiieeniiennsennenns 101

4.5. Ornek Kaza INCElemMEIeri.......coovveeveveierieceieieiesesecste et sesee s, 103
45.1. Airblue abq 202 islamabad Kazasi..........ccccuvveriniiniieniiiiiiccee 103
4.5.1.1. Olaylar QIZIST ..c.cceiviiiiiiieieeeese e 104
4.5.1.2. Kazanin iNCEIENIMESI.......ccueerierriiieiiiiieesie st e e e snee s 107
4.5.2. Us airways 1549 new york Kazasi ..........ccccveviniiiiniiiiii, 110
4.5.2.1. Olaylar diZIiSI .....ccuciveiuiiieiieie e 111
4.5.2.2. Kazanin iNCEIENIMESI.......civieiiiriiieiiieiieesiiesiieesiee e 114

BESINCi BOLUM
ANKET ARASTIRMASI

5.1. Veri Toplama ATaglari.........ccccueieieiiiiiiienie e 118
5.2, VeI ANGNIZI ..o 119
5.3, BUIQUIAK ... e 119
5.3.1. Eky egitim 6l¢egi demografik degiskenleri...........cocevviviiiiiininiiinnnnnn, 119
5.3.1.1. Cinsiyet deSisken .........ccovveiiiiiiiiiiii 120
5.3.1.2. P0OZISYON deZiSKeni .......c.coviuiriiiiiiiiiieisie e 120
5.3.1.3. Yag deGiSKeNI...cccueiiiiiiiiiii e 120
5.3.1.4. Ugus deneyimi deZiSKeni........cccuviiuiriiiiiieiiiiiie e 121
5.3.1.5. Mezun olunan ugus okulu degiskeni ..........ccceverriiiiiniiiiiienieeiee 121
5.3.1.6. Mevcut ugak tipinde ucus deneyimi degiskeni............ccceevvrinrnnnne 122
5.3.2. Giivenirlik, gecerlilik, faktor ve normallik analizleri............cccoceiiennens 122
5.3.3. Parametrik testler (independentsamples test — aN0Va)............cceevevennene. 124
5.3.3.1. Cinsiyet deGiSKeni .....ccccvviiiiiiiiiiiiiiiii e 125
5.3.3.2. POZISYON deGiSKeni .......ccoevveriiriiriiiiiiiiiicieceee e 126
5.3.3.3. Ya3 deFiSKeNI...cccueiiiiiiiiiiieiie et 126



5.3.3.4. Ugus deneyimi deZiSKeni........cocueiiuiriiiiiiiiiiiiiee e 128

5.3.3.5. Mezun olunan ugus okulu degiskeni ..........ccceeeeiiiiiiniiiiiienieeee 129
5.3.3.6. Mevcut ugak tipinde ucus deneyimi degiskeni...........cccevveeiiiveennnn. 130

5.4. Non Parametrik Testler (Mann Whitney U Testi - Kruskal Wallis Testi)...... 131
5.4.1. Cinsiyet deZISKENI ......coovviiiiiiiiiiieiii e 131
5.4.2. P0ZISYON de@iSKeni .........cccvevuiiiiiiieie e 131
5.4.3. Yas deZISKONI..ccuiiiiiiiieiiiiie e 132
5.4.4. Ucus deneyimi deGiSKeni........ocoeviiiiiiiiiiiiiiiie e 133
5.4.5. Mezun olunan ugus okulu degiskeni ...........cccccevviiiiiiiiniiiic s 134
5.4.6. Mevcut ucak tipinde ugus deneyimi degiskeni...........occevveiriiiiniinnninnnn 134
SONUGC ...ttt b e bt e bt et b e e bt et sbeenbe e nees 136
KAYNAKGCA ..ottt sttt beene e 138



ADM
APU
AQP
ASRS
ATC
ATIS
BFU
CAAS
CDL
CFIT
CVR
DLR
EASA
EST
FDR
FMS
FSF
ICAO
IFR
ILS
IMASSA
Armées
JAR-OPS
LOFT
LOS
LOSA
MCP
MEL
NCAA
NDR

KISALTMALAR

Aeronautical Decision Making
Auxiliary Power Unit

Advanced Qualification Program
Aviation Safety Reporting System

Air Traffic Control

Automatic Terminal Information Service
Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung
Civil Aviation Authority Singapore
Configuration Deviation List

Controlled Flight into Terrain

Cockpit VVoice Recorder

German Aerospace Center

European Aviation Safety Agency
Eastern Standart Time

Flight Data Recorder

Flight Management System

Flight Safety Foundation

International Civil Aviation Organization
Instrumental Flight Rules

Instrument Landing System

Institut de Médecine Aérospatiale du Service de Santé des

Joint Aviation Requirnments — Operations
Line Oriented Flight Training

Line Operational Simulation

Line Oriented Safety Audits

Mode Control Panel

Minimum Equipment List

National Civil Aviation Administration

Netherlands Aerospace Centre



NM
NOTAM
NOTECHS
NTSB
PCAA

PF

PIC

PM

SOP
TCAS
T.Y.

uTC

VFR

Nautical Mile

Notice to Airmen

Non-Technical Skills

National Transporation Safety Board
Pakistan Civil Aviation Authority
Pilot Flying

Pilot in Command

Pilot Monitoring

Standard Operating Procedures
Traffic Collision Avoidance System
Tarih Yok

Universal Time Coordinated

Visual Flight Rules

Xi



TABLOLAR LISTESI

Tablo 1. Tehdit ve hata yonetiminde tehditler Kaynak: Maurino, D. (2005 s.3) ........... 55
Tablo 2. Tehdit ve hata yonetiminde hata tiirleri.................cccocovvennncnncnncrcerees 55
Tablo 3. Tehdit ve hata yonetiminde istenmeyen ucak durumlari................ccccocvnnnene. o7

Tablo 4. NOTECHS Kkategorileri, unsurlari ve uygulanmasindaki 6rnek davramslan83

Tablo 5: Cinsiyet deSiSKeni...............ccccoviiiiiiininr s 120
Tablo 6: Pozisyon deZiSKeni...............cococciiiicnncce s 120
Tablo 7: Ya$ deGiSKeNi.............cccoururieirieiricirie sttt ssssssens 121
Tablo 8. Ugus deneyimi deGiSKeni................ccovririiniiniiinniniininsssss s 121
Tablo 9. Mezun olunan ugus oKulu deZiSKeni ................ccocvenrineininininnnnneee s 121
Tablo 10. Mevcut ucak tipinde ucus deneyimi degiskeni ..............cccocoeveerereerrenireenennen. 122
Tablo 11. EKY egitim olcegi giivenilirlik analizi...................ccccoooincc, 122
Tablo 12. EKY egitim olgegi gecerlilik analizi.................ccocooovrrininininnsnininesenens 123
Tablo 13. Ozgiiven 6l¢egi faKtor ANAlZ ......................ccooeeevvvviseesesisisseeessissesessssessesssisens 123
Tablo 14. Rotated COMPONENT MALIIXP...........coeiirierieieiseireeeeee s 123
Tablo 15. EKY egitim olge@i faktorleri...............ccooooiiiincccceccecccnnens 124
Tablo 16. EKY egitim dlcegi NOrmallik teSti..........c.covvriniiniicnnrnrceeesescseieins 124
Tablo 17. Cinsiyet degiskeni t-TeSt.............ccocciiniii s 125
Tablo 18. Cinsiyet degiskeni tammlayict istatistik ... 125
Tablo 19. Pozisyon degiSKeni t-TESt...........c.ocvririirieririineseeeee e 126
Tablo 20. Pozisyon tanimlayiel IStatiStik .....................ccoooeevvveeneerervvoisseessisseeessssssssesssseens 126
Tablo 21. Yas degiskeni anova ..............cccccooeiiiiiiieee s 127
Tablo 22. Yas degiskeni tanimlayict istatistik ... 127
Tablo 23. Ugus deneyimi degiskeni anova................ccoccvuevienienieinnisnnssssssssesssssssseens 128
Tablo 24. Ucus deneyimi degiskeni tanmmlayicr istatistik ..., 128

X



Tablo 25. Mezun olunan ucus okulu degiskeni anova ... 129

Tablo 26. Mezun olunan ucus okulu tanimlayici istatistik ................ccooeevvecvevcnccinnnen, 129
Tablo 27. Mevcut ucak tipinde ucus deneyimi degiskeni anova .................cccocccvveunnee. 130
Tablo 28. Mevcut ugak tipinde ugus deneyimi degiskeni tamimlayici istatistik ............ 130
Tablo 29. Cinsiyet degiskeni Mann Whitney U testi ...............ccccoovvvinnccnncnccnncnnns 131
Tablo 30. Cinsiyet degiskeni tammmlayici istatistik ..o, 131
Tablo 31. Pozisyon degiskeni Mann Whitney U testi...............cccoovevrerrircrnercneieneresnnnnns 132
Tablo 32. Pozisyon degiskeni tanimlayict istatistiK................cocoverinncncninnencncs 132
Tablo 33. Yas degiskeni Kruskal Wallis testi...................ccoonnnnniiiniiiiisceeesens 132
Tablo 34. Yas degiskeni tanmimlayict IStatiStiK.............ccooevenviinnnnninnnesesseees 133
Tablo 35. Ugus deneyimi degiskeni Kruskal Wallis testi.................ccoorvrrrnininrninnininnnns 133
Tablo 36. Ugus deneyimi degiskeni tammlayict istatistiK ...............ccooovvvrcnicnrcinnnnnn. 133
Tablo 37. Mezun olunan ucus okulu degiskeni Kruskal Wallis testi.............................. 134
Tablo 38. Mezun olunan ugus okulu degiskeni tanimlayici istatistik ................ccccco..e.. 134
Tablo 39. Mevcut ugak tipinde ugus deneyimi degiskeni Kruskal Wallis testi............. 135
Tablo 40. Mevcut ucak tipinde ucus deneyimi degiskeni tanimlayici istatistik ............ 135

Xiii



GRAFIKLER LiSTESI

Grafik 1. Ucus safhalarina gore gozlemleme hatalari...................cocovvvvninnnncicinicnnns 60
Grafik 2. Sebeplere gore gozlemleme hatalari ... 60
Grafik 3. Gozlemleme hatalarmimn sonuclar ... 61
Grafik 4. Zamana gore teyakkuz eksikligi grafigi..............cccoooovvvrnvnvnnnnncceens 66
Grafik 5. Zamana gore tepki siiresi grafigi...............cccocoeovveviesnssscisscie s 66
Grafik 6. 1970-2019 arasinda ucak kazasi nedeniyle hayatim kaybedenlerin sayisi......90
Grafik 7. 2015-2019 yillan arasinda gerceklesen kaza/oliimlii kaza sayisi ..................... 91

Grafik 8. 2020 yihinda gerceklesen ucak kazalarmin ve ciddi olaylarin insan faktorleri

acisindan degerlendirilmesi ... 92

Grafik 9. Gergeklesen kaza ve ciddi olaylarm ERCS puam acisindan degerlendirme

Xiv



SEKILLER LiSTESI

Sekil 1. I-P-O modelinin SEMASI ..............ccooveeiiiririeeieses e 11
Sekil 2. Aerodinamik Karar Verme SUreci .............cccccoevrrinnnnnsssseseeeceeeeeens 25
Sekil 3. Dort asamah stres ve performans modeli.................ccocooiiiinnnnnnies 41
Sekil 4. Kokpit iCi OLOFIte OICEZI ... 51
SEKil 5. HFEACGS COFCEVESI...........c.ooeeeeeieieiesisseeeiesisie e s ss st ss s s nnen 9

XV



RESIMLER LiSTESI

Resim 1: Islamabad havalimaninin turlu yaklasma emniyet sahasi.................................. 105
Resim 2. ABQ-202 ucusunun KQZa FOTASL........................cooevereeereeesresisesisssssessssssssssesanns 107
Resim 3: US Airways 1549 sefer sayil ucusun kaza rotasi ......................ooovevnnccnnenns 111
Resim 4: Tahliye SOnrasi YOICUIAF ..........................covvoveeeivirnsssssssissesisessssssss i 114

XVi



ONSOZ

Bu c¢alismada Pilotlarin Ekip Kaynak Yonetimi Becerilerinin Ticari Ugak
Kazalarma Etkileri ele alinmigtir. Pilotlarin bireysel becerilerinin yonetilmesinde ekip
kaynak yonetiminin etkin bir kavram oldugunu diisiindiigiimden dolayr bu konu

tizerinde calismak istedim.

Tez calismamin her asamasinda bilgi ve deste§iyle yanimda olan danigsman
Hocam Dr. Org. Uyesi. Tamer SARACYAKUPOGLU’na siikranlarimi sunarim.
Ayrica tez savunmasi asamasinda degerli katilimlar1 ve yorumlarindan dolayr juri
iiyeleri Dr. Org. Uyesi Murat DUZGUN’e ve Dr. Org. Uyesi Riza Haluk KUL’a;
desteginden dolayr Kaptan Pilot Fatih Riistii ALTUNOK ’a; ve son olarak bu siirecte
her zaman yanimda olan esim Mehmet Onur KACAR’a ve kardesim Cagdas Basar
BAHAR’a tesekkiir ederim.

Pelin KACAR
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GIRIS

Giderek kiiresellesen diinyada insanlarin tatil, is, egitim ve saghk gibi
sebeplerden dolayr seyahat etme sikliginin artmasina bagl olarak gerceklesen ticari
ucuslarin sayis1 da dogru orantili olarak her gecen giin artmaktadir. Bu artig dogal
olarak sivil havacilikta personel ihtiyacini da arttirmaktadir. Hizli biiyeyen havayolu
sirketleri bu ihtiyact karsilamak i¢in ya kendi biinyelerinde ucgus akademeleri
olusturmus ya da yeni acilan 6zel ucus okullari, {iniversitelerin pilotaj boliimlerinden
mezun olan veya askeri kokenli pilotlar1 ise almislardir. Bu sekilde artan pilot

popiilasyonu insan faktorii kaynakli hatalarin artisin1 da beraberinde getirmektedir.

Havacilik tarihi boyunca bu faktérleri yonetmek icin bir¢ok yontem arastirilmis
ve buglinkii ekip kaynak yoOnetimi sistemi gelistirilmistir. Ekip kaynak yonetimi,
Amerikan Ulusal Ulasim Emniyet Kurulu tiyesi John K. Lauber tarafindan “elde
bulunan biitiin kaynaklarin (bilgi, ekipman ve insan) emniyetli ve verimli bir ucus
gerceklestirmek icin kullanilmasi” olarak tanimlanmaktadir (Cooper vd., 1980). Ekip
kaynak yonetimi egitimleri, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (USHO, International
Civil Avation Organization-ICAO) tarafindan alinmasi zorunlu insan faktorleri egitimi
olarak kabul edilmis ve devletlerin ulusal sivil havacilik orgiitlerine 6rnek egitim
programi sunulmustur (ICAO, 1998). Giinlimiizde her sirket ugus ekiplerine, belirli
konularin zorunlu oldugu ve kendi ihtiyaglari dogrultusunda hazirladigr ekip kaynak
yonetimi egitimleri vermektedir. Ekip kaynak yonetimi egitimleri, baglangi¢, tazeleme
ve tip egitimlerinin iceriginde kapsamli bir sekilde yer almaktadir. Ayrica, simiilator
ortaminda Teknik Olmayan Beceriler (TOB, Non-technical Skills-NOTECHS) ve Hat
Bazli Ugus Egitim (HBUE, Line Oriented Flight Simulator-LOFT) gibi ekip kaynak
yonetimi becerilerinin yetkinligini 6l¢en degerlendirme yontemleri kullanilmaktadir.
Ekip kaynak yonetimi (EKY) sisteminin siirekli gelistirilip; egitim kalitesinin
arttirllmaya calisilmasinin sebebi daha emniyetli bir ugus ortami saglamanin 6nemidir.

Bu calisma kapsaminda pilotlarin bireysel ekip kaynak yonetimi becerilerinin
ucus emniyetini saglamada etkisi var midir? sorusuna yanit aranacaktir. Ayrica, ekip

kaynak yonetimi egitimlerinin farkli demografik 6zelliklere goére nasil degisiklik

gosterdigi? sorusu da bu tez kapsaminda aragtirilmaktadir.

Aragtirmanin hipotezleri sunlardir:



1. pilotlarin aldig ekip kaynak yonetimi egitimleri,

igsellestirilemediginden uygulamaya doniisiirken kayba ugrar

2. ekip kaynak yonetimi egitimlerine bakis acis1 demografik 6zelliklere

gore farklilik gosterir,

3. pilotlarin ekip kaynak yonetimi becerileri ugus emniyetine dogrudan etki

eder,

4. pilotlarin bireysel ekip kaynak yonetimi becerileri, diger ucus ekibi

tiyelerinin performansini etkiler.

Bu tezde, farkli demografik 6zelliklere sahip pilotlarin ekip kaynak yonetimi
egitimlerine bakis agilar1 ve egitimde Ogretilenleri ucus ortamina aktarmadaki
tutumlar1 anket yoluyla toplanan verilerin analiz edilmesi araciligiyla
aragtirtirilacaktir. Ayrica, daha once birgok insan faktoriiniin 6nemli rol oynadigi
kazalar geleneksel yontemlerle incelenmisse de, bu ¢alisma kapsaminda tehdit ve hata
yonetimi kaza inceleme modeli ile EKY ekseninde iki kaza irdelenerek pilotlarin ekip
kaynak yoOnetimi becerilerinin ucgak kazalar1 iizerinde ne denli etkisi oldugu

arastirilacaktir.

Pilotlarin ekip kaynak yonetimi egitimlerine bakis agis1 ve alinan egitimlerin
ucus ortamina aktarilmasi daha 6nce arastirilmis olsa da EKY’nin siirekli degisen bir
sistem olmasindan dolayr bu arastirma ile en yeni sonuglarin elde edilmesi ve
literatiiriin gilincellenmesi hedeflenmektedir. Ayrica, kaza inceleme modeli olarak
tehdit ve hata yonetimi kullanilmis ve pilotlarin ger¢ceklesen kazalar esnasindaki tutum

ve davraniglart EKY bilesenleri dogrultusunda incelenecektir.



BIRINCIi BOLUM
EKIiP KAYNAK YONETIMIi

1.1. EKkip Kaynak Yonetimi Tanim

Ekip kaynak yoOnetimi, bir ugus ekibinin elinde olan biitiin kaynagi (bilgi,
ekipman, ve insan kaynagi) emniyetli bir ucus saglamak icin en ideal sekilde

kullanmas1 amactyla gelistirilmis bir ¢ercevedir (Helmreich ve Foushee, 2010).

EKY, hem ticari uguslarda hem de hava kuvvetlerinde kullanilan, iletisim, karar
verme, ve liderlik gibi bilgi ve becerileri kanit odakli bir sekilde gelistirmeyi
hedefleyen kiiresel bir hazirlik ve egitim programidir. Bu programin hedefi, teknik
bilgi ve insan becerilerini birlestirerek daha glivenli bir ugus elde etmektir (FAA,

2012).

1.2. Ekip Kaynak Yonetimi Tarihcesi

Ugak teknolojisinin gelismesi ve 1950°1i yillarda turbojetlerin ticari uguslarda
kullanilmaya baslamasiyla birlikte ugak kaza ve olaylarinda ciddi diisiisler
gozlemlenmistir. Fakat havacilikta gerceklesen kazalar ¢ogunlukla birden fazla
sebepten Otlirli ortaya ¢ikmaktadir. Ugak govdesi ve motorlarindaki potansiyel
sorunlarin azalmas1 sonucunda ugus giivenligini tehdit eden diger problemlerin
tanimlanmas1 ve ortadan kaldirilmasi i¢in ¢alismalar baslatilmistir (Helmreich ve
Foushee, 2010; Saragyakupoglu, 2020). Ozellikle kokpit ses kayit cihazinin (KSKC,
Cockpit VVoice Recorder-CVR) kullanilmaya baglanmasiyla beraber insan hatalarinin

tanimlanmas1 miimkiin hale gelmistir (CAP 737, 2014).

Amerikali bir grup arastirmaci, Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (UHUD,
National Aeronautics and Space Administration-NASA) Ames Arastirma
Merkezi’nde ugus operasyonlarinda insan kaynakli problemleri arastirmaya
baglamigtir. Charles Billings, John Lauber, ve George E. Cooper, kazaya karigsmis
pilotlara yoneltilen sorular araciliiyla kazalarin olusumundaki detaylar hakkinda veri
toplamaya calismistir. Bu verilerin 15181nda, olusan kazalarin asil sebebi insan faktorii
olarak tanimlanmistir. Aynt zamanda Cooper, Lauber ve White (1980) tarafindan
yapilan farkli bir analize gore ise 1968 ile 1976 yillar1 arasinda gerceklesen ugak
kazalarinda 60°tan fazla kazanin karar verme, liderlik, pilot muhakemesi, iletisim ve
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ekip koordinasyonu eksikligi yiiziinden gergeklestigi bulunmustur (Foushee ve
Helmreich, 2010). Bu bulgudan yola ¢ikarak bir psikolog olan John K. Lauber, NASA,
Pan American Airlines, ve meslektaslarinin destegiyle pilot ve ugus miihendisleri
izerinde bir arastirma yapmaya baslamistir. Bu arastirma sonucunda Lauber 1979

yilinda ilk kez ‘kokpit kaynak yonetimi’ terimini kullanmistir.

Avrupa’da ise Elwyn Edwards 1972 yilinda ugak kazalarimi arastirmaya
baslamis ve sistem dizayni ve operasyonlari igerisindeki insan faktoriinde Yazilim
(Software) Donamim (Hardware) Insan (Liveware) Cevre (Enviornment) (SHEL)
modelini gelistirmistir. Bunun yaninda Edwards, 1975 yilinda kokpit i¢i otorite
derecesi (trans-cockpit authority gradient) admi verdigi bir otorite derecesi
tanimlamistir. Bu 6lcek, kaptanin otoritesinin yogunlugu ile ikinci pilotun kararlilig
ve giriskenligi arasindaki dengeyi gostermektedir. Edwards’in modeline ek olarak
Frank Hawkins, 1984 yilinda insan-insan konseptini ekleyerek SHELL modelini
tiiretmistir. (FAA, 2014; Helmreich ve Foushee, 2010).

Biitiin bu gelismelere ragmen insan kaynakli kazalarin olmaya devam etmesi
resmi bir egitim modelinin gerekliligini ortaya koymustur. Ozellikle tarihte gériilen en
biiyiik ugak kazasi olan 1977 Teneriffe kazasindan sonra EKYY ’nin eksikligi, havacilik
otoriteleri tarafindan giderilmesi gereken bir sorun olarak ele alinmaya baglamistir.
Insan faktdrlerindeki teorik ve operasyonel endiseleri gidermek igin 1979 yilinda
Amerikan Ulusal Tagimacilik Emniyet Kurulu (National Transportation Safety Board)
tarafindan NASA Ames Arastirma Merkezi’nde diizenlenen seminerde Diinya’nin her
yerinden sivil havacilik idarecileri, akademi Tyeleri ve hiikiimet arastirma

komisyonlari bir araya gelmistir (Cooper vd., 1980).

Bu toplantida Ruffell Smith’in 1976 yilinda 3 kisiden (kaptan, ikinci pilot, ve
ucus miihendisi) olusan 20 ugus ekibine B-747 egitim simiilatorii {izerinden yaptigi
arastirmanin bulgularina o6zellikle deginilmistir. Bu simiilatérde ucus ekiplerine
Washington Dulles Havalimanindan kalkis yapmalari, 6nce New York Kennedy
Havalimaninda yakit ikmali gerceklestirmeleri ve kargo indirmek icin durup,
sonrasinda Londra Heathrow Havalimanina inis yapmalar1 planlanmistir. Simiilator
esnasinda ucus ekiplerine standart ve komplike olmak iizere farkli durum senaryolari
sunularak ucus ekiplerinin performansinin dikkat, karar verme, ve hatalar karsisinda

nasil degistigi kalp atis hizlariyla birlikte kayit altina alinarak incelenmistir. Simiilator
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sonuclart analiz edildiginde yiiksek is yiikii ekibin performansini diisiiriirerek ugagin
ucurulmasi ve navigasyonunda tepki siirelerinin artmasina bagl olarak hatalara yol
acmaktadir. Ayrica, simiilator esnasinda yapilan bircok hata, insan ve ekipman
kaynaklarinin iyi yonetilememesi sonucunda olusmustur. Dahasi, bu arastirmanin
sonucunda elde edilen bulguda; ekiplerin teknik egitimlerinin yetersizliginin aksine
iletisim, karar verme, ve liderlik gibi insanlar arasi iliskilere dayali egitimlerinin

eksikligi vurgulanmistir (Smith, 1979).

Ticari havayollarinda ekip kaynak yonetimi egitimlerine resmi olarak baslansa
da egitimlerin otoritelerce zorunlu hale getirilmesi ve gelistirilmesi uzun yillar
almistir. Helmreich (1999), ekip kaynak yonetiminin giliniimiize kadar uzanan siirecini

bir evrim olarak tanimlamaktadir.

1.3. Ekip Kaynak Yonetiminin Tarihsel Gelisimi

Ik kapsamli kokpit kaynak yénetimi programi 1981 yilinda United Airlines
tarafindan baglatilmistir (Helmreich ve Foushee, 2010). Bu program psikologlar
Robert Blake ve Jane Mouton (Blake ve Mouton, 1964) tarafindan olusturulan
‘yonetim ekseneleri’ egitimini temel alarak gelistirilmistir. ik egitim &zellikle
katilimcilarin yonetim bigimlerini tanima lizerine ger¢eklesmistir. Bu donemdeki diger
programlar ise degisen bireysel stillerin {izerinde durup, pilotlarin ast-iist iligkilerine

dikkat ¢ekmistir.

[lk jenerasyon kokpit kaynak ydnetimi dersleri dogas geregi psikoloji temelli ve
genellikle psikolojik testler, liderlik gibi kavramlara yogunlasilmisti. Kokpit i¢inde
olmas1 gereken uygun davraniglar tanimlanmadan, ikili iligkilerdeki genel tutumlar
savunulmugstu. Bu program ayrica ugusla direkt alakasi olmayan oyunlar ve
alistirmalar igermekteydi. Kokpit kaynak yonetimi derslerinin, bir pilotun kariyerinde
sadece bir defa degil yildan yila tekrarlanan bir egitim programi olmasi gerektigi
anlasilmistir. Hatta, baz1 programlar, sinif e8itiminin yam sira ger¢ek bir ugusta
karsilagilabilecek problemlerin de oldugu LOFT simiilator testlerini de igermekteydi.
[lk jenerasyona tepkiler pozitif olsa (Helmreich, 2006) dahi; baz1 pilotlar bu sistemi
redderek kisiliklerini manipiilasyon yoluyla gizlemeyi tercih etmislerdir (Helmreich
vd., 1999). Bu jenerasyon EKY egitimleri, ilk olarak Avrupa’da KLM, Amerika’da
United Airlines ve Avusturalya’da Ansett tarafindan uygulanmistir (Helmreich, 2006).



Ikinci jenerasyon egitimler, NASA’nin 1986 yilinda diizenledigi calistayla
bicimlenmistir. Bu calistayda kokpit kaynak yonetimi egitimleri farkli bir egitim
olmaktan ¢ikip; temel ugus egitiminin bir pargasi haline gelmistir. Bu donemde Delta
Airlines tarafindan hazirlanan yeni nesil ekip kaynak yoOnetimi egitimleri grup
dinamiklerine yogunlasarak kokpit kaynak yoOnetimininden evrilip ekip kaynak
yonetimine doniismiistiir (Byrnes ve Black, 1993). Ikinci jenerasyon egitim
programlari karar alma ve brifing stratejileri, stres yonetimi, ekip olusturma, ve durum
farkindalig1 gibi ekip bazli modiilleri igermektedir. Yeni nesil egitimlerin, birinci
jenerasyona nazaran gercek ugus operasyonlarina daha yakin oldugu kabul edilmistir

(Munoz-Marron, 2018).

Ugiincii jenerasyonla birlikte ekip kaynak yonetiminin siirlart siirekli olarak
genisletilmistir. Bu donemde egitimler, havaciligin karakteristik 6zelliklerini igermeye
baslayarak kurumsal kiiltiiriin ugus giivenligini nasil etkiledigi gibi somut
karsilastirmalara gidilmistir. (Helmreich vd., 1999). Egitimler bu sathadan sonra
kokpit simirlarindan ¢ikarak kabin ekipleri, dispecler ve bakim personeline de
yaytlmistir (Munoz-Marron, 2018). Buna ek olarak, America West Airlines gibi bazi
havayolu sirketleri kabin-kokpit karma egitimlere baslamistir (Helmreich vd., 2010).

Dordiincli  jenerasyonda Federal Havacilik Dairesi (Federal Aviation
Administration-FAA) tarafindan ekip kaynak yonetimi egitimleri biitiin Amerikan
havayollart i¢in zorunlu hale getirilmis ve Gelismis Yeterlilik Programi (GYP,
Advanced Qualification Program-AQP) sayesinde havayollarina kendi kurumsal
kiiltiirlerine ve anlayislarina uygun egitimleri gelistirmesine izin verilmistir. Fakat

AQP’nin uygulaniginda iki husus mutlakiyet igermektedir:
(a) Ekip kaynak yonetiminin teknik egitimlere entegrasyonunun yapilmast;

(b) gercek bir uguslara oriente edilmis simiilator uguslarinin yapilmasi (LOFT)

(FAA, 2017).

Besinci jenerasyonda, EKY artik insan hatasi faktoriine yogunlasarak hatalarin
kaginilmaz oldugunu ve bundan 6tiirii bu hatalarin yonetilmesi ve engellenmesi igin
bir strateji olarak diistiniilmeye baslanmistir. Bu donemde ‘hatalar’ ve ¢éziimleri belirli

standartlara baglanmistir. EKY hatalarin engellenmesinde kullanilmak {izere 6nlemler



zinciri olugturmustur. Bu zincire gore, bir hatanin basindan sonuna kadar standart

tedbirler soyledir:
(a) hata olusumunun, hata ortaya ¢ikmadan engellenmesi;
(b) heniiz gerceklesmemis bir hataya karsi beklenti icinde olmak;

(c) hatanin kaginilmaz oldugu durumlarda ise hatanin sonuglarini olabildigince

indirgemek.

Ayrica besinci jenerasyonla birlikte EKY artik hata yonetimi i¢in bir veri
toplama ve analiz metodu haline gelmistir. 1997 yilinda FAA, Aviation Safety Action
Program (ASAP) adin1 verdigi raporlama programini yiiriirlige sokarak iki yil iginde
6000°den fazla rapor elde etmistir. Bu veriler hatalarin engellenmesi ve sonuglarinin
minimize edilmesini saglamistir (Helmreich vd., 1999; FAA, 2020; Munoz-Marron,
2018). Ayrica, bu jenerasyonda Avrupali sivil havacilik otoritelerinin ortak

calismasiyla NOTECHS sistemi gelistirilmistir (Helmreich, 2006).

Altinct jenerasyonda, ekip kaynak yOnetimi besinci jenerasyonun mantiksal
evrimidir. Artik ugus ekibinin sadece insan hatalariyla degil, bunun yaninda operasyon
cevresinde emniyete tehdit olusturacak etkenlere karst da tetikte olmalar
gerekmektedir. Ornek olarak, hava trafik kontroloriinden yapilabilecek yanlis bir
komutun pilot tarafindan degerlendirilip tehdit yOnetimi yapilarak herhangi
olusabilecek emniyetsiz bir durumun engellenmesi verilebilmektedir. Dolayisiyla, su
andaki EKY anlayis1 yalnizca hatalari durdurmaya, sonuglarini azaltmaya veya
ortadan kaldirmaya c¢alismamakta olup; buna ek olarak ugus emniyetine karsi
olusabilecek sistematik tehditleri de tanimlamaktadir (Munoz-Marron, 2018). Ayrica,
EKY’nin bu jenerasyonunda, havayollar1 arasindaki diyalog hizli bir sekilde artmus,
ve bunun sonucunda EKY egitimlerindeki basari ve basarisizliklar paylasiimaya
baslanmistir (Helmreich, 2006). Bu gelismelere ragmen Helmreich “EKY, havacilik
gibi yiiksek riskli bir iste, hi¢bir zaman hatay:r ortadan kaldiracak ve giivenligin
teminati olacak bir mekanizma olmamistir, olmayacaktir da.” demistir. Buna ragmen,
insan ve makinenin ayrilmaz parcalar oldugu havacilik sektdriinde insan hatalarindan
kaynakli kaza ve olaylarin azaltilmasinda kullanilan en etkili yontem ekip kaynak

yonetimi egitimleridir (Helmreich, 1999).



1.4. Havacilikta EKip Isleyisi

Herhangi bir grup isleyisini ve performans degiskenlerini anlamak i¢cin McGrath
(1964) tarafindan sosyal psikoloji disiplini i¢erisinde Girdi (Input) - islem (Process) -
Sonug (Outcome) (IPO) modeli gelistirilmistir. Bu modelin Helmreich ve Foushee
(1993) tarafindan havaciliga uyarlanmastyla birlikte ugucu ekiplerin birbirleriyle nasil
etkilesim i¢ine girdikleri ve nihai ama¢ olan glivenli ucusu nasil
gergeklestirebileceklerini anlamak miimkiin olmustur. Bu modelde 3 farkli parca

tanimlanmaktadir :

(a)  kisilerin, gruplarin, operasyon c¢evresinin, ve organizasyon gibi

karakteristiklerin olusturdugu girdiler,

(b) girdilerin nasil ve hangi sartlar altinda etkilesime sokuldugunu tanimlayan

grup isleyis faktorleri, ve

(¢) Son olarak da, girdilerin grup isleyis faktorleri tarafindan siizgegten
gecirilmesiyle elde edilen sonug (Helmreich ve Foushee, 2010).

1.4.1. Girdi faktorleri

Bu modelde girdiler bese ayrilmaktadir:

(1) Bireysel,

(2) Grup,

(3) Orgiitsel,

(4) Mevzuat,

(5) Cevresel.

1.4.1.1. Bireysel faktorler

Pilotlar, bilgi, yetenek, tecriibe, kisilik, motivasyon, fiziksel ve duygusal
durumlarii kokpite tasimaktadir. Fakat bu bireyler, bahsedilen unsurlar diginda
glinliik hayatlarinda yasadiklari olaylari da beraberinde getirmektedirler. Hastalik veya
yorgunluk gibi fiziksel bir durum, tecriibe ve bilgili bir pilotun dikkat seviyesini

zayiflatabilmektedir. Diger yandan, pilotun kisisel hayatinda yasadigi, aile ici



gecimsizlik veya finansal kaygi gibi duygusal problemler, performansta diisiise yol

acabilmektedir (Helmreich ve Foushee, 2010; Freeman, 2005).

1.4.1.2. Grup faktorieri

Ugucu ekipler, yukarida bahsedilen 6zellikleri tasiyan bireylerden olusmaktadir.
Dolayisiyla, bir grubun uyumlu ve etkin ¢alismasi veya boliicli ve etkisiz olmasi,
ekipteki bireylerin karisimi ve o anda i¢inde bulunduklar fiziksel ve duygusal duruma
bagli olmaktadir. Dahasi, ugucu ekibin i¢inde calistig1 sartlar, bireylerin kisilikleri,
havayolu tarafindan resmi veya gayri resmi bir sekilde dayatilan normlar, ve liderlik
stili ve kalitesi gibi unsurlar tarafindan belirlenmektedir (Helmreich ve Foushee,

2010).

1.4.1.3.  Orgiitsel faktorler

Bir orgiitiin kiiltiiri girdi faktorlerinde kritik bir rol oynar. Bir havayolunun,
bireysel eylemi, ekip koordinasyonuna tercih etmesi durumunda ortaya ¢ikacak grup
islevi ve sonuglari, takim ¢aligsmasini ve sorumlulugunu dayatan bir havayoluna gore
farkli olabilmektedir. Ayrica, organizasyonlarda verilen egitimlerin, resmi
degerlendirme tiiriiniin, ugucu ekiplere sunulan el kitaplarinin ve prosediirlerinin

kalitesi de grup isleyisini etkilemektedir (Helmreich ve Foushee, 2010).

14.1.4. Cevresel faktorler

Hava durumu, ekibin kontrolii disinda gelisen ¢evresel bir faktor olup,
devletlerin ve havayolu sirketlerinin hava durumu hakkinda zamaninda ve dogru bilgi
vermesi hem grup isleyisi hem de ¢ikacak sonuglar i¢in gerekliliktir. Bunun yaninda,
ucagin fiziksel durumu ve navigasyon yardiminin kalitesi ve siklig1 da 6nemli ¢evresel

faktorlerdir (Helmreich ve Foushee, 2010; Freeman, 2005).

1.4.1.5. Mevzuat faktorleri

Mevzuat uygulamalar1 ugucu ekibin etkilesimini  ve performansini
etkilemektedir. Ornegin, Diinya ¢apinda uygulanan 10.000 fitin altinda ugusla ilgili
konusmalarin yasaklanmasini 6ngoren ‘steril kokpit’ uygulamasi bir mevzuat

girdisidir. Kurallarin belirsizligi ekibin karar ve eylemlerine etki etmekte olup, bu



belirsizlik ucusla ilgili sorumlulugu havayolu sirketlerine ve nihai olarak ugagin

kaptanina yiiklemektedir (Helmreich ve Foushee, 2010).

1.4.2. Islem faktorleri

Islem, girdilerin sonuca déniismesi igin bagdastirici nitelik tastyan bir
mekanizmadir. Tanima ek olarak, islem bireyler arasi etkilesimi temsil etmektedir.
Grup islem faktorleri baslica sozlii iletisim araciligiyla ortaya ¢ikmaktadir. Islem
faktorleri, asagidaki sekilde kiimelere ayrilmislardir. Kiimelerde bahsedilen ekip
kaynak yonetimi unsurlari hakkinda tezin ilerleyen boliimlerinde derinlemesine bilgi
verilecektir. Arastirmacilarin ugucu ekiplerin isleyisiyle ilgili arastirdiklar1 dnemli

sorular bulunmaktadir (Helmreich ve Foushee, 2010; Freeman, 2005):

° Bireyler birbirlerine yabanci olmasina ragmen nasil kisa bir tanisiklik

ile efektif ¢alisan uyumlu bir takim kurabilirler?
° Takim is yiikii nasil yonetilir ve devredilir?

° Eksik ve muglak veriler hangi araglar kullanilarak en uygun karara

varmak i¢in entegre ediliyor?

° Yorgunluk, acil durumlar, ve kisisel deneyimlerden kaynakli stres

takim iletisimini ve isleyisini nasil etkiliyor?

° Ugucu ekiplerde etkin ve etkin olmayan liderligin dogas1 nedir?

1.4.3. Sonug faktorleri

IPO modelindeki sonuglar su sekilde kiimelenmektedir:
(a) misyon ve ekip performansi sonuglari,

(b) bireysel ve orgiitsel sonuclar.

Misyon performansi, ugusun giivenli ve basarili bir sekilde tamamlanmasini
icerirken; ekip performansi, ucus esnasinda prosediirlerin ve tekniklerin basarili bir
sekilde uygulandigimi géstermektedir. Bir ugusun basarili bir sekilde sonuglanmasi,
aynt zamanda organizasyonlarin gelecekte yapacaklar1 operasyonlara katilacak
bireylerin moralini de ylikseltecegi icin genel performans: da etkilemektedir

(Helmreich ve Foushee, 1993; Freeman, 2005).
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IKINCI BOLUM
EKIiP KAYNAK YONETIMIi VE PiLOT PERFORMANSINI
ETKILEYEN FAKTORLER

2.1. Tletisim

fletisim, CAP 737’ye (2014) gore kisaca sdyle tanimlanmaktadir: “Bir bilginin
gonderen tarafindan bir aliciya iletilme siirecidir.” Bu siirecte dort unsur

bulunmaktadir:
(a) gonderen,
(b) mesaj,
(c) alicy,
(d) geri bildirim (Neil Krey, 1988).

Bu unsurlardan gonderen ve alici algi, tavir, inang, bilgi, beklenti, dil becerileri,
tecriibe ve karsilikli iligkiler gibi faktorlerden etkilenmektedir. Bu etkiler, mesaj ve

geri beslemede filtre gorevi gorerek iletisim sirasinda gonderilen ve alinan mesajt

etkilemektedir. (Neil Krey, 1988).

Yapilan arastirmalara gore, etkin ve sik kurulan operasyonel iletisim, pozitif ekip
performansiyla baglantilidir. Fakat bu, iletisimin niceligiyle performans arasinda basit
bir baglant1 oldugu anlamina gelmemektedir. Bunun yaninda, iletisimin niteligi ve

zamanlamas1 da 6nemli rol oynamaktadir (Cap 737, 2014).

Ayrica, Helmreich ve Sexton (2000) tarafindan yapilan bagka bir arastirmaya
gore, Havacilik Emniyeti Raporlama Sisteminin (HERS, Aviation Safety Reporting
System-ASRS) olusumundan beri rapor edilen olaylarin %70’inden fazlas direkt veya
dolayli olarak kisiler arasi iletisimden kaynaklanmaktadir. Arastirmacilar, etkin bir
iletisim sisteminin teknik yetkinlik temelli sorunlarin c¢oziilmesini saglamadig
kanaatine varmislardir. Ayn1 zamanda, teknik kabiliyet de iletisim kaynakli sorunlarin

olugmasini engelleyememektedir (Viera ve Santos, 2010; Sexton ve Helmreich, 2000).

[letisim kendi iginde iice ayrilmaktadir (Neil Krey, 1988):

(a) Sozlii iletisim,
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(b) sozlii olmayan iletisim,
(c) sembolik iletigim.

Sozli iletisim, sozciiklerin yazili veya sesli olarak kullanilmasiyla olusan
iletisim tiiridiir. SozIi olmayan iletisim, beden dili, gbz temasi, durus, jestler,
dokunma ve igerisinde s6z barindirmayan her tiirlii iletisimdir. Sembolik iletisim ise
kiyafet, sag, taki gibi goriiniis bazli unsurlardan kaynaklanan iletisimdir. Yaptigimiz
biitlin iletisimin %7’si s6zlii, %38’1 biling altindan, %55°1 ise sembolik ve sozlii

olmayan iletisimden kaynaklanmaktadir (Krey, 1988)

2.1.1. Ekip kaynak yonetiminde sozlii iletisimin temelleri
Sozlii iletisimin temelleri sunlardir:

(1) sorgulama,

(2) savunma,

(3) dinleme,

(4) catisma ¢ozlimii,

(5) kritik.

2.1.1.1. Sorgulama

Soru sorma, veya sorgulama, iletisimde olan taraflarin hangi diisiincede
oldugunu ve o diisiinceye nasil vardigini anlamak ve bilgi transferi kaynakli giivenlige
tehdit olusturacak riskleri minimize etmek icin gerekli bir aractir. Dahasi, bir kisinin
kendi diisiincelerini sorgulamaya a¢gmasi ve diger kisilerin diislincelerini dogru bir
sekilde anladigimmi dogrulamak i¢in kullanmaktadir. Aynm1 zamanda sorgulama, bir
konusmanin odak seviyesini arttirarak daha derin ve anlamli olmasini saglamaktadir.
Biitiin bunlara ek olarak, yiiksek kalite sorgulamalar degisik diislincelerin, endiselerin
ve kaygilarm ifade edilmesini tesvik etmektedir. Ornegin, “Neden bana sdylemedin?”
sorusu diisiik kaliteli bir soruyken “Bana sdylememene ne yol ac¢ti? S6ylememenin
sebebi ben miyim? Eger ben isem nasil?” sorulart yiiksek kalitededir. (McArthur,
2014).
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2.1.1.2. Savunma

Savunma, iletisimde kendi goriisiinlin arkasinda durmaya denmektedir. Eger bir
ekip tiyesi alinan bir karara veya eyleme karsi bir goriis diisiiniiyorsa, ugus giivenligi
icin bu goriislin arkasinda durulmalidir. Savunma ayni1 zamanda diger ekip iiyelerinin
bakis agilarini rasyonellestirip farkli perspektifler sunmak i¢in de gereklilikdir (Krey,
1988).

Karmasik ve tartismali konular hakkinda konusurken savunma yiiksek, sorgu az
ise taraflarin diisiinceleri birbirlerine iletilmez ve kisiler birbirleri hakkinda “benim
bakis agimi dikkate almryor” gibi yanlis yargilara kapilabilmektedirler. Diger taraftan,
sorgu yiiksek, savunma diisiik ise bir konu hakkinda kimin ne diisiindiigiinii anlamak
zor olmaktadir. Dolayisiyla sorgu ve savunma arasinda optimal bir denge bulunmalidir

(McArthur, 2014).

2.1.1.3. Dinleme

Bu boéliimde dikkat edilmesi gereken en biiylik fark, duyma ile dinleme
arasindaki farktir. Duymak, pasif bir eylem olup sadece sesin algilanmasi anlamina

gelirken, dinlemek algilanan sese anlam yiliklemektir (Kline, 1996).

Etkin dinleme becerisi, mesajlarin dogru ve agik bir bigimde iletilmesi igin
olabilecek en iyi ¢evreyi saglamak ve iletisimde bozulmayir ve asir1 yiiklemeyi
engellemek i¢in 6nemli bir faktordiir (Krivonos, 2007). Etkin dinlemeyi engelleyen

faktorler Kline (1996) tarafindan asagidaki gibi siralanmustir:

Mesguliyet: Insan beyni siirekli olarak diisiince ve kaygilarla mesgul oldugu igin
dinleme esnasinda dikkati konusan kisiye vermeyi engellemektedir (Kline, 1996;

Krey, 1988).

Onyargi: Mantik siizgecinden gecirilmeyen tutumlar ve duygular dnyargiya
sebep olmaktadir. Bu, konusmaciyi, konuyu, anlatis bigimini veya baska herhangi bir
seyl sevmedigimizden dolayr otomatikman o konuya karsi negatif tutum

sergiledigimizde ortaya ¢ikmaktadir (Kline, 1996; Krey, 1988).

Ben Merkezcilik: insanlar her giin kendileriyle yasadiklar1 ve siirekli kendilerini

diisiindiigii icin diger insanlar1 diisiinmekte zorluk cekmektedirler. Insanlar
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kendileriyle alakali endise iginde oldugunda zaman dinleme becerileri bundan

etkilenerek karsisindaki bireyi dinlemekte zorluk ¢ekmektedirler. (Kline, 1996).

Klise: Insanlar olarak farkli konular iizerinden degisik yargi ve diisiincelerimiz
bulunmaktadir. Bireyler dogru oldugunu diisiindiigii sabit yargilarini, bir bagka yargi
tarafindan meydan okundugu zaman, bu diisiinceyi ya kendilerine inanilir gelmedigi
ya da sabit olan fikirlerini korumak i¢in gérmezden gelmektedirler. Iyi dinleyiciler, bu
tuzaga diismekten kaginmaktadirlar (Kline, 1996; Krey, 1988).

2.1.2. Catisma ¢oziimii

Kendi diislincelerini savunan bireyler arasinda fikir ¢atismasi ¢ikmasi kuvvetle
muhtemeldir. Bireyler, aralarindaki catismayr c¢ozerken su iki boyutu

degerlendirmektedir:
(a) Baskinlik; bireyin kendi endiselerini gidermeye calistigi, ve
(b) Is birligi; bireyin, digerlerinin endiselerini gidermeye ¢alistig1 boyutlardir.

Thomas-Kilmann modeline gore (1974), catisma ¢Oziimiinde 5 yOntem

bulunmaktadir.

Rekabet: Birey, catismayr ¢6zmek igin elindeki biitiin giicii ve otoriteyi

kullanarak diger kisilerin diisiincelerini 6nemsemeden kazanmaya caligmaktadir.

Ortak Calisma: Catigsma i¢inde bulunan birey, diger tarafin diisiinceleriyle kendi

diisiincesilerinin iki tarafi da tatmin edecek orta bir yol bulmak i¢in ¢alismaktadir.

Uzlagma: Birey, baskinlik ve is birliginin tam dengesini bulup, taviz vererek orta

yolu bulmaya c¢aligmaktadir.

Kaginma: Bireyin, ortaya ¢ikan ¢atismaya ne kendi ne de karsisindaki kisinin

ihtiyaglarini tatmin etmek i¢in bir ¢aba gostermeden olaydan uzaklasmasidir.

Uyumlu: Rekabetin tam tersi olan bu yontemde, birey kendi refahini bir kenara

birakarak karsisindaki kisinin isteklerine ve diisiincelerine gore hareket etmektedir.

2.1.3. Kiritik

Kritik, veya elestiri, gelecek, gegmis, ve simdiki zamanda yasanan olaylarin

performans ve etkinlik agisindan analiz edilmesine denmektedir (Krey, 1988). Olmus
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olan negatif bir olayin debrifing sirasinda vurgulanmasi gereken en 6nemli sey “kimin
yanlis yaptig1” degil, “neyin yanlis gittigi” ve olayin tekrar olmasinin nasil
Onlenebilecegidir. Brifing ise ucus ekibi bir sey gordiikleri zaman sdylemeye ve
anlamadiklar1 konular hakkinda sorular sormaya tesvik etmektedir. Bu brifing ve
debrifingler, gorev sorumlulugunu ve ugus ortamini netlestirmek i¢in gereklidir (Tullo,
2019). Ozellikle herhangi bir acil durumda, kokpit ve kabin ekiplerinin ortak bir
sekilde aldiklar1 karar ile prosediirler iizerinden hareket etmeleri, maksimum

profesyonel etkinlik saglamaktadir (FSF, 1990).

2.1.4. Ekip kaynak yonetiminde iletisim engelleri

Chute ve Weiner (1996) ekipler arasinda olusan iletisim engellerini teorik bir

cergevede incelemis ve asagidaki noktalar: tespit etmislerdir.

2.1.4.1. Fiziksel engeller

Fiziksel engeller, iletisimde bir mesajin aliciya ulasmasimi engelleyen

bariyerlerdir.

Bircok mesaj, iletilirken giiriiltii veya diger sesler tarafindan engellenerek
icerigini kaybederek alicinin yanlis anlamasina veya hi¢ anlamasina sebebiyet
vermektedir (CAP 737, 2014). Yagc1 ve Ugar (2018) “Giiriiltii kalabalik nedeniyle
ortaya c¢ikan mekanik giiriiltii olabilecegi gibi, dinleyicinin kafasinin bagka seylerle

mesgul olmasi gibi psikolojik de olabilir.” demistir.

Radyo iletisimi, pilot ve kontroldr arasindaki kritik bir bag kurmaya yarar ve bu
bag aniden bozularak talihsiz sonuglar dogurabilmektedir. Ornegin, bozuk radyo
sinyalleri iletisimin zor kurulmasmi veya hi¢ anlagilmamasini saglayabilmektedir

(CAP 737, 2014).

2.1.4.2. Psikososyal engeller

Psikososyal engeller, yas, cinsiyet, 1rk, dil, ve kiiltiirel farkliliklarin bireyler arasi

olusturdugu engellerdir (Krivonos, 2007).

Her ne kadar bilgi, iyi karar vermek i¢in gerekli olsa da, aniden ve fazla bilgi
aktarimi pilotlarda ‘asir1 bilgi yliklemesine’ (information overload) sebep olarak hata

ve gerginligi arttirmaktadir (Krivonos, 2007). Prinzo ve Marrow’a (2002) gore
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iletisimde problemler 6zellikle hava trafik kontrol kulesi tarafindan gonderilen

kompleks ¢agrilarin pilot hafizasina asir1 yiiklenmesiyle ortaya ¢ikmaktadir.

Uluslararas1 sivil havacilikta biitiin pilotlar ve hava trafik kontroldrleri
Ingilizcede ICAO standart yeterliligine ulasmak zorundadirlar. Bu yeterlilik, 6zellikle
Ingilizceyi ikinci bir dil olarak kullananlar icin bir gereklilik olsa da standart dist
konusmalar iletisim problemlerine yol acabilmektedir. Anadili ingilizce olan pilotlar
ve kontrolorler, kendi aralarinda deyimler kullanarak ya giinliik agizla konusarak
kolaylikla anlasabilirlerken, anadili ingilizce olmayan meslektaslariyla kurduklar1 bu
tarz bir iletisim yanlig anlagilmalara neden olabilmektedir (CAP 737, 2014). Anadilleri
Ingilizce olmayan iki kisinin arasinda yapilan iletisim hatalari, bu kisilerden birinin

anadilinin ingilizce olmas1 durumunda yapilan hatalardan daha azdir (Tiewtrakul ve

Fletcher, 2010).
Dil kullanimi1 konusunda iletisimi etkileyen 4 faktor bulunmaktadir.

Aksan: Alisilmadik bir aksan, dinleyicide mesajin anlamiyla ilgili kargasaya

sebep olmaktadir.

Deyim: Giinliik Ingilizce kullanimi1 gelismemis olan dinleyicilerde, deyimler

anlam kargasasina sebep olmaktadir.

Teknik jargon: Alicinin  karsidaki  kisinin  soyledigi teknik terimleri

anlamamastyla ortaya ¢ikan iletisim problemidir.

Ton: Konusma veya yazi dilinde kullanilan ton, mesajin alictya ulasma

siirecinde tondan dolay1 anlaminin degismesine sebebiyet verebilmektedir (Chase vd.,
1998).

2.1.4.3. Mevzuat engelleri

Mevzuat engelleri, ucus otoriteleri tarafindan ugus gilivenligini saglamak icin
koyulan kurallarin, kabin ve kokpit ekiplerinin iletisim siirecine negatif etkiler
olusturmaktadir. FAA tarafindan 1981 yilinda getirilen kurala gore, ucak 10.000 fit
veya altindayken kabin ve kokpit arasindaki gerekli olmayan biitiin iletisim
kesilmektedir (steril kokpit kural1). Bu kural, kabin veya kokpitte acil bir durum ortaya
ciktiginda, kisilerin disiplin sorusturmasi veya iistleri tarafindan azarlanabilecegi gibi

diislincelerle etkin bir iletisim kurulmasini engellemektedir (Chute ve Wiener, 1996).
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Ornek olarak, 9 Temmuz 1995 tarihinde Chicago’dan kalkan ATR model ugakta
bulunan kabin memuru ugak kapisindan gelen sizint1 sesini duydugu halde, steril
kokpit kurali gegerli oldugu i¢in bu durumu kokpite aktarmamais; ve kalkistan 800 fit
sonra kapi yerinden ayrilmistir (Chute vd., 1995).

Rapor edilen bircok kaza ve olayda; kabin ekipleri hayati deger tasiyan bir
bilgiyi kokpite iletmekte basarili olamamiglar veya bu bilgi kokpit tarafindan hige
sayillmistir. Bunun tersi olarak da kokpitin, kabin ekibini tahliye i¢in uyarmadigi

olaylar ve kazalar da rapor edilmistir (Chute ve Wiener, 1996).

2.2. Durumsal Farkindahk

Durumsal farkindalik belirli bir zaman ve mekan hacminde, ¢evredeki unsurlari
algilama, anlamini kavrama ve yakin gelecekteki durumlart hakkinda ¢ikarim
yapmaya denmektedir (Endsley, 1988). Dinamik bir ugus ortaminda ¢alismak igin,
ucus ekibinin, sadece prosediir, taktik, ve kurallar1 uygulamasi yeterli olmayip; ayni
zamanda bulunduklari durumun giincel ve dogru bilgisine sahip olmalar1t da
gerekmektedir (Endsley, 1999). Bireyin bilgisi, tecriibesi ve egitimi etrafinda olup
biteni anlamaya ve i¢inde bulundugu durumun giivenli olup olmadigina karar vermeye
yaramaktadir. Buna gore, durumsal farkindalik bireyseldir ve potansiyel olarak
herkeste farkli caligmaktadir. Ayn1 zamanda, bireyin durumsal farkindaligi, olaylari
algiladig1 kadar dogrudur; yani, kisilerin gergeklestigini diisiindiigii olay, dogru olarak
gercegi yansitmayabilmektedir. Dolayisiyla, bireyin karsilastigi problem ve o
problemin ne kadar ciddi oldugu konusunda tam bir bilgi sahibi olmasi1 énemlidir.
Durumsal farkdindaligin kayb1 ya da muhakemesinin azalmasi bireyin sagligini ya da

giivenligini tehdit edebilmektedir (“Health and Safety Executive”, t.y.).
2.2.1. Durumsal farkindahgin ana unsurlari

Durumsal farkindaligin ana unsurlar1 soyledir:

Cevre Farkindaligi: Pilotlarin, ¢evredeki ugaklardan, bu ugaklar ve hava trafik
kontrolorleri arasinda yapilan iletisimden, havadan ve araziden haberdar olmasidir
(FSF, 1998). Cevre farkindalig1 ayrica sunlar1 da icermektedir: sicaklik, buzlanma,
bulutlar, aletli ucus kurallar1 (AUK, Intrument Flight Rules-IFR) ve goérerek ucus
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kurallar1 (GUK, Visiual Flight Rules-VFR), tahmini hava kosullari, kagmilacak
sahalar ve yiikseltilerdir. (Endsley, 1999).

Sistem Farkindaligi: Pilotlarin, radyo, altimetre, uydu alici-vericisinin sistem
durumu, isleyisi ve ayarlari; hava trafik kontrolorii iletisimi; standart ayarlardan
sapmalar; ucus modlar1 ve otomasyon girigleri ve ayarlari; arizalarin etkisi; kalan yakat
ve mesafenin dogru 6l¢iilmesi gibi konulardan haberdar olmasidir. Sarter ve Woods
(1995), sistem farkindalig1 konusunda bireyin aletlerin gdzlemi sirasinda su sorulari
sormasi gerektigini diisiinmektedirler: ne yapiyor?, neden 6yle yapiyor?, bundan sonra

ne yapacak?

Uzaysal Farkindalik: Tibbi Havacilik Biilteni (2014) uzaysal farkindalig1 “ugus
gorevinin igerisinde icra edilecegi/edildigi ii¢c boyutlu hava ortamiyla yeryiiziine gore
bulunulan pozisyonun farkinda olunmasidir.” seklinde tanimlamistir. Ozellikle pilotlar
ve hava trafik kontrolorleri, birden fazla ugagin ayni hava sahasinda bulunmasiyla
ilgilenmektedirler. Uzaysal farkindaligin bilesenleri sunlardir: yiikseklik, rota, hiz,
diisey hiz, G kuvveti, ugus rotasi, ucus planindan ve kontrolor talimatlarindan

sapmalar, ucagin kapasitesi, planlanmis ugus gilizergahi ve planlanmis inis zamanidir.

(Endsley, 1999).

Zamansal Farkindalik: Durumsal farkindalik, her ne kadar bireyin herhangi bir
zamanda g¢evresinin farkinda olmasi anlamina gelse de, bu farkindaligin birden bire
olusan bir sey olmadig diisiiniilmektedir. Dolayisiyla, bireyler zaman i¢inde bir konu
hakkinda belirli bir farkindaliga ulagmaktadirlar. Buna ek olarak, pilotlarin ilk
yaklasma doniisii, gerekli prosediirler ve gelecekte olacak olaylar gibi zamanlama
gerektiren seylerin farkindaligi da zamansal farkindalik icinde yer almaktadir

(Endsley, 1999; Karakus, 2020).

2.2.2.  Durumsal farkindahgin seviyeleri

Tanimda kullanilan alg1 (perception), kavrama (comprehension), ve ¢ikarim
(projection) durumsal farkindaligin seviyelerini belirtmektedir.

2.2.2.1. 1. Seviye: Cevredeki unsurlari algilamak

Durumsal farkindaligin ilk seviyesi, cevredeki temel 6zelliklerin, durumun ve

dinamiklerin algilanmasiyla baslamaktadir. Farkindaligin bu seviyesinde, pilot
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cevresindeki nesneleri, olaylari, kisileri, sistemleri, c¢evresel faktorleri ve giincel
durumlarin1 yalnizca algilamakla kalmaz, ayni zamanda bu bilgileri siirekli giincel
tutmaya calismaktadir. Bu seviyede bireyin sormasi gereken soru “Hangi bilgiye
ihtiyacim var?” olmalidir. Bu sorunun karsiliginda kisi, diger seviyelerde kullanmak

tizere ham veri elde etmektedir (Endsley, 1999).

2.2.2.2. 2. Seviye: Mevcut durumu kavramak

Durumsal farkindaligin 2. Seviyesinde birey, 1. Seviyede toplanan ve tek basina
bir anlam ifade etmeyen verileri sentezleyerek mevcut durum hakkinda biitiinsel bir
muhakemeye varmaktadir. Bu siirecte ugus ekipleri, Orlintii (pattern) tanima,
yorumlama ve degerlendirme yontemleriyle icinde bulunduklari durumun énemini
kavramaktadirlar. Ornegin, kalkis sirasinda ikaz 15181 yandiginda, pilot, hizli bir
sekilde durumun 6nemi hakkinda bir yargiya varmali ve ugusa devam edip etmeyecegi
hakkinda bir karar vermelidir. Deneyimsiz bir pilot, tecriibeli bir pilot kadar hizli bir
sekilde ikaz 151811 algilayabilir fakat farkli verileri entegre edip durum hakkinda dogru
bir yargiya varamayabilmektedir. Dolayisiyla, bu seviyede sorulmasi gereken soru

“Bu bilgi bana ne anlam ifade ediyor?” olmalidir (Endsley, 1999).

2.2.2.3. 3. Seviye: Gelecek durumlar hakkinda tahmin

Ucgiincii ve en yiiksek durum farkindaligi seviyesinde birey, topladigi ve
anlamlandirdig1 bilgilerin gelecekteki durumlarini tahmin etmeye calismaktadir.
Cevredeki unsurlarin gelecekte nasil bir hal iginde olacagimi bilmek, veya tahmin
etmek, kisinin karar alma mekanizmasi i¢in 6nemlidir. Amalberti ve Deblon (1992),
pilotlarin zamaninin 6nemli bir boliimiinii gelecekte gerceklesmesi muhtemel
senaryolart tahmin etmeye harcadigini bulmuslardir. Bu, pilotlara, hedeflerini
tamamlamak i¢in gerekli olan bilgi ve zamani saglamak i¢in gerekli bir unsurdur. Bu
seviyede bireyin kendisine sormasi gereken soru “Ne olacagimi diisliniiyorum?”

olmalidir (Endlsey, 1999).

2.2.3. Durumsal farkindalhk kaybi

Kisinin bireysel nitelikleri ve bilgi isleme mekanizmalarinin yaninda birgok
cevresel ve sistemsel faktorler durumsal farkindalik iizerinde biiyiik etkiye sahiptir.

Asagidaki faktorler ayn1 anda veya teker teker olusabilecegi gibi, pilotlarin yiiksek
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seviye durumsal farkindaliga erismelerini ciddi bir sekilde etkileyebilmektedir
(Endlsey, 1999).

2.2.3.1. Stres

Havacilikta olusan stres, fiziksel ve psikolojik olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.
Fiziksel stres, titresim, sicaklik, 1s1k, atmosfer kosullari, can sikintisi, yorgunluk,
periyodik degisiklikler, G kuvveti kaynakli olarak nitelendirilebilmektedir. Psikolojik
stres ise korku veya endise, belirsizlik, olaylarin énemi veya sonuclari, dzgiiven,

zihinsel yiik, ve zaman baskisini icermektedir (Endlsey, 1999).

Belirli bir orandaki stres, olayin 6nemli noktalarina verilen dikkati yiikselttigi
icin genel performansi arttirmaya da yardimci olmaktadir. Fakat daha yiiksek stres
seviyeleri asir1 olumsuz etkilere sebep olmaktadir. Asir1 stres pilotlarda dikkat
dagilmasi, bilgi girisinde ve calisan hafizada eksilmeler gibi negatif sonuglar
dogurabilmektedir. Bunun yaninda, bireyler stres altinda ‘zamansiz kapatma’, yani
mevcut bilgilerin hepsini islemeden bir karara varma anlamina gelen durumla da

karsilasmaktadirlar(Endlsey, 1999).

2.2.3.2.  Asint yiikleme ve eksik yiikleme

Yogun is yiikii, strese sokan bir sebep oldugu ve durumsal farkindalig1 negatif
olarak etkiledigi i¢in onemli bir yere sahiptir. Eger bilginin hacmi ve ayni anda
yapilmasi gereken islerin sayis1 fazlaysa, birey hatali veya tamamlanmamus bir algiya
kapilabilmektektir. Cogu zaman durumsal farkindalik kaybi; genellikle yogun is
yiikiine bagli olarak ortaya ciksa da, anlik kolay islerde de olusabilmektedir (Endlsey,
1999).

Durumsal farkindalik eksikligi, is yiikii azken de ortaya cikabilmektedir. Bu
durumda, pilot dalginlik, dikkat problemleri veya diisiik motivasyon nedeniyle
etrafinda olup bitenlerden haberdar olmayabilir ya da bunu kavramak igin c¢aba

harcamayabilmektedir (Endlsey, 1999).

2.2.3.3. Sistem tasarimi

Bir ug¢agin var olan bilgiyi nasil elde ettigi ve aktardigi, miirettabatin durumsal
farkindalig1 tizerinde biiyiik bir etkisi vardir. Dolayisiyla, bilgi eksikligi durumsal

farkindalik i¢in bir problem olsa da, ¢cok fazla bilgi de esit derecede bir sorun ortaya
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cikartmaktadir. Ugak teknolojisinin gegen yillarda hizla gelismesiyle birlikte pilotlara
aktarilan bilgilerin sayisi1 da artmistir. Dolayisiyla, pilotlar artik ayni siirede daha fazla
veriyi inceleyerek lazim olan bilgiye ulagsmaya ve i¢inde bulunduklar1 durum hakkinda
saglikli bir yargiya varmaya calismaktadirlar. Ugak tasarimindaki giincel hedef,

biitiinlesmis veri sunmaya ¢alismaktir (Endlsey, 1999).

2.2.3.4. Otomasyon

Otomatik pilotun ve diger otomasyon sistemlerinin havacilikta gelismeye
baslamastyla ugus ekipleri sik sik devre dis1 kalmaktadirlar. Dolayisiyla, pilotlarin
olusan sistem hatalarini saptamasinda ve otomasyonun bozulmasi durumunda mantiel
miidahale ile ilgili sorunlar yasadigi gdzlemlenmistir. Ornegin, 1987 yilinda
Northwest Airlines’a ait MD-80 tipi u¢ak Detroit Havalimanindan kalkis sirasinda flap
ve slatlarin otomasyonunu saglayan sistemde ariza meydana gelmesi ve pilotlarin bunu
farketmemesi sonucu diismiistiir. Bu kaza ucakta bulununan 1 yolcu hari¢ herkesin
Olimiiyle sonuglanmistir. Otomasyon sebebiyle devre dist kalmis pilotlar; sadece
problemleri yavas algilamakla kalmayip, otomasyonun bozulmasi sonucunda maniiel

kontrolii tesis etmekte de sorunlar yasamaktadirlar (Endlsey, 1999).

2.2.4. Durumsal farkindalikta hata

Ulusal Tasimacilik Emniyet Kurulu tarafindan yapilan bir arastirmaya gore,
1995-1999 yillar1 arasinda meydana gelen ugak kazalarinin %71’inde 6nemli derecede
insan hatasina rastlanmis ve bu hatalarin %88’i de durumsal farkindalikla iliskili
oldugu gozlemlenmistir. Rapor edilen 32 durumsal farkindalik temelli kazanin 23’1
(%72) 1. seviye; 7’si (%22) 2. Seviye; 2’si (%6) 3. Seviye olarak siniflandirilmistir.
Goriildigl iizere, hatalarin ¢ogunlugu 1. Seviye olan ‘alg’’ seviyesinde ortaya
cikmaktadir. Pilotlar, sistem tasarimi, basarisiz iletisim veya verinin iletilememesi
sonucunda ilk seviyede durumsal farkindalig1 kaybetmektedir. Dahasi, ugus ekipleri,
bilgiyi dogru bir sekilde algilamalarina ragmen durumun 6nemi veya anlamin
kavrayamayabilmektedirler. Buna ek olarak, pilotlar, yanlis bir zihinsel model
icerisinde veriyi isleyerek yanlis tanilara veya sonuglara da varabilmektedirler.
Ucgiincii seviyede meydana gelen hatalarda ise pilot, etrafinda olup biten hakkinda
tamamiyle bilgi sahibi olmasina ragmen olacak olaylar1 dogru tahmin edememektedir

(Endlsey, 1999).
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2.3. Karar Verme

Karar verme, pilotlarin karsilastiklari giic durumlarin tistesinden etkin bir sekilde
gelmek i¢in kullandiklar1 siirectir. Bu siireg, pilotlarin ugusun her evresinde hava
durumu, hava sahasi, havaalan1 kosullari, ve tahmini varis siiresi gibi unsurlar
degerlendirmesidir. Ugus sirasinda havayolu sirketleri, zaman ve yakit kisitlamalariyla
alakali olarak kar ve firma imaj1 {izerinden pilotlara baski yapmaktadir ve bu da

performanslarina etki etmektedir (“Skybrary Decision Making, t.y.”).

Natiiralist karar verme sisteminin hedefi, ortaya ¢ikmasindan itibaren, tehdit ve
hata yonetimine dogru ilerlemistir. Ayrica, gectigimiz yillar boyunca gergeklesen en
biiytik degisim, aerodinamik karar vermenin (Aeronautical Decision-Making -ADM)
risk yoOnetimine dogru evrilmesi olmustur. Bu degisim, risk algisinin ve
degerlendirmesinin karar vermenin Onemli unsurlart haline geldiginin altim

cizmektedir (Orasanu, 2010).

2.3.1. Aerodinamik karar verme

Pilotlarin u¢aga adim atmasindan itibaren, ugus sonrasi koriige tekrar yanasip
kapt agilana kadar siirekli karar vermektedirler. Aerodinamik Karar Verme
(Aeronautical Decision-Making) ile ilgili Federal Havacilik idaresi (1991) tarafindan
yapilan arastirma, gelistirme ve test siireci 25 sene stiriip 1987 yilinda alt1 adet el kitab1
yayinlanarak sonuclandirilmistir. Bu el kitaplari, havacilikta oliimciil kazalarin
%352’sini olusturan pilotlarin karar verme hatalarini azaltmay1 hedefleyen kompleks
bulgular igermektedir. Test edildigi zaman, ugus esnasinda ADM egitimi almis
pilotlarin almayanlara oranla daha hata az yaptigr gézlemlenmistir. Dolayisiyla,
yaygin inanisin aksine, iyi karar verme Ogretilebilirdir. Geleneksel yaklasima gore, iyi
yargl tecriibenin dogal yan iirliniidiir, ve dolayisiyla kazasiz ugus geciren pilotlarin
sagduyusu ayni oranda artmaktadir. ADM, karar verme siirecini gelistirerek insan
hatas1 ihtimalini azaltirken, giivenli bir ugusun olasilifin1 arttirmaktadir. Bu karar
verme yontemi ugus sirasinda olusabilecek degisiklikleri analiz etme ve bunlarin
ucusun sonucunu nasil etkileyecegini bulmak icin sistematik ve yapisal bir yaklagim

sunmaktadir. Iyi karar almak i¢in adimlar sunlardir(FAA, 2016):
1. Ucus emniyetine zarar verecek kisisel tutumlari tespit etmek.

2. Davranis degistirme teknigini 6grenmek.
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3. Stresi nasil farkedecegini ve stresle nasil basa ¢ikacagini 6grenmek.

4, Risk degerlendirme yeteneklerini gelistirmek.
5. Elde bulunan biitiin kaynaklar1 kullanmak.
6. Kisinin kendi ADM yeteneklerinin etkinligini sitnamasi.

ADM nin pilotlar tarafindan anlagilmasi, pilot tutumlarinin karar vermeyi nasil
etkiledigini ve bu tutumlarin kokpitteki emniyeti gelistirmek icin nasil
degistirilebilecegini 6grenmeleri ile miimkiin olmaktadir. Ayrica, ADM, risk
degerlendirmesi ve stres yonetimi yapmak i¢in sistematik bir yaklasimdir. Dahast,
insanlarin karar vermesine sebep olan faktorleri ve karar verme siirecinin sadece nasil
calistigini degil, ayn1 zamanda nasil gelistirilebilecegine katkida bulunmaktadir (FAA,
2016).

2.3.2. Dinamik ortamda karar verme

Karar vermede en giivenli yaklagim, 3P, FOR-DEC veya DECIDE gibi analitik
modellerin kullanilmasidir. lyi kararlar, pilotlarin mevcut olan biitiin bilgiyi toplayip,
gozden gegirip, segenekleri analiz edip, en dogru eylem planini segtikten sonra elde
edilen sonug fiizerinden degerlendirmesiyle ortaya ¢ikmaktadir (“The Decision-

Making”, t.y.; “Aeronuatical Decision-Making”, t.y.;Hoermann, 1994).
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Sekil 2. Aerodinamik Karar Verme Siireci

Kaynak: Federal Aviation Administration. (2016 s. 2-19)

Bazi durumlarda, analitik karar verme yontemleriyle karar vermek icin yeterli
zaman bulunmamaktadir. Bu durumlarda rasyonel karar islemleri, beynin kendi
kisayollarin1 kullanmas1 veya icgiidiilerine glivenerek hizli karar vermesinden daha
fazla zarar verebilmektedir (FAA, 2016). Buna gore en 6nemli nokta pilotlar; rasyonel
karar verme veya karar vermeye yardimci modelleri ancak yeteri kadar zaman
mevcutsa kullanmalidirlar. Diger bir yandan, eger ugus ekibi, beklenmeyen bir olay
karsisinda yogun is yiikii veya stres ile karsilasirsa ve normal isleyisine donmek i¢in
kural temelli veya yapisal bir yonteme ihtiya¢ duymas: durumunda analitik karar

verme metodlar1 kullanilabilmektedir (CAP 737, 2016; “The Decision Making”, t.y.).

2.3.2.1. 3P modeli

Bu model, Percieve (Algila), Process (Isle), Perform (Uygula) kisaltmalarindan
olugsmaktadir (“The Decision- Making”, t.y).

Herhangi bir anda, u¢usun sonucunu etkileyecek bilgiler pilotun etrafinda
bulunmaktadir ve pilotun bu bilgileri nasil isledigi ucuslarin nisbi basarisinda ve
basarisizliginda kesinlikle etkili olmaktadir. Buradaki ‘bilgiler’, durumlar ve olgular

olup, pilotun dikkatini gerektirmektedir (FAA, 2016). Pilot, durumlar1 ve olgular
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algilarken Pilot Aircraft (ugak) enVironment (¢evre) External Pressure (dis baskilar)
(PAVE) kontrol listesine danigsmaktadir. Bu listenin unsurlar asagida agiklanmistir

(FAA, 2016; “The Decision- Making”, t.y.):

* Pilot: Ucag1 ucuran pilotun tecriibe, fiziksel ve duygusal acidan “bu ugusa
hazir miyim?” sorusunu sormasidir. IMSAFE kontrol listesi, kokpit ekibinin hava

faaliyetlerine hazir ve uygun olmasini igeren bireysel uygulanan kontrol listesidir

(FAA, 2016):

Ilness (hastalik): Mevcut veya son giinlerde ucusu etkileyebilecek gecirilmis bir

hastalik var m1?

Medication (ila¢ kullanimi): Pilotun ugus kabiliyetini etkileyebilecek bir ilag

alind1 m1?
Stress (stres): Alisilmisin disinda psikolojik baski veya anksiyete yasandi mi1?
Alcohol (alkol): Son 8 saat i¢inde alkol alind1 mi?
Fatigue (bitkinlik): Ugus dncesinde yeterince dinlenildi mi?

Emotion (duygu): Herhangi bir konuda duygusal olarak etkilenildi mi
(Saragyakupoglu, 2020)?

* Aircraft: “Kullanilacak ugak bu ugus icin yeteri donanima sahip mi?” sorusu

sorulmalidir.

* Environment: Havaalani, hava sahasi, degisebilecek hava kosullar1 gibi mevcut

ucus ortamini belirleyen unsurlar1 goz onilinde bulundurmak.

» External Pressures: Yolcu tatmini, bir baskasini etkileme istegi, eve donme
baskis1 gibi karar verme islemini etkileyecek muhtemel harici baskilara kars: tetikte

olmaktir.

Pilot, bilgileri algiladik¢a bes duyu olan gérme, duyma, koklama, dokunma, ve
tat alma araciligi ile filtreden gegirmektedir. Fakat biitiin bilgiler her ne sebeple olursa
olsun dogru islenmeyebilir. Ornegin, pilot giiriiltiiden dolay1 yanls duyabilir, veya
karar verme siirecindeki insan hatalarindan birisi olusabilmektedir. Bu durumda,
ucucu ekibin hedefi algilanan bilgileri organize etmek, yorumlamak ve tecriibe ettigi
diger olaylarla benzerliklerini bulmak olmasi gerekmektedir. Bu analizi yapisal bir

sekilde islemek i¢in Consequances (sonuglar) Alternatives (alternatifler) Reality
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(gergeklik) External Pressures (dis baskilar) (CARE) yontemi kullanilmaktadir (FAA,
2016; “The Decision- Making”, t.y.):

* Consequances: PAVE unsurlariyla baglantili tehlikelerin sonuglari.
* Alternatives: Mevcut olan alternatifler.

* Reality: Olayin veya tehlikenin gergekligi.

» External Pressures: Pilotun analizini etkileyecek harici baskilar.

Son olarak, ugus ekibi, ilk iki evrede yapilan algilama ve isleme bagli olarak bir
karara varmaktadir. Bu noktada pilot, en basit sekilde ya bir eylem uygulamaktadir ya
da eylemsiz kalmaktadir. Algilama ve islem adimlarinda karar verme siirecini
etkileyen cok fazla harici baski vardir ve bunlar dolayl veya dolaysiz olarak yapilan
eylemin, ne kadar hizli karar verildigini, ve ne kadar kararli uygulandiginm
etkilemektedir. Buna ek olarak, eylem veya eylemsizlik karari, bilgilerin ne kadar
dogru bir sekilde algilandig1 ve islendigiyle alakalidir. Uygulama siirecinde pilot,
Transfer (aktarim) Eliminate (ortadan kaldir) Accept (kabul et) Mitigate (hafiflet)
(TEAM) kontrol listesini kullanmaktadir (FAA, 2016; “The Decision- Making”, t.y.):

» Transfer: Risk karar1 baska birine aktarilmali midir? (Ornegin iist riitbedeki

birine danigmak gerekir mi?)
« Eliminate: Tehlikeyi ortadan kaldiracak bir yontem var mi?
« Accept: Riski kabul etmenin getirisi bedelini kargilamaktadir mi1?

* Mitigate: Riski azaltmak i¢in ne yapilabilir?

2.3.2.2. Decide modeli

DECIDE modeli, Ingilizce’de Detect (tespit et) Estimate (tahmin et) Choose
(se¢) Identify (tanimla) Do (yap) Evaluate (degerlendir) terimlerinin kisaltmasi olarak
olusmus bir karar alma siirecini icermektedir. Asagidaki yapilacak tanimlarda Federal
Havacilik Idaresi tarafindan 2009 yilinda yazilan Risk Yénetimi El Kitabinda (FAA,
2009) verilmis Ornek kullanilacaktir. Bu ornekte Merlin tipi ugakla Houston,
Texas’dan Jacksonville, Florida’ya ugan bir pilotun DECIDE modeline gére hangi
evrelerde nasil hatalar yaptig1 gézlemlenecektir (FAA, 1991; FAA, 2009).
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Tespit, mevcut durumda olusan degisikligi veya tehlikeyi algilamaktir.
Ornekteki pilot, ugus sabahi yaptig1 is goriismelerinden dolayr 1 saat gec kalkis
yapmistir. Bu durumda pilot, ge¢ kalkis yapmanin inis saatine yaptigi etkiyi hesap
etmelidir. Fakat pilotun fevri bir kisilige sahip olmasi bu durumu tehlikeli hale
getirmektedir. Pilot, inis saatini degistirmek yerine ayni inis saatinde varmak icin
tehlikeli kararlar alabilmektedir. Dolayisiyla, herhangi bir kararda en énemli sey bir
durumu tehlike olarak tespit edebilmektir, yoksa pilot tarafindan hi¢bir 6nlem
alimamamaktadir. Bir diger taraftan, eger pilot tehlikeyi tespit edip anlamasina ragmen
gormezden gelmeyi segiyorsa karar verme siirecinden hicbir  sekilde

yararlanamamaktadir (FAA, 2009; “Aeronautical Decision-Making”, t.y.).

Degisiklige kars1 koyma veya tepki gosterme ihtiyaci, tahmin evresinde yer
almaktadir. S6z konusu pilot, Jacksonville, Craig Field’a yaklasirken oradaki hava
durumu tahmininin yogun sis dolayisiyla piste yaklagma minimumlarinin altinda
oldugunu ogrenmektedir. Fakat, 40 mil uzaklikta bulunan alternatif havaliman
gorerek ucus sartlarinda ve inise miisaittir. Bu noktada pilotun, Craig Field’a yapilacak
basarili inigin ihtimalini ve alternatif havaalaninin kullanimimni  diisiinmesi
gerekmektedir. Bir tarafta, Craig Field’a yapilacak olan inis zor olsa da pilotun inmek
istedigi yerdir. Diger yandan ise alternatif havaalani, hava kosullar1 agisindan inise
daha elverisli olmasina ragmen pilotun akrabalarina ulagmasi i¢in 40 mil araba

kullanmas1 gerekmektedir (FAA, 2009; “Aeronautical Decision-Making”, t.y.).

Pilot, ucusta varilmak istenen sonucu segmek zorundadir. Bu se¢imi yaparken,
bireyin objektif olmasi gerekmektedir ve en 6liimciil hatalar bu evrede yapilmaktadir.
Bu noktada pilotlar havaciligin zorluklarinm diistinmek yerine genellikle kendileri ve
diger yolcular i¢in en uygun segenegi segmeye megillidirler. Bahsi gegen pilot, dahili
veya harici higbir baski olmamasina ragmen, Merlin tipi ucagiyla Craig Field
havaalanina 100 fit bulut tavan1 ve 4 Mil gorlis mesafesiyle yaklasmaya karar

vermistir (FAA, 2009; “Aeronautical Decision-Making”, t.y.).

Secim evresinden sonra ugus ekipleri, olusacak degisikleri ve tehlikeli durumlari
basarili bir sekilde kontrol etmek i¢in yapabilecekleri eylemleri tanimlamak
zorundadirlar. S6z konusu Ornekte, pilotun basar1 olarak nitelendirdigi hedefler
sunlardir: slikran giinli yemegine zamaninda yetismek, akrabalarmi bekletmemek,
onceden belirlenmis olan Craig Field Havalimanina inis yapmak. Pilot, bu evrede
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objektif olamamis ve ailesinin ve kendisinin gilivenligini diigiinmek yerine kendi

psikolojik basarisini 6n plana koymustur (FAA, 2009; FAA, 1991).

Secenekleri tanimladiktan sonra pilot gerekli olan eylemi yapmalidir. Ornekteki
pilot, Craig Field’daki 32 pistine dogru aletli inig sistemini kullanarak minimumlarin

bile altinda olan bir havada inis yapmaya baglamistir (FAA, 2009).

Bir eylemi uyguladiktan sonra, o eylemin yarattig1 sonuglar1 degerlendirmek
gerekmektedir. Ornekteki olay dahil olmak iizere bircok durumda pilotlar, kendi

kararlarindan fazlasiyla emin oldugu i¢in bu adimi atlamaktadirlar (FAA, 2009).

Yukaridaki biitiin evreler incelendiginde bu ugusun sonucunu tahmin etmek ¢ok
zor olmamaktadir. Pilot, inis esnasinda serit halinde 1siklar gorerek bunlar1 pist 15181
zannetmis ve maniiel olarak ugmaya baglamistir. Sonug¢ olarak, ucak yere carpmis

fakat sadece pilot hayatini kaybetmistir (FAA, 2009).

2.3.2.3. For-dec modeli

FOR-DEC, Ingilizce’de Facts (olgular), Opitons (segenekler), Risks and
Benefits (riskler ve faydalar), Decision (karar), Execution (uygulama), Check
(kontrol) terimlerinin basharflerinden olugmaktadir. Her bir adim, kisinin etkin bir
karar verebilmesi igin siralt bir bi¢imde sorularla iligkilendirilmistir. Pilotun, ucus
ortaminda herhangi bir karar verme siirecini baslatabilmesi i¢in olgular tarafindan

uyarilmasi gerekmektedir (Hoermann, 1994; Li vd., 2014).

Olgular, “Burada ger¢ekte ne oluyor?” sorusu ile iliskilendirilmektedir. Bir karar
verme ihtiyact dogdugunda olgular, durum degerlendirmesi yapmak, gorev

onceliklerini ve hedef kisitlarini hesaplamak i¢in toplanmaktadir (Hoermann, 1994).

Secenekler adiminda pilot “Seceneklerimiz neler?” sorusunu sormalidir.
Dogrulanmis bir durum analizinden sonra, durumlara gore secenek karsiliklar: ortaya
cikmaktadir. Bu evrede, seceneklerin siki bir sekilde degerlendirilmesi, ¢oziimiin
kapsamini erken bir zamanda daraltabileceginden dolay1 ertelenmelidir. Eger durum
analizi, prosediirel veya aninda karar vermeyi gerektiriyorsa standart ugus prosediirleri

tarafindan belirtilen ¢6ziim uygulanmalidir (Hoermann, 1994).

Riskler ve faydalar evresinde ucus ekibi “Her bir farkli secenek i¢in olumlu veya

olumsuz ne sdylenebilir?” sorusunu sormak zorundadir. Prosediirler ve segenekler,
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uygulanabilirligi agisindan degerlendirilmektedirler. Beklenen faydalar ve potansiyel
riskler, farkli secenekler arasinda degerlendirilip karsilastirilabilir. Gelecekteki
olaylar1 tahmini zor olabileceginden, karar veren kisi belirsizliklerin farkinda olmalidir

(Hoermann, 1994).

Karar evresi, pilotun “Oyleyse ne yapmaliy1z?” sorusunu sormasiyla
baslamaktadir. Bu noktada yaptig1 durum degerlendirmesinin hala gergeli oldugunu
diisiinen karar verici, minimum risk maksimum fayda saglayan se¢enegi se¢mektedir.
Buna ek olarak, belirsizliklere kars1 bir yedek plan her zaman secilmelidir (Hoermann,
1994).

Kontrol, “Her sey hala yolunda m1?” sorusuyla alakalidir. Eylemler ve sonuglar,
beklenen etkiler dogrultusunda gozlemlenir ve karsilastirilabilir. Tiim prosediir,
gozden gegirilerek gdzden kagirilmis, lizerine diisiilmemis veya yeni olusan durumlar

var ise bunlara gore giincellenmektedir (Hoermann, 1994).

2.3.3. Naturalist/otomatik karar verme

Acil bir durumda, yeteri kadar zaman olmamasi durumda, bir pilot eger kat1 bir
sekilde analitik karar alma modellerini uygulamaya kalkarsa hayatta
kalamayabilmektedir. Boyle durumlarda pilot, olasi biitiin sonuglar i¢in miimkiin olan
en iyl secenegi bulmaya yonelmelidir (FAA, 2016). Cilinkii analitik karar verme
teknikleri, aynt anda bir¢cok farklt unsuru karsilastirmak ve telafi etmeyi
gerektirmektedir. Ek olarak, bu tarz yontemler ¢ok fazla zihinsel ¢aba gerektirdigi i¢in
bilgi kargasasina yol agmaktadir. Ozellikle yogun is yiikiiniin ve acil durumlarin ayni
anda goriildiigii kosullarda, analitik karar verme islemi daha az kullaniglhidir (Cap 737,
2014).

Refleksif bir karar verme tiirii olan otomatik karar verme, egitim ve tecriibe
temelli olup, en c¢ok analitik karar verme i¢in zaman olmadigi durumlarda
kullanilmaktadir (FAA, 2016). Uzmanhigin naturalist karar vermeye li¢ katkisi
bulunmaktadir. Ilk olarak, olusan sorunun belirtilerini hizli ve dogru bir sekilde
kavramak uzmanlik gerektirmektedir. Ikinci olarak uzmanlik; risk degerlendirmesi
yapmak ve olusabilecek muhtemel sonuglari kestirmeye yaramaktadir. Son olarak, bir

konuda uzman olmak, o konuyla ilgili dogru zihinsel modeli yansitmaya ve karar
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verirken en uygun segenekleri diisiinmeye yaramaktadir (Orasanu-Engel ve Moiser,
2019).

Orasanu (1993) tarafindan gelistirilen havacilikta karar siire¢ modelinde ¢ogu

karar kabaca iki parcaya boliinmiistiir:
(a) durum Degerlendirmesi,

(b) eylem planinin se¢imi.

2.3.3.1. Durum degerlendirmesi

Degerlendirme asamasinda pilot, olusan sorunlar1 tanimlamali, risk seviyesini
tespit etmeli ve problemi ¢ozmek i¢in mevcut zamani goz oniinde bulundurmalidir.
Kullanilacak stratejiyi belirlerken en onemli unsur problemi ¢ozmek icin kalan
zamandir. Buna gore, yeterli zaman olmasi durumunda anlasilamayan bir sorunun
tanimlanmasi i¢in daha fazla zaman harcanabilmektedir. Ugus ekibi, bir problem
¢Oziimii i¢in aragtirma yaparken veya soruna ¢oziim ararken disaridan gelecek zaman
baskilarini minimize edebilmektedir. Ornegin pilotlar, beklemeye girerek zaman
kazanabilir veya problemlerin Oncelik sirasmi  degistirerek i yiikiinii

azaltabilmektedirler (Orasanu, 2010; Orasanu-Engel ve Moiser, 2019).

2.3.3.2. Eylem planinin se¢imi

Sorun tanimlandiktan ve i¢inde bulunulan durum degerlendirildikten sonra
mevcut secenekler arasindan bir eylem plani secilmektedir. Bir eylem planini uygun
yapan sey durumun olanaklarina baghdir. Bu bazen havayolu sirketi tarafindan
saglanan el kitab1 veya prosediirler olabilirken baz1 durumlarda ise bir¢ok segenek
arasindan en uygun olaninin se¢ilmesidir. Cok nadir olarak, hali hazirda bir segenek
veya prosediir olmamasi durumunda ugus ekibi kendi eylem planini yaratmalidir.
Herhangi bir durum ele alinirken, karar veren kisi durumu ¢6zmek i¢in kullanilacak
islemin uygunluguna dikkat etmek zorundadir. Karar tiirleri analitik olarak
birbirlerinden ayrilsa da, pratikte, herhangi bir durumun ¢6ziimiinde farkli karar verme
stratejilerinin birlikte kullanilmas1 gerekebilmektedir. Ayrica, dnceden belirlenmis bir
eylemin uygulanmasi; yeni sorunlar ortaya ¢ikartabilir ve bu sorunlar yeni kararlar

gerektirebilir (Orasanu, 2010; Orasanu-Engel ve Moiser, 2019).
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2.3.3.3.  Cok secenekli kararlar

Ucusta verilecek bazi kararlar, durumla alakali mevcut secenekler arasindan
secilmektedir. Ornegin bir ugus ekibi, kétii hava sartlarinda ugarken ugakta hastalanan
bir yolcu i¢in bir yedek meydan segmek durumunda kalabilmektedir. Ugus planinda,
varts meydanindaki hava durumunun kotiilesmesi durumunda inilecek yedek
meydanlar tanimlanmistir. Ayrica, herhangi bir tibbi acil durumda ugus ekibinin
uymas1 gereken prosediirler, standart operasyon prosediirlerinde (SOP, Standard
Operating Prodecures-SOP) belirtilmistir. Fakat, uygun tibbi destegin bulundugu en
yakin meydanda hava durumu kotii olabilir ve hava sartlarinin daha iyi oldugu bir
meydana gitmek zaman kaybettirebilmektedir. Bu durumda ugus ekibi, kotii hava
sartlarinda en yakin meydana inmekle, daha uzaktaki bir meydana yonelip hastay1
tehlikeye atarak daha iyi hava sartlarinda bir inis arasindaki riskleri tartmalidir
(Orasanu, 2010; Orasanu-Engel ve Moiser, 2019).

2.3.4. Karar vermede tehlikeli tutumlar

Ekip kaynak yonetiminin kokpitteki etkinligin arttirilmasi konusunda en biiyiik
katkisi, pilotlarin tutumlarinin tanimlanmasidir (Freeman, 2005). Ugusa uygun olmak
pilotun sadece fiziksel durumu ve tecriibesine bagli degildir. Ornegin tutum, alinan
kararlarin kalitesini belirlemektedir. Psikolojide tutum, insanlarin durumlara veya
olaylara tepkisinin giidiisel yatkinhigidir. Embery-Riddle Havacilik Universitesi
tarafindan 1991-2018 yillar1 arasinda yiiriitiilen ve 37 kazanin incelendigi aragtirmanin

sonucunda 5 tehlikeli tutum ortaya konmustur. Bunlar:
(a) Otorite karsithigi,
(b) Diirtiisellik,
(c) Zarar gormezlik,
(d) Maco tavrr,
(e) Teslimiyet.

Tehlikeli tutumlar, pilotlarin zayif veya eksik yargilara varmasina neden

olabilmektedirler (Nunez vd., 2019).

Otorite  karsithigi, genellikle kendilerine ne yapilmasi  gerektigini

sOylenmesinden hoslanmayan insanlarda bulunmaktadir. Kisi “kimse bana ne
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yapacagimi sdyleyemez” tutumu igerisindedir. Buna ek olarak kisi, diger insanlarin
gereksiz yere kendisine kurallarin, mevzuatlarin ve prosediirlerin hatirlatilmasindan
sikilmis da olabilmektedir. Fakat, eger kisi otoritelerin hatali oldugunu diisliniiyorsa
sorgulamak hakki da mevcuttur. Bu tutumla basa ¢ikmak icin pilot sunu hatirlamalidir:

“Kurallar takip edin, genellikle dogrudurlar.” (Nunez vd., 2019; FAA, 2014)

Gidisellik, insanlarin stirekli olarak herhangi bir seyi derhal yapmak istemesiyle
alakalidir. Bu tarz insanlar, yapmak tizere olduklar1 seyi durup diisiinmedikleri i¢in
genellikle en iyi alternatifi segmekte giiclilk ¢ekmektedirler. Bu tutumun ¢6ziimii,

yavag davranip, once diistinmek gerektigini hatirlamaktir (Velazquez, 2018).

Zarar gormezlik, pilotlarin, kazalarin ve olaylarin hep bagkalarinin basina
gelecegini diistindiikleri i¢in “Bana bir sey olmaz” tutumunu sergilemeleridir. Bu tarz
insanlar, kazalarin olabileceginin farkinda olmasina ragmen kendi basina gelinceye
kadar kendilerini zarar géremez olarak tanimlamaktadirlar. Bu noktada pilotun
“Benim basima da gelebilir” diisiincesini benimsemesi gerekmektedir (FAA, 2014;
Velazquez, 2018).

Macgo tavir, bireylerin kendilerini diger insanlardan iistiin gérmesi sonucunda
“bunu yapabilirim” veya “onlara gosterecegim” tavirlarini takinmasidir. Bu tip
insanlar, bagkalarin1 etkilemek, yeteneklerini kendilerine kanitlamak veya rekabetgi
bir kisilige sahip olduklar1 i¢in almmmamasi1 gereken riskleri almaktadirlar. Bu
tutumdan kurtulmak i¢in kisi kendine “havacilikta bos yere riske girmek sagmadir.”

So6ziinli hatirlatmalidir. (Freeman, 2015; FAA, 2014)

Teslimiyet, kisinin olan olaylar karsisinda bir farklilik yaratamayacagini
diisiinerek “ne faydasi var?” seklinde bir tutum takinmasidir. Bu tip insanlar, isler
yolunda gittigi zaman bunu sans olarak nitelendirmektedirler. Aksine, problemler
ortaya c¢iktig1 zaman ise birey, baska insanlarin karar vermesini tercih etmektedir.
Dabhasi, bazen bu tip insanlar, diger insanlar tarafindan onaylanmak i¢in mantiksiz
isteklere olumlu yanit verebilmektedirler. Bu tutum i¢indeki insanlar, kendilerine

“caresiz degilim, bir fark yaratabilirim.” demelidirler (Freeman, 2015; FAA, 2014).

Bes tehlikeli tutum modeli, ampirik olarak desteklenmedigi i¢in elestirilse de;
daha sonrasinda yapilan arastirmalarda diirtiisellik, zarar gormezlik, ve mago tavir

ucus ekipleri arasindaki en yaygin tehlikeli tutumlardir. Bu tutumlar pilotlarin kotii
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kararlarinin ve hatali yargilariin arkasinda yatan en biiyiik sebeplerdir (Freeman,
2005).

2.3.5. Operasyonel tuzaklar

Operasyonel tuzaklar, ayn1 tehlikeli tutumlar gibi FAA tarafindan Risk Y6netimi
El kitabinda tanimlanmistir. Her ikisi de yanlis karar verme gibi sonuglar
dogurabilirmektedirler. Deneyimli pilotlar, tecriibeleriyle otomatik kararlar verseler
de, bu tecriibe tuzaklara doniisebilmektedir. Bu tarz karar alan pilotlar, kural olarak,
ucusu planlandigi gibi tamamlamaya, yolculart memnun etmeye ve tarife saatinde
inmeye caligmaktadirlar. Bu hedefleri tamamlamaya calisma istegi, ugus emniyetine
ters etki etmekte ve pilotun kendi becerileri hakkinda gercek dis1 bir degerlendirmeye
varmasina neden olmaktadir. Biitiin tecriibeli pilotlar, kariyerleri boyunca bu tarz
tuzaklara meyil edebilirler veya diisebilirler. Bu tuzaklar dogru sekilde tanimlanmali

ve ortadan kaldirilmasi gerekmektedir (Velazquez, 2016; FAA, 2016).

Akran baskisi: Akranlar (arkadaslar ve meslektaslar), hayatin sosyal
unsurlarindan olsa da dogru yargiya varmayi etkileyebilmektedirler. insan dogasi
geregi diger insanlarla uyumlu olmaya, onlar tarafindan kabul edilmeye ve
desteklenmeye ihtiya¢ duymaktadir. Bu ihtiyaglar dogrusunda pilot bazen durumu
objektif olarak degerlendirememektedir (Velazquez, 2016; FAA, 2016).

Diisiince yapisi: Pilotlar asir1 odaklanmaya ve kararliliga sahip bireylerdir.
Arastirmalar, bireylerin ¢ikarimlarini umut, temenni ve istekleriyle catigmayacak
sekilde yaptiklarim1 gostermistirler. Dolayisiyla pilotlar, bir problem karsisinda
kafasinda bir yaklasim belirlediginde, her zaman o diistinceden kurtulup baska bir

bakis agisina gecememekte ve tuzaga diismektedirler (Velazquez, 2016; FAA, 2016).

Gidilecek yere ulagsma baskisi: Pilotlar gérev odakli bireylerdir. Bu operasyonel
tuzak, tehlikeli bir durum karsisinda alternatif havaalanin1 yonelmek veya inisi iptal
etmek yerine inisi tercih ederek pilotlarin emniyeti tehlikeye attigi durumlarda
gerceklesmektedir (Velazquez, 2016; FAA, 2016).

Ucagin arkasinda kalmak: Pilotlar, karmagiklig1 basariyla yonetmek icin egitim
almis olmalarina ragmen dogalar1 geredi is yiikii gibi simirlayic1 unsurlardan
etkilenmektedirler. FAA’ye gore bir pilot, proaktif hareket etme kabiliyetini

yitirdiginde ve olan olaylarin pilotu kontrol etmeye basladigi durumlarda ortaya
34



¢ikmaktadir. Pilot bu duruma girdigi zaman siirekli olarak gelisen olaylar karsisinda

sagirmaktadir (Velazquez, 2016; FAA, 2016).

Yeterli yakit olmadan u¢mak: Bu tuzak, pilotlarin yakit rezervlerini yanlig
degerlendirmesi veya minimum yakit gereksinimlerinin ugus planinda olmamasi
durumunda, asir1 6zgiiven ve prosediirleri hige sayma gibi sebeplerden dolayr gézardi

etmesi sonucu olusmaktadir (FAA, 2016).

2.4. 1Irkilme Refleksi Ve Siirpriz Etkisi

Ticari havacilik, giiniimiizde yiiksek emniyet siciline sahip olsa da, pilotlarin
ucus sirasinda olusabilecek ve ugagi istenmeyen duruma sokacak beklenmedik
olaylara hatali tepkiler verebilecegi gozlemlenmistir. Ozellikle irkilme refleksi,
kontrol kayb1 basta olmak iizere diger kaza tiirlerinde ciddi bir rol oynamaktadir

(EASA, 2015; Martin vd., 2012).

Beklenmedik olaylar ve/veya asir1 uyaricilar her zaman surpriz ve/veya irkilme
refleksine neden olmaktadir. Fakat, beklenmedik her olay biiyiikk psikolojik ve
duygusal tepkilere yol agmamaktadir. Ornegin, hava trafik kontrolorii tarafindan
verilen talimatta inis sirasinda beklenenden farkli bir hiz pilot i¢in bir siirpriz olsa da
psikolojik veya duygusal bir tepki olusturmamaktadir. Onemli olan siirpriz ve irkilme
refleksleri, ucusun giivenligini ve pilot performansini etkileyecek biiyiikliikte
olanlardir. Tepkiler, beklenmezlik seviyelerine gore degisebilse de emniyet veya
zaman agisindan kritik bir ortamda da olusabilmektedirler (Koch, 1999; Ekman vd.,
1985).

2.4.1. irkilme

Irkilme, veya amigdala gaspi, asir1 ve ani bir uyariciya verilen ilk tepkidir,
Stimuli, bireyde gozlerin kirpilmasi, kalp ritminin artis1, kaslarda gerginligin artmasi
gibi istemsiz bir psikolojik siireci ortaya ¢ikartmaktadir. Bu, viicudun hayatta kalma
i¢giidiisiinii tetikleyerek “savas ya da kag¢” durusuna gectigini anlatmaktadir (Koch,
1999; EASA, 2015). Irkilme, havacilikta ise sdyle tanimlanabilir: Pilotun
beklentilerine uymayan ani ve yogun bir durumla karsilagsmasi sonucunda kalp atisinin

ve tansiyonunun yiikselmesi ve kontrol edilemeyen otomatik kas refleksi vermesidir

(FAA, 2015).
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Irkilme refleksi insan viicudunda asagidaki etkilere sebep olmaktadir

(“Without warning”, 2015) :

» Kan dolasimi, beyine, kaslara ve limbik sisteme daha fazla kan, dolayisiyla
oksijen gonderir. Beyin aktivitesi daha az diislinlip daha icgiidiisel tepki vermeye

baslamaktadir.
* Kalp daha hizli ve sert atmaya baslar, kalp damarlar1 bitylimektedir.
 Kan basinci yiikselmektedir.
* Akcigerler daha fazla oksijen alir ve daha fazla karbondioksit salgilamaktadir.
« Karaciger enerji i¢in ekstra seker salgilamaktadir
* Kaslar olas1 bir eyleme hazir olmak i¢in gerilmektedir.
¢ Is1 kaybini hizlandirmak icin terleme artmaktadir.
* Bobrekiistii bezleri tepki siiresini azaltmak i¢in adrenalin salgilamaktadir.

Irkilme refleksinin siiresi ¢ok kisa olmakla beraber gosterilen refleksin siddetine
de baglidir. Hafif refleksler 1 saniyenin altinda, yiikksek yogunluktaki refleksler ise 15
saniyeye kadar siirmektedir. irkilme refleksleri, ¢ok diisiik veya ¢ok yiiksek uyarilma
seviyelerinde en siddetli haldedir. Istemsiz psikolojik tepkiye ek olarak irkilme, kas
aktivitelerini engelleyerek kisinin yaptigir isi durdurmasma (interruption) neden
olmaktadir (Koch, 1999). Bu kesinti, basit islemler i¢in 300 milisaniye ile 3 saniye
arasinda, daha kompleks isler icin ise 10 saniye kadar siirebilmektedir (Talone vd.,
2015)

Kokpitte ucus i¢in elzem bir islemin yapilmasi sirasinda irkilme kaynakli
olusacak bir aksama ucus giivenligini negatif etkileyebilmektedir. Bu durumda pilot,
durumsal farkindaliginin bir kismini dikkat dagilmasi sonucunda olusacak istemsiz
korliik sonucu kaybedebilmektedir. Buna ek olarak, ugus ekibi iiyeleri, karar verme
gibi biligsel bir siirecte de kesintiye ugrayabilmektedirler (Talone vd., 2015; EASA,
2015)

Evrimsel perspektiften bakildig1 zaman insanlar irkilme ve surpriz refleksleri
sirasinda asir1 dikkatli olmaya ve bilinmezliklerle basa ¢ikarken otomatik ve hizli
tehlike degerlendirmesi yapmaya evrilmislerdir. Daha sonra, daha yavas ve detayli bir

analiz evresinden sonra muhtemelen asilsiz tehlike degerlendirmesinde
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bulunulmaktadir. Fakat o zamana kadar biitiin fizyolojik (adrenalin salgilanmasi, kalp
atisinin hizlanmasi vs.) ve psikolojik (korku, endise, belirsizlik vs.) tepkiler ¢oktan
verilmis olmaktadir. Eger bu degerlendirmeyi hizli bir sekilde yapacak kadar bilgi
varsa, bu etkiler ortadan kaybolmaktadir. Fakat, karmasik veya muglak durumlarda bu
etkiler yliksek fizyolojik ve psikolojik stres dolayisiyla uzun siirmektedir (EASA,
2015; Koch, 1999).

2.4.2. Siirpriz

Siirpriz etkisinin psikolojisi, bireyin beklentileri ve gercekte olan arasindaki
uyusmazlik sonucu ortaya ¢ikmaktadir (Horstmann, 2006). Surpriz etkisi, stimulinin
var olmasiyla olusabilecegi gibi, beklenen bir uyaricinin yoklugu sebebiyle de
olusmaktadir. Surpriz, irkilmede gosterilen yiikselen kalp ritmi ve tansiyon, kafa
karisiklig1 ve durumsal farkindalik kayb1 gibi psikolojik tepkilerin yaninda kisinin o
anda yapmakta oldugu operasyonel prosediirleri hatirlayamamasina da yol agmaktadir
(Talone vd., 2015). Irkilme ve siirpriz genellikle ayn1 anda meydana gelse de, irkilme
surpriz etkisinden bagimsiz da tetiklenebilmektedir. Ornegin, bir kisi birazdan yiiksek
bir ses duyacagini beklese de irkilme refkeksi gosterebilmektedir. (Ekman vd., 1985).

Stirpriz tepkisinin stiresi genellikle irkilme refleksinden daha uzun siirmektedir.
Bu, kisinin yaptig1 ise devam etmeden Once bekledigi ve gercekte olan durum
arasindaki uyusmazligi tekrar degerlendirmesi gerektiginden kaynaklanmaktadir.
Daha biiytlik uyusmazliklar: gézden ge¢irmek daha fazla zaman isteyeceginden dolay:

duraksama daha uzun olmaktadir (Talone vd., 2015; Martin vd., 2012).

Surprizin psikolojik tepkisi, beyindeki dikkat sisteminin odaklanmasina ve isler
bellegin zayiflamasina yol agmaktadir. Bu odaklanma 6zellikle hizli karar verilmesi
gereken tehlikeli durumlari daha hizli degerlendirmeye yardimer olmak igindir. Fakat,
insanlar en 6nemli detay yerine en ¢ok goze ¢arpan detaya odaklanmaya megillidirler.
Ayrica, odaklanmis dikkat, isler bellegin zayiflamasiyla birlesince kisinin yapmakta
oldugu esas gorevde problemlere yol acabilmektedirler. (Martin vd., 2012).

Beklenmedik olaylar irkilmeye veya siirprize neden olabilecegi gibi ikisinin ayn1
anda tetiklenmesine de sebep olabilmektedir. Tek basina irkilme havacilik baglaminda

cok nadir olmakla birlikte kisa zamanli psikolojik tepkilere neden olmaktadir. Ote
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yandan, irkilme ve siirpriz etkilerinin ayn1 anda yasanmasi daha yaygin olsa da sadece

stirpriz refleksi en yaygin olanidir (EASA, 2015).

2.4.2.1. Otomasyon ve rudder-stick farklari

Wright Kardeslerin ugagi icat etmesinden beri siirekli olarak eski pilotlarin daha
iyi olup olmadigi bir tartisma konusudur; ancak, istatistik bir seyi acgiga
kavusturmustur ki o da biiyiik motor arizalar1 modern ugaklarda daha az
gorilmektedir. Ugus emniyetinde yasanan bu gelismeler, celigkili olarak, tehlikeleri
de beraberinde getirmektedir. Bu tarz nadir olaylar irkilmenin viicut sistemlerinde
yarattig1 zararli etkilerinden dolay1 performans diisiikliigline neden olmaktadir.
Gilintimiizdeki problem, kritik veya tuhaf olaylarin beklenti seviyelerinin diisiik olmasi
dolayisiyla pilotlarin bu tarz olaylarla karsilastiginda siirpriz ve irkilme reflekslerini

daha yogun yasamalarina neden olmaktadir (Murray vd., 2012).

2.4.2.2. Siirpriz etkisi ve bir simiilator arastirmast

Delft Teknoloji Universitesi tarafindan Simona arastirma simiilatériinde 2018
yilinda pilotlarin siirpriz ve irkilme refleksi iizerinde bir arastirma yapilmistir. Bu
arastirmanin sorusu, “pilotlarin egitim senaryolarinda 6ngoriilmezlik ve degiskenlige
(O/D) maruz birakilmast siirpriz ve irkilme sirasindaki tepkilerinde gelismeye yol agar
m1?” olarak belirlenmistir. Test, tecriibeli 20 ugak pilotu {lizerinden yapilmistir.
Pilotlar, 10’arl1 olarak ikiye bdliinmiis, ve O/D egitimi verilmemis grup kontrol grubu

olarak belirlenmistir (Martin vd., 2012).

Alistirma ucuslarindan once, kontrol grubuna olusacak arizada neler olacagi ile
ilgili detaylar paylasilirken, O/D grubuna yalmzca bir hatanin gergeklesecegi
sOylenmistir. Pilotlar basarili sayilabilmek icin basarili bir inis gerceklestirmelidirler.
Ugus senaryosunda 3 ariza gozlemlenmistir: (1) kalkis hiz1 55 nata ulagtigi zaman sag
motor gii¢ kaybetmeye baslar, fakat pilota devam etmesi komutu verilir; (2) kalkistan
hemen sonra sol motorda da hemen diizelen kisa siireli bir gii¢ kaybi baslar; (3) riizgar
altina dogru doniiliirken kuyruk diimeninde %20’lik performans kaybi gerceklesir. Bu
senaryoda, O/D egitimi almis pilotlarn 10’undan 9’u ugagi basarili bir sekilde
indirirken, kontrol grubunda bu say1 10 kisi arasinda yalnizca 2 olmustur. Fakat, iki

grup arasindaki hatalari belirtme hiz1 5Snemsenecek kadar fazla degildir. Ayrica, O/D
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grubu, senaryoda gerceklesen olaylari “anlamasi Onemli derecede daha kolay”

seklinde degerlendirmistir (Ranaudo, 2019).

2.5. Siyah Kugu Teorisi

Siyah kugu olaylari, siradan beklentilerin disinda gergeklesen ve asir1 sonuglar
yaratan olaylar seklinde tanimlanmistir (Talep, 2007). Ender olarak gergeklesmeleri
ve ug etkilerine ek olarak, Taleb, siyah kugu olaylarinin sadece ge¢mise yonelik olarak
aciklanabilecegini savunmaktadir. Ayrica, siyah kugu olaylar1 tahmin edilmesi gii¢
olarak kabul edilmektedir (Perez, 2020). 11 Eyliil saldiris1 gibi olaylar, ya kimsenin
radar gostergelerinde gozilkmemis; ya da gerceklesmesi muhtemel olmayan bir olay
oldugu i¢in radarda izleyen kisiler tarafindan kayda deger goriilmemesi yiiziinden

gbzardi edilmistir. (Nafday, 2009).

Taleb (2007), siyah kugu olaylarina kars1 korliige yol acan 5 insan davranisini

sOyle tanimlamistir:

1. Insanlar, herhangi bir celiskinin aksine inanglarin1 yeniden dogrulayan
onceden segilmis verilere odaklanarak kategorize etme egilimindedirler (dogrulama

onyargist).

2. Insanlar, anlama iliizyonuna bagli olarak olaylar1 aciklamak icin

hikayeler yaratir ve ger¢ekte olmamasina ragmen veriler i¢inde kaliplar gormektedirler

(anlat1 yanlisligr).
3. Insan dogasi, siyah kugulari fark etmek igin programlanmamustir.
4. Insanlar sessiz kamitlar1 gérmezden gelme ve orantisiz bir sekilde

basarisizliklara veya basarilara odaklanma egilimindedirler.

5. Insanlar, sahip olduklar1 bilgiyi abartabilir ve diger belirsizlik
kaynaklarimi gérmezden gelebilir ve dar bir sekilde uzmanlik alanlarina odaklanarak

uydurma ile gerceklegi birbirine karistirabilirler.

Son yillarda yasanan etkili siyah kugu olaylarma 6rnek olarak Germanwings
9525 sayili ugus verilebilmektedir. 24 Mart 2015 saat 09:00 GMT’de Germanwings
Havayollarina ait 4U 9525 sefer sayili Duesseldorf ugagi, 150 kisiyle Barcelona’dan

havanlanmistir. Airbus 320 tipi ugak, 38.000 fite tirmanarak deniz iizerinden Fransa
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hava sahasina girmistir. Saat 09:30 GMT de kontroldrle son kez iletisim kurulmustur.
Sonrasinda kaptan, ikinci pilot Andreas Lubitz’e kumandalar1 devrederek kokpitten
ayrilmistir. Saniyeler sonra ikinci pilot Lubitz, kokpitte yalnizken ugagin irtifasinm
38.000 fitten 100 fite degistirmis ve alcalist baglatmistir. 09:33 GMT’de ucagin siirati
attirmistir. Bunun iizerine ucgakla irtibat kurmaya calisan kontrolor cagrilarina
herhangi bir cevap alamamustir. Saat 09:34 GMT’de kaptan kokpit kapisinin agilmasi
icin sifreyi girdi fakat kap1 agilmamistir. Kokpit ses kaydinin sonuna kadar kapiyi
yumruklamaya ve kapiyt agmasi i¢in ikinci pilot Lubitz’e bagirmaya devam etmistir.
Ugagin son radar pozisyonu 6175 fit, yerden yalnizca 2000 fit yiikseklikte olarak
kayda ge¢cmistir. Yere yakinlik uyari sistemi, saat 09:40:41 GMT’ den ¢arpigsma anina
kadar devamli ikaz vermistir. Kaydin son dakikalarinda yolcularin cigliklariyla
birlikte, ugak saatte 700 km hiz ile daga ¢arpmustir. 150 kisinin can verdigi bu olayda;
ikinci pilot Andreas Lubitz’in hareketi asirt nadir olmasi, olusturdugu ¢ok biiyiik sok
etkisi ve tahmin edilmesinin imkansiz olmasi nedeniyle tiim siyah kugu sartlarini
yerine getirmistir. Dolayisiyla bu kaza havacilikta bir siyah kugu 6rnegi olarak yerini

almistir (“The Black Swan Theory”, 2019).

2.6. Stres Ve Stres Yonetimi

Stres, giinliik konusmada insanlarin karsilastigi zor durumlari tanimlamak i¢in
kullanilsa da psikolojide farkli tanimlar kullaniimaktadir. NASA (2015), stresi
“insanlarin zorlu durumlarla basa ¢ikabilmek icin fiziksel ve biligsel kaynaklarin
uyarlamas1” olarak tanimlamaktadir. Bunun yaninda, CAE (2014) “bedenin kendisine
yiiklenen taleplere verdigi tepkiler” tanimini kullanmaktadir. Stres diizeyini belirleyen
en bliyilik sey, stresin nasil algilandigidir. Bu algiyi tetikleyen seylere stres faktorleri
veya stres yiikleyici (stresor) denmektedir. En yaygin stresorler sunlardir: is yiikii,
zaman baskaisi, ses, uyku eksikligi, bitkinlik, sosyal anksiyete, yiiksek sicaklik ve asir1

soguk (Dismukes vd., 2015).

Az miktarlardaki stres uyanikligi ve konsantre olma yetenegini arttirsa da,
giinliik hiisran ve biiyiik olaylar dolayisiyla stresin birikmesi, sayisiz saglik problemine
neden olmaktadir. Selye (1974), insanin enerjisini ve stres yiikleyiciyle basa ¢ikma
yetenegini arttiran stresi, iyi stres olarak tanimlamistir. Bireyin olaylarin kontrol
edilemeyecek boyutta oldugunu diisiindiigii ve stresorle basa ¢ikamadigi durumlar ise

kotii stres olarak gegmektedir. Bunlara ek olarak, hayali stres olarak da bilinen
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anksiyete vardir. Bu durumda kisi, stresér mevcut olmasa bile 6zgiiven eksikligi ve

gelecekteki durumlarla basa ¢ikamayacagini diisiindiigii i¢in strese girmektedir (CAE,

2014).
Cevresel 3 . Performans Stresin
- D lend
Stresorler e Beklentileri Sonuglar:
i Tehditin
Ml boyutunu ve Performans Fizyoloiji
yul volojik
é ?Plaf‘?_?;?ﬂ talebi veterliliginin Duygusal
> ‘;:: ! karsilamak icin pozitif ve Sosyal
Ge ‘;3 i gereken negatif Bili'ssel
rup St kaynaklann beklentileri Performans
Slgiilmesi

Sekil 3. Dort asamali stres ve performans modeli
Kaynak: Salas vd., (1996 s. 23)

Yukaridaki stres tiirleri akut veya kronik olabilmektedir. Akut stres, motor
yanmasi gibi ani ve beklenmedik bir gelisme karsisinda tetiklenmektedir. Kronik stres
ise finansal sikintilar veya insan iliskilerinde yasanan problemler gibi sorunlarin uzun

stire devam etmesi sonucu olusan strestir (CAP 737, 2014).

Stres Ol¢iimii i¢in 4 farkli indeksten yararlanilabilmektedir. Kisinin kendisine
yoneltilen sorulara yonelik verdigi cevaplar {lizerinden stresin 6lciilmesi, 6znel indeks
olarak nitelendirilmektedir ve dogru sonuglar veremeyebilmektedir. Kisinin glinliik
hayattaki veya ucus gibi uzmanlik gerektiren islerdeki performansin 6l¢iilmesi, 6znel
indekse gore daha objektif sayilmaktadir ve ‘davramigsal Olgek’ olarak
adlandirilmaktadir. Psiko-fizyolojik indeks, bireyin stres seviyesini kalp atim hizi, kas
gerilimi, ve solunum hiz1 gibi objektif degerlerle dlgiildiigii stres indeksidir. Son
olarak, biyokimyasal olcek, kisinin kan ve iirin Ornekleri iizerinden serotonin,
epinefrin ve dopamin seviyelerinin 6l¢iilmesiyle en objektif sonuglar1 sunmaktadir

(Stokes ve Kite, 1994).

2.6.1. Stres faktorleri (stresorler)

Stres faktorleri, fiziksel, psikolojik, tepkisel, ve organizasyonel olmak {izere

dorde ayrilmaktadir.
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2.6.1.1. Fiziksel stesorier

Fiziksel faktorler, uyku, aclik, yorgunluk gibi kisinin viicuduyla alakali
olabilecegi gibi ses, oksijensizlik, g6z kamasmasi gibi dissal da olabilmektedirler. En
onemli igsel faktorler: aclik, susuzluk, tikenmislik, uykusuzluk ve acidir. Aci
disindaki diger faktorler, pilotlarin kontrolii altinda oldugu i¢in ugusa baslanmadan

once bu stresorlerin ortadan kaldirilmasi gerekmektedir (CAP 737, 2014; CAE, 2014).

Cogu insanin normal kiyafetlerle rahat hissetigi optimal sicaklik 20 santigrat
derece civarindadir. Bu sicaklik 30 derecenin {izerine ¢ikarsa kiside terlemede artis ve
yiiksek tansiyon goriilmektedir. Sicaklik 15 derecenin altina indigi zaman ise bireyin
ozellikle ellerinde duyu kaybi ve ince kas hareketlerinde kontrol kaybi
goriilebilmektedir (CAE, 2014).

Pilotun yorgun olmas1 veya sikilmasi gibi durumlarda bazi sesler uyarilmay1 ve
performansi arttirilabilmektedir. Fakat asir1 ses araliginda (90dB ve iizeri) performansi

negatif etkileyerek,
* Konstrantrasyon kaybina;

» Isler hafiza tarafindan alinan bilginin azalmasima ve dolayisiyla is yiikiiniin

artmasina,

* Ucus ekibi tarafindan hatalarin artmasi gibi durumlara neden olmaktadir (CAE,

2014).

Diger bir stres faktorii olan titresim, viicudun tiimiinii etkileyebilecegi gibi belirli
bolgelerini de etkileyebilmektedir. Herhangi bir titresim seviyesi, viicutta
tikenmislige yol agacagi gibi, gorsel ve motor becerilerini etkileyerek istenmeyen
durumlara da sebep olabilmektedir (CAE, 2014; CAP 737, 2014).

Insanlar i¢in optimal nem %40 ile %60 arasinda olmaktayken, ugus sirasinda
ucaga giren havadaki nisbi nem orani %5’lere kadar diismektedir. Bu durum 6zellikle
lens takan pilotlarda gozlerin kasinmasina, alerjilerin ve astimin agirlagsmasina sebep

olacagindan ugus ekibi iiyelerini strese sokabilmektedir (CAE, 2014).

2.6.1.2. Psikolojik stresorier

Psikolojik stres sebepleri, giinliik hayatta herkesin kars1 karsiya kaldig aile igi,

sosyal, duygusal veya finansal problemlerin olusturdugu stresdrlerin zaman iginde
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birikmesiyle olusmaktadir (CAP 737, 2014). Birgok insan 6zel hayatiyla is hayatini
birbirinden ayrabildigini  disiinmektedir, fakat bunun imkansiz oldugu
diistiniilmektedir. Kisisel sorunlarla mesgul olmak zihinsel kaynaklar1 tiiketir ve
kisinin bir isi yaparken dikkatinin dagilmasma yol a¢gmaktadir. Ucgus sirasinda
normalde hafif olarak algilanacak operasyonel bir stresor, pilotun giinliik hayatinda
yasadig1 psikolojik stres dolayisiyla performansa etki edecek derecede biiyiik olarak
ortaya ¢ikabilmektedir (“Stress and Stress Management”, 2010).

Yukaridakilere ek olarak, kisi biligsel stresorlerden de etkilenebilmektedir. Bu
faktorler pilotun tecriibesi, mesleki bilgisi ve yetenegine baghdir. Bilissel stres

asagidaki durumlarda ortaya ¢ikmaktadir:

* Pilotun beklenmedik bir durumla karsilasmasi durumunda problemi ¢6zmek

icin 6nceden yazilmis prosediirlerin bulunmamasi.

* Beklenmedik bir durumu ¢ézmek i¢in uygulanacak prosediiriin var olmasi
fakat ¢ozmek i¢in yeterli zaman olmamas1 veya ¢6ziimii uygulayamayacak durumda

olmasi.

* Pilotun ¢6ziimii uygulamasina ragmen sonucun bekledigi gibi olmamasi veya

sorunun devam etmesi.

2.6.1.3.  Tepkisel stresorler

Bu tarz stresorler, giinliik hayatta veya ucgus esnasinda yasanabilecek olaylara
fiziksel veya zihinsel verilen tepkilerdir. Ornegin farkli riizgar akimlari (wind shear)
veya az yakitla u¢gmak, pilotlarda irkilme, telas tepkileri ve ‘savas ya da kag’

reaksiyonlarina neden olabilmektedir (CAP 737, 2014).

2.6.1.4. Organizasyonel stresorler

Havayolu sirketlerinin finansal kaygilarla pilotlara baski yapmasi en 6nemli
organizasyonel streslerden biri olarak tanimlanabilmektedir. Bu tiir streste havayolu
sirketinin, kotii hava kosullarinda yasal minimanin altinda inmek, maksimum kalkis
agirhigini hige saymak ve minimum yakit rezervlerini diistirmek gibi talimatlar vermesi
sonucu pilot {izerinde ugusla alakali ciddi baskilara yol agabilmektedir (CAE, 2014).
Organizasyonel stres yukaridaki orneklerde goriildiigli iizere aktif olabilecegi gibi,
kariyer gelisimine 6nem verilmemesi, maas esitsizligi, biirokratik islemler, ve gorev
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catigmast gibi sirketin belirledigi politikalar {izerinden pasif olarak da

nitelendirilebilmektedir (CAP 737, 2014; CAE, 2014).

2.6.2. Genel uyum sendromu

Genel Uyum Sendromu (General Adaptation Syndrome), Hans Seyle tarafindan
1936 yilinda bulunmustur. Bu teoriye gore stres insan viicudunda 3 asamada

ger¢eklesmektedir:
(1) Tehlike tepkisi,
(2) Direnis, ve
(3) Tiikenis (Seyle, 1936;1976).

Birinci evrede beyin, tehlike karsisinda, mevcut stimiileyle olan ge¢mis
deneyimlerine de hesaba katarak viicudu “savas ya da ka¢” reaksiyonuna hazirlamaya
baslamaktadir. Bu evrede, karacigerden c¢ok fazla seker salinimi sonucunda goz
bebeklerinin biiylimesi, kalp ritmi ve tansiyon yilikselmesi, kaslarin gerilmesi gibi
fiziksel degisiklikler gozlemlenmektedir. Tehlikenin algilanis seviyesine gore enerji
patlamasi, normalden daha fazla kas giiciiniin aciga ¢ikmasi, gérme ve duyma
duyularinin artmasi gibi sonuglar da dogurabilmektedir (Seyle, 1936; 1976; CAP 737,
2014; CEA, 2014).

Direnis evresi, strese neden olan sebebin ortadan kalkamamasi sonucunda,
viicudun tehlike gecene kadar yukarida bahsedilen fiziksel 6zellikleri korumak igin
kortizon salgilayarak bedende bulunan yaglar1 sekere doniistiirmesidir. Ayrica viicut,
bu evrede stres kaynakli olusan hasarlari onarmaya ¢alismaktadir ve asir1 soguk ve agir
fiziksel isler gibi kronik stresorlere karst uyum gelistirmeye baslamaktadir (Seyle,

1936; 1976; CAP 737, 2014; CEA, 2014).

Stresin son evresinde, kisinin ¢ok uzun siire stres i¢ginde bulunmasindan dolay1
viicut biitiin kaynaklarini tilketmeye baslamaktadir. Araliksiz olarak direnis ve tiikkenis
evrelerinin uzun stirmesi viicudu hastaliklara kars1 savunmasiz biraktigi gibi, 6liime

de yol acabilmektedir (Seyle, 1936; 1976; CAP 737, 2014; CEA, 2014).
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2.6.3. Stres yonetimi

Bir insan i¢in stres, belirli bir diizeyde olsa bile, kaginilmazdir ve uyarilmay1
arttirarak performansi yiikselttigi i¢in bazi durumlarda gerekli bile olabilmektedir.
Fakat, asir1 stres yiiklemesi performansi disiirdiigii i¢in bununla basa ¢ikma
yontemlerini 6grenmek, kisi i¢in faydali olmaktadir. Stres yonetiminin ilk adimi,
kisinin kendi stres limitlerini kendi kisiligi ve yetkinligi baglaminda 6grenmesiyle

baslamaktadir (CAP 737, 2014).

Kisininin kendi limitlerini bilmesi, 4A modelinin kullaniminda kendisine
yardimci olmaktadir. Bu model, Avoid (kagin), Alter (degistir), Adapt (uyum sagla),

Accept (kabul et) kelimelerinden olusmaktadir (“Managing stress in aviation”, t.y.).

Kacinmak, kisinin hayatinda stres yaratan kisi ve olaylardan miimkiin mertebe
uzak durmasi anlamina gelmektedir. Dolayisiyla, kisinin strese sebep olan durumlari
tanimasi gerekmektedir. Ayrica kisi, profesyonel ve glinliik hayatinda limitlerini bilip,

asir1 is yiikiine ‘hayir’ demeyi 6grenmelidir (“Managing stress in aviation”, t.y.).

Degistirme, kisinin durumu kendi lehine gore ayarlamasi anlamina gelmektedir.
Bu, bireyin zamanini bir giinde yasayacagi olaylara gore dogru bir bigimde
ayarlamastyla alakalidir. Dolayisiyla kisi, saglikli bir faaliyet dongiisii yaratmaktadir

(“Managing stress in aviation”, t.y.).

Uyum saglama, durumlara baska bir bakis acisindan bakarak stresli olaylari
avantaja gevirmek icin kullanilmaktadir. Ornegin, yapilan bir hata ders ¢ikartmak igin;
kotii hava kosullart ise havacilik bilgisini  gelistirmek i¢in 1yi birer firsat
olabilmektedir. Yasanan stresli durumlar, bireyin zayif oldugu noktalar1 ortaya
cikartmasina yardimci oldugu igin gelecekteki olaylar i¢in hazir olabilmesini

saglamaktadirlar (“Managing stress in aviation”, t.y.).

2.7. Bitkinlik

ICAQO’ya gore bitkinlik, uyku kaybi, uzun siire ayakta kalmak, gece-giindiiz
dengesizligi veya is yilikii nedeniyle pilotun atikligini, ucagi giivenli bir sekilde
ugurmasini, ve emniyetle alakali gorevleri yerine getirmesini engelleyen zihinsel ve

fiziksel performansin azaldig1 fizyolojik bir durumdur. Yavaslamis reaksiyon siiresi,
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zay1f koordinasyon, dikkat toplamada zorluk, saplanti, ve sorun ¢ézmede daha az

yaratici olmak, bitkinligin performans baglamindaki sonug¢larindandir (EASA, 2014).

Yorgunluk, havacilikta 6nemli bir emniyet sorunudur. Ozellikle pilotlar bir giin
icerisinde sayisiz ugus gergeklestirirken siklikla birden fazla zaman dilimi
gecmektedirler. Dahasi, pilotlar gecikmelerin ve gilizergah degisikliklerin yasandigi
dinamik bir c¢alisma ortaminda faaliyet gosterdigi i¢in bitkinkik sendromundan
kaginamamaktadirlar. Dolayisiyla sirketlerin ve c¢alisanlarin bitkinligi siirekli
inceleyerek bitkinlik risk yonetimi programlarin1 ve yonetmeliklerini gelistirmeleri
gerekmektedir (Gaines vd., 2020). Bunlara ek olarak, pilotlarin giiniin 24 saati ve
haftanin 7 giinii kisa ama yiiksek yogunluktaki is yiikii, bitkinligin etkilerini daha da
arttirmaktadir. Federal Havacilik Idaresi, bitkinlikten dogan riskleri azaltmak igin
pilotlarin ucabilecegi maksimum ugus siirelerini diizenlemis ve ugus gorev siireleri
arasindaki dinlenme siirelerini arttirmistir. Biitiin bu sebeplerden dolayr bitkinlik

baslica insan faktorii tehlikelerinden biri olmaktadir (Starr, 2017).

2.7.1. Bitkinlik yonetimi

Bitkinlik dogru yonetilemezse ugus ekibinin performansinda diistikliige sebep
olarak ugus giivenligini tehlikeye atmaktadir. Bu sorunun ¢oziimii i¢in uyku ve
sirkadyan ritim kullanilarak insan fizyolojisine en uygun ¢alisma ve dinlenme saatleri
cikartilmaktadir. ICAO, bahsi gecen unsurlar tarafindan edinilen veriler 1s1ginda
mevzuatlar hazirlanmasi gerekliligini ortaya koymustur (FAA, 2013; ICAO vd.,
2016).

2.7.2. Uyku

Bilimsel aragtirmalara gore pilotlar uyanik kaldiklar: siire boyunca dikkatlerini
ve performanslarini giderek kaybetmektedirler. Bu, uzun siire ayakta kalmaktan dolay1
viicudun uyku i¢in homeostatik bask1 gostermesinden kaynaklanmaktadir. Yetigkin bir
insanin beyin fonksiyonlarin1 yenilemesi i¢in 7-9 saat uykuya ihtiyaci vardir. Kisi,
yeteri kadar uyku alamadigi zaman kiimiilatif olarak uyku borcu (Sleep debt)
biriktirmektedir. Bu durum ug¢ noktalarda yasanirsa (6rnegin 1 hafta boyunca giinde 3
saat uyumak gibi), kisi giderek yorgunlugunun farkinda olmamaya baslamaktadir
(ICAO, 2016). CASA (2013) “Bitkin bir insana daha fazla g¢alisabilir misin diye
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sormak, alkollii birine arabayr kullanabilecek misin? sorusunu sormak gibidir”

benzetmesini yapmistir.

Uyku, hizli goz hareketi (Rapid Eye Movement-REM) ve hizli olmayan goz
hareketi (non-REM) uykusu olarak iki asamada gerc¢eklesmektedir. REM uykusu
sirasinda beyin, kendini onarmaya, onceki giin 6grendigi bilgileri ayristirmaya ve
depolamaya baslamaktadir. Fakat uykunun herhangi bir asamasinda uyanmak uyku
uyusukluguna (sleep inertia) sebep oldugundan uyandiktan hemen sonra gorev basina

gecmek ucus emniyetine tehdit olusturmaktadir. Dolayisiyla gorev basina gegmeden
once 10 — 15 dakika beklemek gerekmektedir (ICAO vd., 2016).

Uyku miktarmin yaninda uyku kalitesi dinlenme i¢in gerekmektedir. Uykunun
dinlendirme degeri (restorative value) rem ve rem olmayan uykularin kesintiz bir
bicimde dongiisiinii tamamlamasina baglanmaktadir. Uykunun bdliinmesi veya
disaridan gelen uyaricilara maruz kalinmas: durumlarinda dinlendirme degeri diiger ve
kiginin ertesi giin nasil hissetigini ve gosterecegi performansi belirlemektedir. Massey
Universitesi tarafindan 2012 yilinda yapilan bir arastirma, uzun menzilli ucuslar
esnasinda pilotlara ayrilmis dinlenme yerlerinde dinlenilse bile bu uykunun oteldeki
uykuya kiyasla daha az efektif oldugunu ortaya ¢ikartmistir (Signal vd., 2012). Ote
yandan, evde gorev ¢ikabilecegi ig¢in ndbette olan bir pilotun her an goreve
cagrilabilecegi olasilifindan dolayr uyumakta giicliik ¢ektigi yapilan arastirmalarca

gbzlemlenmistir (ICAO vd., 2016).

2.7.3. Iy yiikiiniin bitkinlik iizerindeki etkisi

ICAO, 15 yiikiini fiziksek ve/veya zihinsel faaliyet olarak tanimlamakta ve
bitkinligin muhtemel sebepleri arasma koymaktadir. Is yiikiiniin diisiik oldugu
durumlar uyarilmanin az olmas1 nedeniyle monotonluga ve can sikintisina yol agtigi
icin fizyolojik uyuklamaya sebep olur ve performansi diisiirmektedir. Diger bir
yandan, yiiksek is yiikii ise bireyin kapesitesini asarak zayif performansa yol
acmaktadir. Ayrica, fazla is yiiki, kisinin uykuya olan ihtiyacini arttiracag: igin
dinlenme siiresini arttirarak sirkadyan ritminin bozulmasina yol agabilmektedir (ICAO

vd., 2016).
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2.7.4. Bitkinlik ihtimalini azaltacak onlemler

Bir kisinin bitkinlikle miicadele edebilmesi i¢in tek yontem uyku olsa da
asagidaki yontemlere bagvurularak bitkinlik ihtimali azaltilabilmektedir. Bu 6nlemler

(Vagner vd., 2018):
» Makul bir uyku planinin yapilmasi,
* Saglikli ve diizenli beslenmek ve siv1 tiikketimini dengelemek,
* Fiziksel olarak zorlayici bir faaliyetten sonra yeterli diizeyde dinlenmek,
* Alkol kullanimindan kaginmak,
* Gece uguslarindan 6nce dinlenmek,
* Gece uguslarindan dnce hafif yemekleri tercih etmek,

* Gece uguslarinda rehavete kapilmaktan kaginmak olarak siralanabilmektedir.

2.8. Dayamkhhk

Oxford Ingilizce sozliigii, dayanakliligmn tanimini, “bir zorluk karsisinda hizl bir
sekilde toparlanma kabiliyeti.” seklinde yapmistir. Havacilik baglaminda
degerlendirildigi zaman bahsedilen zorluk, ugus ekibi iiyelerinin basina gelen anormal,
beklenmedik veya olumsuz bir olay olarak adlandirilabilmektedir. Dolayisiyla biitiin
acil durumlar i¢in prosediir ve kontrol listesi yapilmasinin imkansiz oldugu kabul
edilmektedir. Fakat, eger boyle bir sey miimkiin olsa bile yazilan el kitab1 ¢ok kalin
olacagindan acil duruma bir durumda kullanilacak prosediiriin bulunmas: ¢ok zor
olmaktadir. Pilotlar, prosediirii olmayan acil durumlar esnasinda irkilme ve siirpriz
refleksinin etkilerinden dayaniklilik sayesinde c¢ikarak ucagi ucurmaya devam
edebilmektedirler (NASA, 2005; Pierobon, 2021). Shawn Prunchnicki dayaniklilik ve

saglamlik arasindaki farki syle agiklamaktadir:

“Saglamlik, daha ¢ok zorluklarin alinan egitimle veya saglanan beceri ve
kaynaklarla (prosediirler ve kontrol listeleri) listesinden gelinmesi iken; dayaniklilik
bizim bunun Gtesine nasil gectigimiz ve prosediirleri olmayan olaylara nasil siirekli
uyum sagladigimizdir. Havacilik sektoriinde, belirli bir kontrol listesi olmayan
beklenmedik olaylara karsi verdigimiz tepkiler dayaniklilik seviyesini belirler.”

(Pierobon, 2021)

48



Genis baglamda dayaniklilik kavrami havacilik sektoriine bireysel, ekip,
organizasyonel ve sistemik dayaniklilik olarak entegre edilmistir. Bu boyutlar birbirini

desteklemektedir (Martin, 2019).

Bireysel dayaniklilik, bazi pilotlarin problemler karsisinda daha 6zgiivenli
olmasi, bazilarinin da tehlikeler karsisinda yikilmasi gibi kisiden kisiye ciddi
farkliliklar gostermektedir. Dayanklili§i az olan insanlarin pilot egitimi sirasinda
elenmesinden dolayi, pilotlarin diger insanlara kiyasla daha dayankli oldugu
gozlemlenmistir. Fakat, bazi pilotlarin diger pilotlardan daha dayankli oldugu da bir
gercektir (Martin, 2019).

Ekip dayanikliligi, farkli seviyede dayanikliliga sahip bireylerden olustugu icin
daha karmasik bir kavramdir. Cogu zaman, bireylerin dayanikliligi degil, ekibin
liderligi ve takim g¢alismasi 6n planda bulunmaktadir. Gliglii bir liderin, ekibinin
yeteneklerini dirilterek etkin ¢aligmay1 yeniden tesis etmesi, acil durumla basa ¢ikmak
icin 6nemli bir unsurdur (Martin, 2019). Dolayisiyla bu baglamda ekip ¢alismasinin
odak noktas1 bireysellik degil, kolektivizmdir. Takimin performansi, paylasim,

iletisim, koordinasyon ve liderlige asir1 derecede baglidir (Gunasegara vd., 2020).

Organizasyonel dayaniklilik, havayolu sirketleri ve otoriteleri tarafindan
kullanilan altyapinin ve kaynaklarin sadece normal sartlarda karsilasilacak olaylara
degil ayni zamanda asirtya kacan durumlara karsi da hazirlikli  olmasidir.
Organisyonun beklenmedik olaylar karsisinda, kisa ve uzun vadeli sonuglarin net bir
sekilde anlasilmasi ve makul risk degerlendirmeleri biiylik 6nem tasimaktadir.
Boylelikle, organizasyonlar bu tarz olaylara kars1 uygun tepki verebilir ve hafifletici

stratejiler uygulanabilmektedir (Belhadi vd., 2021).

Pilotlarin irkilmeden sonra ucagin kontroliinii idame ettirirmesi ve irkilmenin
etkilerinden kurtulmasi gerekmektedir. Bu islemi tesis ederken su hususlara dikkat

edilmesi onemlidir:

(1) pilotlarin ug¢agi ugurmaya devam etmesi ve acil eylem gerektiren olaylara

miidahale etmesi,

(2) acil olmayan durumlarda ise diirtiisel bir tepki vermeyerek ve irkilmeye bagh
olarak ortaya c¢ikan “savas ya da kag¢” tepkisinin ge¢mesini bekleyerek durumsal

farkindalig1 yeniden kazanmaya ¢aligmasidir.
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Acil bir eylem isteyen olaylar havacilikta az rastlansa da asagidaki durumlarda
hizli bir sekilde karar vermek gerekmektedir (Martin, 2019):

* Araziye carpma uyari ikaz sistemi (Enhanced Ground Proximity Warning

System-EGPWS)

* Ugagin kontrol kaybi ve isteyenmeyen ugak durumu (Aircraft loss of

control/upset)
» Windshear uyarisi (Reactive windhear)

» Havada ¢arpisma ikaz sistemi uyarist (Traffic Collision Avoidance System-
TCAS)

» Kalkistan vazgegme (Rejected TakeofY)
« Stall ikaz1 (Stall Warning)
+ Kabin irtifa uyarisi (Cabin Altitute Warning)

Pilotlarin, yukarida bahsi gecen durumlart ve bunlarin ¢éziimlerini ¢ok iyi
O0grenmesi, bu olaylarla karsilasildiklar1 zaman bilingli bir tepki i¢in daha az caba
harcamalarina neden olmaktadir. Dolayisiyla, hizli bir eylem gerektigi zaman
karsilastiklar1 duruma ani tepki gosterebilmektedirler. Diger bir yandan, eger durum
acil bir eylem gerektirmiyorsa, bir plan1 uygulamadan 6nce durumsal farkindalig
yeniden kazanmak gerekmektedir. Bu tarz durumlarda icgiidiisel davranislarin
meydana gelen kazalarda etkisiz oldugu veya daha koétii sonuglara yol agtigi
gozlemlenmistir. Dolayisiyla, acil eylem gerektirmeyen olaylarda irkilme etkisinden
cikmak i¢in bazi yontemler uygulanabilmektedir. Bu yontemlerden biri olan Breath
(nefes al), Analyze (Analiz et), Decide (karar ver) yani BAD yontemi
kullanilabilmektedir. Bu teknik kullanildig1 zaman ugus ekibi, birkag¢ saniye nefes alip
vererek irkilmenin yarattig1 negatif etkilerden kurturabilmektedir. Hemen ardindan,
durumu detaylica analiz ederek problemin tam olarak ne oldugunu anlamaktadir. Son
olarak da olayin ¢6ziimii i¢in kullanilacak en dogru ¢6ziime karar vermektedir (Martin,
2019).
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2.9. Liderlik

Liderlik, diger insanlar1, yapilmasi gerekenleri anlamalar1 ve kabul etmeleri igin
etkilemektir. Ayrica, bireysel ve kolektif ¢cabalarin ortak amaclara ulagsmasini saglayan
bir stirectir. Bir ekibin liderligi, ekibin faaliyetlerini, gorevlerini ve kaynaklarim
planlamayi, diizenlemeyi, atamay1 ve koordine ederken belirli standatlar1 korumay1 ve
bireylerin bilgilerini ve becerilerini arttirmak gibi unsurlar1 igermektedir ( “ANTS Fact
sheet”, t.y.). Bir ugusun giivenligi ve verimliligi, liderlerin astlarma tutum ve
davranigina baghidir. Buna ek olarak, liderlik yetenegi genetik olmayip egitim
sayesinde ve kisinin kendisini bu konuya adamasiyla gelistirilebilmektedir (Cortes,

2011).

Bir ekip, farkli uzmanliklara sahip bireylerin bir goérev {iizerinde isbirligi
yapmasindan meydana gelir fakat bu siirecte bir hiyerarsi veya emir-komuta zinciri
olmalidir. Dolayistyla, bir ekipte kurulmus, ve/veya algilanan komuta ve karar alma
giiciinii ve giiclin nasil dengelendigini anlatmak icin kokpit i¢i otorite derecesi terimi
kullanilmaktadir. Onceki EKY programlarmin amaci, otorite derecesindeki meyili
diistirmekti. Bu sayede ikinci pilotlarin ve diger ekip iiyelerinin fikirlerini beyan
etmeleri ve kaptanlarin daha kapsayici olmasi ve karar vermede digerlerinin fikirlerini

almas1 hedeflenmistir (“Authority Gradient”, 2017).

Optimum Cok Dik Cok Diiz

Sekil 4. Kokpit i¢i otorite dlgegi
Kaynak: Edwards, E. (1975)

Bu 6l¢egin egimine gore 3 farkl otorite derecesi tanimlanmaktadir:

(@) sinerjik,
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(b) otokratik,

(c) Laissez Faire (serbest kokpit).

Sinerjik kokpitte lider, ekibe davranislariyla 6rnek olur ve motivasyon
saglamaktadir. Ayrica, ekip lyelerinin yaptig1 islere gereginden fazla miidahale
etmeyerek yeni beceriler gelistirmeleri icin firsatlar yaratmaktadir (CAE, 2014). Bu
tarz kokpitlerde kaptan, ekip tarafindan karar alic1 olarak taninmis olmakla birlikte,
astlarin da karar alma siirecine rahatlikla katilabilecegini gostermektedir. Buna ek
olarak kaptan, ikinci pilotun diisiincelerini dile getirme ve ugus veya olusacak
durumlarla ilgili girdi yapmasi konularinda rahat hissetmesini saglamaktadir (Cortes,

2011).

Otokratik kokpitte kaptan, bagkalarinin fikirlerini hige sayarak karar vermektedir
ve bu kararlar1 uygulamaktadir (CAE, 2014). Bu tarz liderlikte, basar1 saglanmasi i¢in
liderin dogrudan goézetimi gerekmektedir. Ayrica, otokratik liderler, tek tarafli ve
yukaridan asagiya dogru bir iletisim kurmaktadirlar ve diger ekip iiyelerinin
etkilesimlerini kontrol etmeye calismaktadirlar (“9 leadership styles”, t.y.).
Dolayisiyla, deneyimsiz pilotlar, anlayamadiklari ve tehlikeli bulduklar1 kaptan
kararlarin1 sorgulamaktan ¢ekinmektedirler (CASA, 2018). Dahasi, bu tarz liderlikte
kokpitin isleyisinden dolay1 kaptan, bir olay esnasinda yetkilerini dagitmadigi i¢in asir1
yiiklenmektedir. Bu tarz liderlik, acil durumlarda kontroliin saglanmasi i¢in gerekli

olabilmektedir (CAE, 2014).

Laissez Faire tipi liderlikte, ekip tiyeleri biitiin kararlari, kaptan tarafindan
saglanan girdiler ve yonlendirme sayesinde Ozgiirce almaktadirlar (“9 leadership
styles”, t.y.). Bu tiir kokpitlerde iki pilot arasindaki otorite esit veya neredeyse esit
olarak algilanmaktadir. Bu esitlik kulaga hos gelse de rol ¢atismasina neden oldugu
i¢cin ¢ok tehlikeli olabilmektedir. Bu tarz durumlar iki tecriibeli veya iki tecriibesiz
pilotun ayni kokpitte bulundugu zamanlarda ortaya cikmaktadir (Cortes, 2011).
Laissez Faire liderlik tipinde ya otorite boslugu baska bir ekip iiyesi tarafindan
doldurulmaktadir ya da ekip birbirinden habersiz olarak kendi kafasindaki planlari

uygulamaktadir (9 leadership styles”, t.y.).
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Yukaridaki derecelere ek olarak, negatif otorite derecesi kaptanin resmi lider
olmasina ragmen bagka bir ekip iiyesinin alinan kararlarda daha fazla etkili olmasi
durumunda ortaya ¢ikmaktadir. Bu derece, 6zgilivenli ve tecriibesi yliksek bir ikinci
pilotun kendine daha az gilivenen bir kaptanla eslestigi durumlarda ortaya ¢ikmaktadir.
Ornegin, bir kaptan farkli tip bir ugak i¢in egitimini yeni tamamladig halde ayn1 tip
ucakta binlerce saat ugmus bir ikinci pilotla eslestirilebilmektedir (Cortes, 2011).

2.10. Tehdit Ve Hata Yonetimi

Tehdit ve hata yonetimi (THEY, Threat and Error Management - TEM), emniyet
marjini en ist diizeye ¢ikartmak ve tehditleri 6ncelikle tanimlayarak, daha sonra ise bu
tehditleri aliman Onlemlerle hafifleterek veya ortadan kaldirarak riskleri en aza
indirmek igin kullanilan bir ydntemdir. Bu yontem, Texas Universitesinin Insan
Faktorlerini Arastirma Projesi tarafindan hat operasyonlari emniyet denetimi (Line
Operations Safety Audit-LOSA) metodolojisi tizerinden gelistirilmistir (Carroll, 2015;
Thomas, 2004). LOSA isbirligi sayesinde toplanan veriler incelendigi zaman ugus
ekipleri tarafindan yapilan hatalarin %45°1 ya farkedilmemis, ya da pilotlar tarafindan
tepki verilmemistir (CASA, 2008). Ayrica TEM, havacilik operasyonlar1 ve insan
performansiyla alakali kapsamli bir emniyet anlayisidir (“Threat and Error
Management”, 2017). Buna ek olarak TEM, birka¢ farkli amaca hizmet etmektedir.
Oncelikle emniyet analiz araci olarak bu model, kaza ve olay gibi tek bir durumun
analizinde, veya operasyonel denetim araci olarak biiylik 6l¢ekli olaylarin toplandig:
bir kiimeyi degerlendirmede kullanilabilmektedir. ikinci olarak TEM, insan
performansinin ihtiyaclarini, gli¢lii ve zayif taraflarimi acikliga kavusturarak emniyet
yonetimi perspektifinden yetkinliklerin tanimlanmasi i¢in uygulunabilmektedir. Son
olarak ise tehdit ve hata yOnetimi, organizasyonlarin egitim etkinligini arttirarak

emniyet dnlemi olarak da kullanilabilmektedir (Maurino, 2005).
Tehdit ve hata yonetim modelinin 3 temel unsuru bulunmaktadir:
(a) tehditler,
(b) hatalar, ve

(c) istenmeyen ugak durumlari.
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2.10.1. Tehditler

Ugus ekibinin etkisi disinda gelisen operasyonel zorlugu arttiran olaylara ve
hatalara tehdit denmektedir ve emniyet marjin1 korumak igin yonetilmeleri
gerekmektedir. Normal bir ugusta, pilotlar siirekli olarak havacilikla ilgili zorluklar1

yonetmek durumundadirlar. Tehditler kendi i¢inde {lige ayrilmaktadir:
(1) Onggriilen,
(2) Ongoriilemeyen, ve
(3) Gizli (Maurino, 2005; Thomas, 2004).

Baz1 tehditler, ekip tarafindan bilinmektedir ve dngériilebilmektedir. Ornegin,
ucus ekibi, bir firtinanin sonuglarint 6ngdriip brifinge dahil edebilir veya yogun bir
havalimanina inis gerceklestirirken dikkatli bir sekilde diger ugaklar
izleyebilmektedir (Thomas, 2004).

Ugus sirasinda aniden ve uyari olmaksizin olusacak bir ariza, beklenmedik
tehdite bir Ornektir. Bu durumda, ucus ekibi egitimlerde ve ugus tecriibesinde

kazandig1 yetenek ve bilgileri kullanmalidir (Maurino, 2005; Thomas, 2004).

Son olarak, bazi tehditler ekip tarafindan gozlemlenemeyebilir veya dogrudan
acik  bir sekilde algilanamayabilmektedir. Bunlar, gizli tehdit olarak
nitelendirilmektedir ve gorsel illiizyon, donanimda dizayn sorunlar1 ve tarife

degisiklikleri gibi durumlarla 6rneklenebilmektedir (Maurino, 2005).

Asagidaki tabloda TEM modelinden tiiretilen iki temel katagori altinda
gruplandirilmis tehdit Orneklerini gosterilmektedir. Cevreseler tehditler ugusun
gerceklestigi ¢evreye bagli olarak gelismektedir. Bazi cevresel tehditler dnceden
planlanabilir olmakla birlikte bazilar1 aniden ortaya c¢ikabilmektedir. Fakat bu
tehditlerin hepsi ekip tarafindan es zamanli olarak yonetilmelidir. Bunun yaninda
orgilitsel tehditler, havacilik organizasyonlar1 tarafindan kontrol edilebilmektedir. Bu

tarz tehditler, dogasi geregi gizli olmaktadirlar (Maurino, 2005).
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Tablo 1. Tehdit ve hata yonetiminde tehditler

Cevresel Tehditler Organizasyonel Tehditler
> Hava: Firtina, tiirbiilans, Operasyonel Baskilar:
buzlanma, wind shear, yan/arka riizgar, =Gecikmeler, tehirler, ucak
cok yiiksek veya ¢ok diisiik sicakliklar. | degisiklikleri.

> Hava Trafik Kontrolii: Trafik
sikisikligl, Havada ¢arpisma ikaz sistemi
uyarist (TCAS RA/TA), kontrolor
hatasi, dil kullanimi, standart dis1
mesajlar, Otomatik meydan bilgi servisi
(ATIS), Olgiim birimleri (QFE/Metre).
> Havaalanmi: Kontamine/kisa pist
ve taksi yolu, eksik/ kafa karistirici / silik
taksi yolu ve pist isaretleri, kuslar,
calismayan yol gostericiler, kamasik

navigasyon  prosediirleri, havaalani
tamiratlari.
> Arazi: Yiiksek arazi, egim,

refrerans noktasi eksikligi.
> Diger: Birbirine yakin cagri

Ucak: Ucak arzasi, otomasyon
anormallikleri, MEL/CDL.
Kabin: Kabin gorevlisi hatasi,

kabin ekibinin dikkatinin
dagilmasi, 6nemli bir is esnasinda
araya girilmesi.
Bakim: Bakim hatalari.

Yer Hizmetleri: Yer hizmetleri
hatalari, buzlanma Onleyici ve
buzlanmaya kars1 yapilan
islemlerdeki hatalar.
Dispe¢: Dispe¢ evrak hatalari.
Dokiimantasyon: Maniiel hatalari
ve Cart hatalari.

Diger: Ekip planlama hatalar.

adlar.

Kaynak: Maurino, D. (2005 s.3)

2.10.2. Hatalar

Tehdit ve hata yonetimi bakis agisindan ‘hata’, organizasyonel veya ugus
ekibinin niyetlerinden veya beklentilerinden sapmalara yol agan eylemler veya

eylemsizliklerdir (Klinect, 2005).

Tablo 2. Tehdit ve hata yonetiminde hata tiirleri

Ucus Hatalar: » Manual ugus/ucus kumandalari: Dikey/yatay ve/veya
stirat degisiklikleri, yanls flap/hiz freni (speedbrake), motor
geri iticileri veya giic ayart.

» Otomasyon: Hatali irtifa, siirat, istikamet, gaz kolu
ayarlari, yanlis mod secimi, veya hatali girdiler.

» Sistem/telsiz/alet: Hatali basinglandirma, hatali buz
Onleyici, hatali altimetre, hatali yakit anahtar segimleri,

hatali ayarlanmus siirat, hatali telsiz frekanst.
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» Yer navigasyonu: Yanlig taksi yolu/piste doniis, ¢ok

hizli taksi, klerans limitini gegme, taksi yolu/pisti kagirmak.

Prosediirel Hatalar »  SOPIler: Otomasyon girdilerini ¢apraz kontrol etmeme.
» Kontrol listeleri: Hatali kontrol listesi uygulamalari;
madde atlama, kontrol listesi yapilmasinda ge¢ kalinmasi.

» Kokpit iletisimi: Yanlis veya yapilmayan ikili iletisim.
» Brifingler: Yapilmayan brifingler; atlanan maddeler.

» Dokiimantasyon: Hatali agirlik-denge formlari, hatali
yakit bilgisi, hatali hava durumu raporlari, veya klerans
kaydi, hatali not alma; yanlis girdiler, hatali MEL

uygulamalari.

Tletisim Hatalar »  Kokpit-kontrolor: Kagirilan ¢agrilar, talimatlarin yanlis
yorumlanmasi, hatali cevaplama, yanlis klerans, yanlis taksi
yolu, yanlis park yeri veya yanlig pist bilgisi.

» Pilot-pilot: Pilotlar arasinda yanlis iletisim veya yanlis

anlagilma

Kaynak: Maurino, D. (2005 s.4)

Pilotlarin bir hataya nasil tepki verdigi s6z konusu olayin sonucunu dogrudan
etkilemektedir. Hata yonetimi iizerine Merritt ve Klinect sunu belirtmistir: “Fark
edilmemis bir hata yonetilemez”. Eger bir pilot hatay1 farkederek baska hatalara ve
ciddi etkilere neden olmadan 6nce yonetirse, o hata onlenmis olmaktadir. Buna ek
olarak, algilanan bir hata pilot tarafindan verilen, veya kasten verilmemis, tepkiyle
birlikte kotiilesebilmektedir. Son olarak, pilotun hatayi farkedememesi veya ihmal

etmesi durumu da mevcuttur (Helmreich vd., 2001).

2.10.3. istenmeyen ucak durumu

Tehdit ve hatalar pilotlar tarafindan saptanamaz veya yanlis yonetilirlerse;
rotadan sapma ya da emniyet marjin1 diisiirecek ugak konfigurasyonlar: gibi
istenmeyen ucak durumu ortaya ¢ikabilmektedir. Pilot kaynakli ugak pozisyonu veya
hiz sapmalari, hatali kumanda verilmesi veya yanlis konfigurasyon diisiik emniyet
marj1 ile iliskilendiribilmektedir. Bu durumlar dogru yonetilmezlerse, ilave bir hataya,
kazaya veya olaya yol acabilecekse de dogru yoneltigi takdirde emniyetli ugus sartlar
tekrardan saglanabilmektedir. Emniyetli bir ugus; istenmeyen ucak durmunun

tespitini ve uygun kurtarma manevrasini gerektirmektedir. Kisa bir siire zarfi iginde
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istenmeyen ugak durumunundan ¢ikilmazsa kontrol kaybi ve kaza meydana

gelebilmektedir (CASA, 2008).

Tablo 3. Tehdit ve hata yonetiminde istenmeyen ugak durumlari

Uc¢agin Kumandasi > Irtifa sapmasi.

»  Siirat sapmalari.

» Gereksiz yere hava olaylarmin iginden
gegmek.

Hava sahasi ihlalleri.

Ugak limitlerinin disinda operasyon yapmak.
Stabil olmayan yaklasma.

Stabil olmayan yaklasma sonrasinda inis.

Uzun palye, sert veya pistin kenarina inis.

Yer Navigasyonu Yanlis taksi yolu ya da piste dogru ilerleme.

YV V|V V VYV V V

Yanlis taksi yolu, apron, park yeri veya

bekleme noktasi

Yanhs Ucak Konfigiirasyonu » Yanlis sistem konfigiirasyonu.
Yanlis flap/slat konfigiirasyonu.
Yanlis otomasyon konfigiirasyonu.

Yanlis motor konfigiirasyonu.

YV V V VYV

Yanlis agirlik-denge konfigiirasyonu.

Kaynak: Maurino, D. (2005, s.5)
2.10.4. Uygulamada tehdit ve hata yonetimi

Tehdit ve hata yonetimi pilotlarin gelecekte muhtemelen olusacak tehditleri ve
hatalar1 6ngérmesi yaninda bu tehdit ve hatalara karst Onlemler hazirlamalarini
gerektirmektedir. Asagidaki noktalar, pilotlarin ugustan once, ugus sirasinda ve
ucustan sonra TEM modelini nasil kullanabilecegini gostermektedir (“Threat and

Error Management in Flight”, 2017):

* Ucusa hazirlanirken (NOTAM ve MET bilgilerini yorumlarken, yakit
durumunu kontrol ederken vs.), pilotlar TEM’i rutin olarak ucus planlamasina ve

hazirliklarina eklemelidirler.

* Ucustan 6nce muhtemel tehditleri ve hatalar1 6ngérmek ve bunlara karsi
tedbirler gelistirmek, ugus sirasinda is yiikiinii diisiirebileceginden dolay1 6nemli bir

adimdir.
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* Kalkistan ve 6nemli ugus manevralarini yapmadan 6nce hem yolculara hem de
diger ekip lyelerini bilgilendirmek ve oOngoriilmiis tehdit ve hatalar1 brifinglere

eklenmelidirler.

* Durumsal farkindalig1 korumak i¢in enerji seviyelerini, gorsel referanslar1 ve

alet gostergelerini siirekli olarak gozlemlemek ve karsilikli kontrol etmek.

* Tehditler ve/veya hatalar ile karsilasildigi zaman ugagin kontroliinii ve ugus

rotasini siirdiirmek i¢in uygun konfigiirasyonda olup olmadigini kontrol etmek.
* Tehdit ve hatalar1 tespit etmek ve istenmeyen ugak durumundan uzak durmak.

* Ugus sonrasinda birkag dakika ayirarak tehditleri, hatalar1 ve/veya istenmeyen
ucak durumlarii gozden gecirerek nelerin iyi gittigini nelerin kétii uygulandigini ve
gelecekte bunlarin nasil gelistirilebilecegini ekip iiyeleriyle konusmaktir (CASA,
2008).

2.11. Gozlemleme

Gozlemleme, ugus rotasinin, ugak konfiglirasyonunun, otomasyon modlarinin
ve ucus asamasina uygun mevcut sistemlerin gozlemlenmesi ve yorumlanmasi
anlamma gelmektedir (“Skybrary”, 2021). Ugusun giivenligini saglamak i¢in, pilotlar,
dikkatli bir bi¢imde ucaktaki sistemleri izlemenin yaninda karsiliklt kontrol de
yapmalidirlar. Efektif gézlemleme ve karsilikli kontrol, bir ekip tiyesinin hatay1 veya
emniyetli olmayan bir eylemi farketmesi ile kazaya sebep olacak olaylar zincirini
durduracagi icin bir kazadan 6nceki son savunma hatti olabilmektedir (Dismukes vd.,
2002). Ayrica gozlemleme, istenen durumla gergekte olan durumun karsilastirilmasin,
sapmalarin belirlenmesini, ¢oziimler sunulmasini, diizeltilmesini veya gerekli oldugu

taktirde miidahale edilmesini de igermektedir (IATA, 2016).

Ucus ekibinin birincil amaci, her zaman ugagin enerji durumunu yonetmek de
dahil olmak iizere ucus rotasin1 yonetmektir. Bu, maniiel veya otomatik ucus
farketmeksizin efektif gézlemlemeyi gerektirmektedir. Ugus rotasinin gézlemlenmesi
birincil ugus gostergeleri, navigasyon gostergeleri, mod kontrol paneli, ucus mod
ikazlar1 ve konfigiirasyon durumu gibi 6nemli araglarin gozlemlenmesi araciligiyla
yapilmaktadir. Buna ek olarak, ucus ekibi, ugus planiyla dogrudan alakali olmayan

biitlin operasyonel gorevleri de gdzlemlemelidir. Bu, ugak sistemleri, varis meydani
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ve yol boyu hava durumu, operasyonel faktorler, kabin ekibi ve dispeg gibi diger ekip
tiyelerinin gézlemlenmesini de igermektedir (IATA, 2016).

Gozlemlemenin iki temel yonii vardir:
(a) rutin gézlemleme,
(b) gorev olarak gozlemleme.

Rutin gézlememe, kisinin pozisyonu (kaptan, ikinci pilot, ugus miihendisi vs.)
veya o andaki gorevi (ucagi ucuran pilot, gdzlemleyen pilot) farketmeksizin ugusun
her sathasinda gerekmektedir. Ayrica gozlemleme, ugusun giivenligi icin kokpitte
bulunan biitiin ugus ekibi iiyeleri tarafindan yapilmalidir. Gorev olarak gozlemleme,
ucus ekibinin biitiin ilgili verileri gézlemleyip, yorumlayip olmasi beklenen degerler,
modlar ve prosediirlerin karsilagtirilmasin1 gerektirmektedir. Buna ek olarak, ucus
ekibi, degisikliklere uyum saglamali ve O6nemli sapmalar1 diger ekip tiiyeleriyle

paylasmalidir (IATA, 2016).

FAA tarafindan yiiriitilen ASAP tarafindan 2013 yilinda gergeklestirilen
gbzlemleme {lizerine 188 raporun incelenmesi sonucunda gdzlemleme hatalarinin
ucusun hangi agamasinda yapildig1 tespit edilmistir. Buna gore, hatalarin %66’s1,
ucusun tirmanis, algalma, yaklasma ve inis asamalarinda meydana gelmistir (FSF,

2014).
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Grafik 1. Ugus safhalarina gore gézlemleme hatalar
Kaynak: Flight Safety Foundation (2014 s. 10)

Gostergelerin gapraz kontroliniin yapilmamasi
FMS'nin gapraz kontrolniin yapilmamasi

Mod kontrol panelinin dogrulanmamasi
Cartlar ve taksi yollarinin kontrol edilmemesi
Telsizin yeterince dikkatli dinlenmemesi

Evrak islerinin Diizgiin Yapilmamasi
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Grafik 2. Sebeplere gore gozlemleme hatalart
Kaynak: Flight Safety Foundation (2014 s. 11)
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Gozlemleme Hatalarinin Sonuglari
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Grafik 3. Gozlemleme hatalarinin sonuclari
Kaynak: Flight Safety Foundation (2014 s. 12)

2.11.1. Ugcusun farkh asamalarinda yapilan gézlemleme

Ucgus dncesinden motorun kapanmasina kadar ucgus ekibi, ugusla ilgili her seyi
gbzlemlemektedir. Ugus dncesi planlama ve brifing asamasinda pilot, ugus ekibinin ve
kabin ekibinin hazirligini, ugus planinin dogrulugunu, yakit hesaplamasini, ve inis ve

kalkis sahalarindaki hava durumunu gézlemlemelidir (FSF, 2014 ; IATA, 2016).

Gozlemleme pushback oncesinde ugagin dogru yiiklenmesi, yolcularin ugaga
binmesi, kokpit hazirliklari, kalkig verilerinin hesplanmasi gibi gorevleri icermektedir
(IATA, 2016).

Pushback ve motorun c¢aligmasi evresinde, ekip zamaninin c¢ogunu motor
calisma sekansimi gozlemlese de Hava Trafik Kontrol (HTK, Air Traffic Control-
ATC) iletisimi ve pushback yonii gibi kontrol listeleri de yer almaktadir (IATA, 2016).

Taksi evresi, ugus ekibi icin en Onemli gorev olan ucus genelinin
gozlemlenmesinin baglangicidir ve ugagi park edip motor kapanana kadar stirmektedir.
Bunun yaninda taksi evresi, etkili gézlemlemeyi etkileyebilecek hassas bir evredir.
Ugus ekibi, ugus gerekliliklerine dncelik vermelidir (IATA, 2016).
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Kalkis, tirmanis, alcalma ve inis evrelerinde is yiikii oldukca fazladir.
Dolayisiyla ugus ekibi biitiin dikkatini ugus rotasini gozlemlemeye odaklamalidir

(IATA, 2016).

Son olarak park etme ve motor durdurulana kadar olan evrede, ugus planinin
gozlemlenmesi sona erse de ekip, yolcular ininceye kadar genel gozlemlemeyi
stirdiirmelidir (IATA, 2016).

2.11.2. Etkin gozlemleme eylemleri

Gozlemleme performansi kisiler arasinda, pilotlarin yeteneklerine ve uyguladigi
EKY temelli eylemlere gore degisiklik gostermektedir. Uygun gozlemleme igin
asagidaki noktalar 6nemlidir (FAA, 2017):

« Standart Operasyon Prosediirlerini stirekli takip etmek;

* Diger ekip tiyelerine sapmalari agik bir sekilde bildirmek;

* Dikkat dagitan unsurlart ortadan kaldirmak;

* Tetikte olmak;

* Ucak beklenenin disinda bir hareket yapiyorsa miidahale etmek;

* Motor rejimleri ile ugagin pozisyonunu karsilagtirmak;

» Ucak gostergelerinin dogrulugunu bagka gostergelerle pekistirmek;

*» Ucak i¢inde farkli bir gérevin ardindan tekrar durumsal farkindaligi arttirmak

i¢in odaklanmak;

* Gozlemleyemecegi durumlarda diger ekip tliyesine gorevi devretmek.

2.11.3. Etkin gozlemlemenin o6niinde zorluklar ve engeller

Etkin gdzlemlemenin Oniindeki en biiyilkk engel, insan faktorlerinin
stirlamasidir. Insan beyni, siirekli dikkat konusunda zorluk yasamaktadir ve ¢oklu
gorev yetenegi simirlidir. Dahasi, insanlar kesintilere (interruption) ve dikkat
daginikligina (distraction) karsi savunmasizdir. Son olarak, insanlar neyi farkedip neyi
farketmedikleri konusunda sinirli biligsel yetenege sahiptir. Bu zayifliklar su

durumlara yol agmaktadir:

(a) dikkatsizlik korligi,
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(b) degisiklik korligi,
(c) beklenti taraflilig:.

Dikkatsizlik korliigli, insanin baktig1 seyin bir yoniline konstrate olmasindan
dolay1 baska bir yoniinii farkedememesine denmektedir. Degisiklik korliigii ise kisinin
gozlemleme sirasinda dikkatinin dagilmast sonucunda ¢ok biiyiikk dahi olsa
degisiklikleri algilayamamasidir. Son olarak, beklenti tarafliligi kisinin gormeyi
bekledigi seyi gordiigiinii diisiinmesinden dolay1 ortaya c¢ikmaktadir (FSF, 2014;
IATA, 2016).

Zaman baskisi, yogun is yiikiinii daha kotii bir hale getirerek hatalara yol
acmaktadir. Ayrica zaman baskisi, pilotlarda aceleci tutumu bir aligkanlik haline
getirebilmektedir. Bu durumda pilot, acele ettiginin farkina bile varmayabilir ve
“gormeden bakmaya” baslayabilmektedir. Zaman baskis1 6zellikle taksi yolu ile pisti

karistirmak gibi ‘farkedilmeyen hatalara’ yol agmaktadir (FSF, 2014).

Pilotlar genellikle gozlemleme performanslarinin diistiiglinden haberdar
olmamaktadir. Cilinkii, ugusun biiyiikk ¢cogunlugunda ugak sistemleri normal olarak
calismaktadir. Ornegin otomatik pilottaki ugak, gdzlemleme olup olmamasi
farketmeksizin, ugus yonetim sisteminde programlandigi irtifa seviyesine inmektedir.
Etkin bir geribildirim dongiisii olmazsa, pilotun aligskin oldugu gozlemleme tutumunun

efektifligini kaybettigini anlamasi olanaksizdir (FSF, 2014; IATA, 2016).

Yukaridaki noktalara ek olarak, SOPlerin gozlemleme gorevlerini agikca
belirtmemesi durumunda gozlemleme performans: diismektedir. Ayrica pilot
egitimleri sirasinda gozlemlemenin 6nemine ve nasil etkin gézleme yapilir konularina

yeterince vurgu yapilmazsa, gozlemleme yeterince efektif olamamaktadir (FAA,
2017; FSF, 2014).

2.12. Dikkat

Bir seye dikkat etmek, o seyin bir uyaran, bir tehdit, veya bir karar olup olmadigi
farketmeksizin ona konstrantre olmaktir. Dikkat sinirli bir kaynaktir; ayni1 anda birden
fazla unsura dikkat etmek birey i¢in zorlayicidir. Bir insan gerekli oldugunu
diisiindiigli duruma dikkat etmeyi secgebilmektedir. Fakat dikkat, her zaman bir

gereklilik olmamaktadir. Ornegin, araba kullanmak gibi otomatik eylemler dikkat
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olmadan da yapilabilmektedir. Insan, neye ve nereye dikkat edecegini kontrol etse de
dikkat yonlendirilebilir veya dis etmenler tarafindan ele gegirebilmektedir. Giin iginde
duyular yiiksek miktarda veri alsa da bunlarin yalnizca kiigiik bir boliimii dikkat
evresinden gegerek farkindaliga erismektedir. Bu nedenle, bir seyi algilamak o seyi
farketmek anlamina gelmemektedir (CAP 737, 2016). Ozellikle kalkis ve inis sirasinda
pilotlar sistematik ve Dbilingli olarak dikkatlerini 6nemli  goOstergelere
yoneltmektedirler. Bu asamalarda pilotlar, kokpitteki yiizlerce farkli bilgi kaynagina
dikkat gostermekle beraber, ucagin disindan gelen girdileri de islemektedirler. Genel
olarak, pilotlar nereye ve ne zaman dikkat edeceklerini segebilmektedirler (““Attention

on deck”, 2012).
Dikkat tiirleri sunlardir:
(a) acik ve kapal1 dikkat,
(b) secici dikkat,
(c) kontrollii ve otomatik dikkat,
(d) siirdiiriilebilir dikkat,
(e) degisken dikkat, ve
(f) boliinmiis dikkat.

Acik dikkat, bir kisinin duyularimi (gérme, duyma, koklama vs.) bir uyarici
hakkinda bilgi toplamak icin uyarictya dogru yoneltmesidir. Kapali dikkat ise,
uyarictyt sezdikten sonra daha fazla bilgi sahibi olmak ic¢in zihinsel olarak
odaklanmaktir. Secici dikkat, kisinin bilingli veya bilingsiz olarak baska uyaranlar
yok sayarak belirli bir stimuliye odaklanmasidir. Bir kisi 6zellikle dikkat gerektiren
bir gorevde wuzman ise, farkina varmadan bir nesneye segici olarak
odaklanabilmektedir. Kontrollii dikkat, bireyin yeni bir gorev ile karsilagtigt zaman
kullandig1 biligsel siiregtir. Bu islem, kisinin zihinsel ¢abasini gerektirmekle birlikte
kisa siireli hafiza ile sinirlanmaktadir. Egitim ve tecriibe ile dikkat otomatik hale
gelmektedir. Siirdiirebilir dikkat, kisinin biligsel faaliyetlerini belirli bir uyarana
yonlendirip genis bir zaman dilimi siiresince odaklamasidir. Degisken dikkat, bireyin

dikkatini farkli diislince siirecleri gerektiren gorevler arasinda degistirdigi dikkat
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bicimidir. Son olarak, boliinmiis dikkat, kisinin ayn1 anda birden fazla gérevi yapmak

icin her nesneye dikkat etmesidir (Skybrary, 2019).

2.12.1. Teyakkuz

Teyakkuz, veya siirdiilebilir dikkat, bir goézlemcinin uzun siire boyunca
uyaranlara karsi tetikte olma yetenegine denmektedir. Teknolojideki gelismeler,
calisanlar1 aktif kontrolor statiisiinden sadece acil durumlarda miidahale eden sistem
yoneticilerine doniistiirmiistiir. Otomasyonda olan bu gelismeler, insanlardan bilgi
isleme yiikiinii azaltip, verimliligi arttirsa da kazalarin ¢cogu teyakkuz eksikliginden

kaynaklanmaktadir (Warm vd., 2008).

Arastirmalar, gézlemlenin ilk 15 dakikasinda farketme performansinin diismeye
basladigin1 gdstermektedir. Ancak yogun konsantrasyon gerektiren kosullarda ilk 5
dakikada da ¢ok hizli bir sekilde diisebilmektedir. Bu duruma, teyakkuz eksilmesi
denmektedir. Bu eksilme trendi, Mackwroth tarafindan 1948 yilinda ‘saat testi’
arastirmasiyla bulunmustur. Bu teste gore, {lizerinde hicbir referans noktasi
bulunmayan beyaz yuvarlak bir saat {izerinde donen siyah yelkovan bulunmaktadir.
Bu yelkovan, diizenli olarak saniyede bir 0.3 in¢ ve tamamiyle rast gele bir sekilde 0.6
in¢ hareket etmektedir. Katilimcilar 0.6 in¢lik yelkovan hareketini gordiikleri zaman
elindeki diigmeye basarak sinyal vermektedirler. Bu arastirmanin sonucunda asagida

verilen tablolardaki veriler bulunmustur (Warm vd., 2008).
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Ayrica, ASRS gozlemleme ¢alismalarina gore, 6zellikle uzun menzilli uguslarda
ekibin diistik is ylikii esnasinda yiizde yliz teyakkuz i¢ince olmasinin imkansiz oldugu

ortaya konulmustur (Dismukes, 2002). Buna ek olarak, insan beyni siirdiiriilebilir
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teyakkuz konusunda zorluklar yasamaktadir ve ¢oklu gorev yetenekleri sinirlidir
(FAA, 2017).

2.13. Ts yiikii

Bir yanda hava trafiginin ongoériilen bigimde artmasi, diger yanda havayolu
verimligi iizerindeki gliclii baskilar olaylarin meydana gelmesini arttirmasi
beklenmektedir. Bu 6zellikle kalkis, tirmanis, alcalma ve inis evrelerinde pilotlarin
eylemlerinde daha dikkatli olmalarin1 gerektirmektedir. Zorlu meteorolojik sartlar,
coklu sistem arizalar1 veya kokpit ekip tiyelerinden birinin ig géremez hale gelmesi
gibi zorlu durumlarin bilesimi is yiikiinde zirve noktalarina sebep olabilmektedir. Bu
tarz durumlarda, ekibin islemesi gereken bilgi ve eylemler bireylerin kabul edilebilir
1 yiikii sinirlarini agmaktadir. Ugak kazalarmin kokpitteki is yiikiiniin yliksek oldugu
zamanlarda ortaya ¢ikmasindan dolay1 yogun is yiikii sirasinda ekip performansini
gelistirmek ugus emniyetini saglamak i¢in 6nemlidir (“Advanced Cockpit Reduction”,
2016).

Tanim olarak is yiikii, bilgi islem teorisine gore herhangi bir zamanda bireyin
biligsel veya dikkat kaynaklarini harcamasi anlamina gelmektedir. Bu tanima ek
olarak, is yiikii karar vermek icin islenmesi gereken bilgiler ile bireyin bu talepleri

kargilama kapesitesi arasindaki farktir (Lee, 2010).
Pilot is yiikiinii olusturan ana faktorler soyledir:
(a) pilot deneyiminin is ylikiine etkisi,
(b) ugusun asamalari, ve
(c) Farkl1 yaklagsma sahalari.

Pilotun is yiikii seviyesi, deneyimine ve beceresine bagldir. Deneyimsiz ve
uzman bir pilot, ayn1 gorevleri yerine getirseler bile farkli is yiikleriyle
karsilasabilmektedirler. Daha az deneyimli pilotlar, deneyimli pilotlara oranla kalkis
ve tirmanis esnasinda daha fazla zihinsel is yiikii yagsamaktadirlar (Lee, 2010). Pilotun
performansi, is ylikii tarafindan talep edilen zihinsel kaynaklarin karsilanamamasi
sonucunda diismektedir. Fakat, uzmanlik ve deneyim; algilama, hafiza tazeleme,

planlama, karar verme, ve uygulama gibi zihinsel kaynaklarin niceligini

ayarlamaktadir (Schmid, 2017).
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Hatalar ve uygun olmayan tepkiler ugusun her safhasinda gerceklesebilse de
bu oran, kokpitin ¢ok zorlu bir isi veya aynmi anda ¢ok fazla eylemi kisithh zamanda
yapmaya caligsmasi gibi is ylikiiniin yogun oldugu zamanlarda artmaktadir (Martins,
2016). 2009 ve 2018 arasinda meydana gelen kazalarin ve ciddi olaylarin oransal
dagilimi, kalkista %21.5, yaklagmada %?20.3, iniste %15.5 olarak bulunmustur
(EASA, 2020). Ayrica ucusun bu asamalari, pilotlar iizerinde zaman baskisi
yaratmaktadir (Lee, 2010). Bir isi kisinin tercih ettiginden daha hizli yapmasi o ise
ilaveten zorluk eklemekte ve potansiyel olarak hatalara yol agmasina neden olmaktadir
(CAP 737, 2016).

Bir ucagin giivenli inis yapabilmesi i¢in genis, uzun ve ac¢ik bir alana ihtiyaci
olmaktadir. Ge¢miste insa edilen havaalanlar1 sehirlerden uzak yapilmasina ragmen
sehirlerin genislemesiyle, inis sahalari yliksek binalarla ¢evrilmeye baglamistir.
Gorerek ugus kurallartyla ucus sirasinda ugaklar; agaglar, binalar vs. gibi gorsel
referanslara dayanan algilarla kontrol edilmektedir. Bu tarz arazi referanslarinin
olmayisi, gorsel iliizyonlar yaratarak pilotun gercekte oldugundan daha yiiksek bir
irtifada oldugunu zannetmesine yol agmaktadir. Ornegin, bu iliizyonlar1 farkedemeyen
bir pilot, suya inis, karanlik alanlar ve sadece karli sahalar {izerinde ucarken olmasi
gerekenden daha algakta ucabilmektedir. Dahasi, cogu ugak kazasi, son yaklagma ile
inis evrelerinde gergeklesen wind shear ve tiirbiilans nedeniyle meydana gelmektedir.
Yerdeki fiziksel unsurlar (agaglar, binalar vs.) tarafindan hava akiminin aniden
degismesi, algak irtifa ve diisiik hizdaki ugaklar i¢in inis evresinde tehlikeli bir durum

teskil etmektedir (Lee, 2010).

Diisiik is yiikii, en az yiiksek is yiikii kadar 6nemlidir. Diisiik is ytikii, genellikle
daha az ve yavas tepkiler, zayif karar verme, durumsal farkindalik kaybi, karar
kriterlerinin degigsmesi ve ilgili verileri fark edememek gibi durumlarla
iliskilendirilmektedir. Can sikintisi, dikkat dagimikligi ve teyakkuz eksikligi gibi
nedenlerle ortaya ¢ikabilmektedir (Martins, 2016). Diisiik is yliikiiniin oldugu
zamanlarda, ekipteki pilotlardan en az bir tanesi aktif olarak gbzlemleme yapmast;
yiiksek is ylki sirasinda da iki pilotun da ayni anda gézlemleme yapmasi

gerekmektedir (Sumwalt vd., 2002).
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2.14. Kiiltiir Ve Kiiltiirel Farkhihklar

2.14.1. Kiiltiir

Kiiltiir, bir grup veya insan kategorisinin iiyelerini digerlerinden ayiran insan
beyninin kolektif programlanmasidir (Hofstede, 2009). Kiiltiir, bir gubun {iyeleri
tarafindan paylasilan degerleri, inanglar1 ve davraniglari ifade etmektedir (Helmreich
ve Davies, 2004). Bir grup lyelerinin birlikte daha uzun vakit gegirmesi, ¢alismasi
veya ortak bir amaca odaklanmasi, birbirleriyle yasadiklar1 ortak sorunlara kars1 daha
kabul edilebilir ¢dziimler bulmalarini kolaylastirmaktadir. Uyelerin daha fazla ¢dziimii
paylagmalari, zaman i¢inde aymi diislince ve hareket yapisini benimsemelerine
yardimci olmaktadir. Ulusal kiiltiir, bireylerin ¢ocuklugundan itibaren nesilden nesile
aktarilarak 6grendigi dil, degerler, inanglar ve sembollerden olusmaktadir. Bu mantik,
ulusal kiiltiirde oldugu gibi, bir havayolunun olusturdugu organizasyonel kiiltiirde
veya pilotlarin olusturdugu profesyonel kiiltiirde de gegerli bulunmaktadir. Bir kiiltiir
cevresi tarafindan sekillendigi ve bu ortamdaki degisikliklere yanit olarak gelistigi i¢in

kiiltiir ve baglam gergekten birbirinden ayrilmamaktadir (Merritt ve Maurino, 2004).

Organizasyonel kiltiir, bir kurumun o6zelliklerini ve deger sistemlerini
tanimlandig1 kdltiirdlir. Ayrica, ulusal kiiltiir ve profesyonel kiiltiir i¢cin bir kabul
niteligi de tagimaktadir. Organizasyonel kiiltiir, prosediirler, denetim uygulamalari,
emniyet planlamasi ve hedefleri, emniyetsiz hareketlere verilen tepkiler, ¢alisanlarin
egitimi ve motivasyonu gibi unsurlardan olugsmaktadir (“Skybrary”, 2020). Ayrica bir
organizasyonun Kkiiltiirli, hata, suglama, ve cezalandirma ile ilgili degerlerini de
yansitmaktadir. Bu degerler, yonetim ile ¢alisanlarin arasindaki iletisimin agikligiyla
alakalidir. Dolayisiyla, kurallara riayet, emniyete baglilik diizeyi, pilotlar ve yonetim
arasindaki giiven seviyesi hakkinda sonuglar ortaya koymaktadir (Helmreich ve

Davies, 2004).

Profesyonel kiiltiir, personel se¢imi, egitim ve ogretim, meslek tecriibesi, ve
akran baskis1 sayesinde gelistirdigi degerler ve davranislar toplamidir. Meslektaslar,
ortak degerler ve davranis kaliplar1 yaratarak ayni dili konugsmaya baglamaktadirlar.
Ornegin, pilotlar ve doktorlar negatif ve pozitif agilardan benzer oOzellikler
barindirmaktadirlar. Pozitif olarak, her iki meslek de bir isi 1yi yapmak i¢in gerekli

motivasyona sahiptir ve yaptiklari igten biiyiik gurur duymaktadirlar. Diger bir yandan
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negatif yonii ise aldiklar1 egitimin miikemmeliyetci bir yaklasimi vurgulamasi, kisisel
zarar gormezlik ve yorgunluk gibi insani ihtiyaglara kars1 direng algisidir (Helmreich

ve Davies, 2004; “Skybrary”, 2020)

2.14.2. Kiiltirel farkhhiklar

Dogast1 geregi havacilik, kiiltiirler aras1 bir sektordiir. Pilotlar, diinya capinda
yabanc1 hava sahalaria ugarak kargo ve yolcu tasimaktadir. Kendi iilke sinirlarinda
ugsalar bile ¢ogu pilotun ugurdugu ucak diinyanin baska bir bolgesinde tasarlanmis ve
yapilmistir. Havacilikta, kiiltlirler aras1 etkilesimi, kiiltiirel mesafe, kaynak eslesmesi
ve iletisim deneyimi belirlemektedir. Kiiltiirel mesafe, cografi mesafe disinda bir
kiiltiirlin bir digeriyle ne kadar benzer oldugunu, paylastigi tarihi, ayni din veya siyasi
sistemi kullanip kullanmadig1 gibi unsurlardan olusmaktadir. Ornegin, ABD, cografi
olarak Meksika’ya daha yakin olsa da kiiltiirel olarak Avusturalya ile daha benzer
ozellikler gosterir. Iki kiiltiir arasindaki mesafe ne kadar fazla olursa, bir etkilesim

strasinda yasanacak belirsizlik de o kadar fazla olmaktadir (Merritt ve Maurino, 2004).

Hollandal1 bilim insan1 Geert Hofstede, 1980 yilinda ulusal kiiltiir farkliliklar

lizerine yaptig1 caligmada 5 boyut tanimlamistir:
(1) giic mesafesi,
(2) belirsizlikten ka¢inma,
(3) bireysellik ve kolektivizm,
(4) cinsiyet,
(5) kisa donem ve uzun dénem.

Bu ¢aligmaya ek olarak, Michael Minkov, 2007 y1linda 6. boyutu 6zgiirliige kars:

kisitlanma olarak tanimlamistir (Hofstede, 2011).

Glic mesafesi, bireyin hiyerarsik sistemdeki gilic dagilimini ne kadar
igsellestirdigi ile iliskilendirilmektedir. Yiiksek gii¢ mesafesi indeksine sahip
kiltiirlerde kisiler, glic dengesi arasinda esitsizligi kabul etmektedirler (“Nine cultural
value”, t.y.). Ayrica, glic mesafesinin yiiksek oldugu toplumlarda astlar iistlerinin
kararlarini sorgulamazlar ve liderler daha otokratik olma egilimindelerdir (Helmreich
ve Davies, 2004). Hofstede’'nin giic mesafesi anketi su 3 maddeyi temel alarak

olusturulmustur:
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(1) istisari (consultative) liderlik stilini, ideal liderlik olarak secenlerin yiizdesi,
(2) otokratik liderligi ideal liderlik olarak gérenlerin yiizdesi ve,
(3) astlarin ne siklikla anlagsmazlig1 ifade etmeye ¢ekindigi (Merritt, 2000).

Diisiik giic mesafesi kategorisinde bulunan toplumlar hiyerarsiyi, kolaylik
saglamak i¢in kurulan rol esitsizligi olarak tanimlarken; yiiksek giic mesafeli kiiltiirler,
varolugsal esitsizlik olarak algilamaktadirlar. Buna ek olarak, diislik glic mesafesinde
astlar, kendilerine damisilmasini beklerken; yiiksek giic mesafesinde kendilerine ne

yapilmasi gerektiginin sdylenmesini beklemektedirler (Hofstede, 2011)

Belirsizlikten kaginma, bireyin belirsizlik karsisinda ne kadar rahat hissetigi ile
alakalidir. Bu belirsizlik, bilinmeyen, sasirtict ve her zamankinden farkli olan
yapilandirilmamis durumlart icermektedir. Belirsizlikten ka¢inan toplumlar,
belirsizlik karsisinda kendilerini tehlikede hissederler ve ongoriilebilirlik iizerine
duygusal bir ihtiyac¢ hissetmektedirler. Ayrica bu toplumlar, degisiklige kars1 direng
gostermektedirler. Diger taraftan, belirsizlik karsisinda rahat olan toplumlar, daha az
kurali tercih etmektedirler. Ayrica, belirsizlikten ka¢inmayan topluluklarda birden
fazla kabul edilebilir diisiince yapis1 varken belirsizlikten kaginan topluluklarda tek
dogru kabul edilmektedir (Hofstede, 2010; “Nine cultural value”, t.y.). Havacilik
lizerine yapilan bir ¢alisma, olas1 biitiin durumlar i¢in yazili prosediir bulundurulmasi
gerektigini diisiinen bireylerin farklh kiiltiirlerde %19 ile %85 arasinda degistigini
ortaya koymustur (Helmreich ve Davies, 2004). Belirsizlikten kagimmayan
toplumlardaki bireyler daha diisiik stres ve kaygi seviyelerine, 6z denetime sahipken;
belirsizlikten kagman bireyler daha yiiksek stres, kaygi ve duygusal dengesizlik
yasamaktadirlar. (Hofstede, 2009)

Hofstede’nin tanimladig1 3. boyut olan bireysellik ve kolektivizm, bir kiiltiirde
kisiler arasi1 baglarin esnek mi yoksa siki mi1 olduguyla alakalidir. Bireyselci
kiiltiirlerde kisi sadece kendisinden ve ¢ekirdek ailesinden sorumluyken, kolektivist
kiiltiirlerde genis ailesine (amcalar, teyzeler vb.) karst da sorumlu olmaktadir (“Nine
cultural value”, t.y.). Hofstede’e (2011) bireysellik ve kolektivizm arasinda agagidaki
farklara dikkat ¢cekmistir. Bireyselci kiiltiirlerde kisiler “ben” bilincine sahip ve diger
insanlar1 bireyler olarak nitelendirirken; kolektivist toplumlarda ise biz bilinci hakim

ve diger insanlar1 “bizden” veya degil olarak gérmektedirler (Hofstede, 2011).

71



Cinsiyet boyutu, bireyin kisiligiyle degil, i¢inde bulundugu toplumsal yapiyla
alakalidir. Toplumsal yapi, cinsler arasindaki rol ayrimimin sertlik derecesine bagh
olarak degisiklik gostermektedir. Yapinin “iddiali” tarafinda erkeklik, miitevazi ve
sevkatli tarafinda ise kadinlik bulunmaktadir (Hofstede, 2009). Disilik kiiltiirtinde
zaylf olarak nitelendirilen insanlar i¢in sempati duyulmaktayken; erkekligin agir

bastig1 toplumlarda giicliiye hayran olmak goriilmektedir (Hofstede, 2011).

5. boyut olan uzun dénem ve kisa donem, Hofstede ve Bond (1988) tarafindan
Cinli akademisyenlerin hazirladig1r anketin diinya ¢apinda 23 {ilkede yapilmasiyla
bulunmustur. Buna goére uzun donem, tutumluluk ve azim gibi degerlerle
iligkilendirilirken, kisa dénem geleneklere saygi duymak ve sosyal sorumluluklar
yerine getirmek ile baglantilidir. Kisa doneme yonelen kiiltiirlerde
yapisallandirilmamis problem ¢6zme yontemleri tercih edilirken; uzun doénem

kiiltiirlerde yapisal, matematiksel problem ¢6zme metodlart hakimdir (Hofstede, 2009)

Minkov ve Hofstede tarafindan 2010 yilinda tanimlanan 6. boyut, “mutluluk
arastirmalart” literatiiriinden tiiretilen 6zgiirliige kars1 kisitlanma olarak gegmektedir.
Ozgiirliik, bireyin temel ve dogal insan ihtiyaglarmi tatmin ederken toplumun geri
kalaninin baski kurmadigi, kisitlanma ise toplumun bu ihtiyacglar1 kontrol edip siki
sosyal normlarla diizenlemesidir. Ozgiirliige diiskiin olan toplumlar, kisisel hayatlarini
kontrol edebilme algisina sahip ve ifade Ozgiirliigiinii onemserken; kisitlanmis
kiiltiirlerde acizlik algis1 hakim olup ifade o6zgiirliigi ilk kaygilardan biri olarak

degerlendirilmemektedir (Hofstede, 2011).

Cin ve Latin Amerika iilkeleri gibi yiiksek giic mesefasine sahip iilkeler,
liderlerin nihai otoritesini vurgulamaktadirlar. Bu tarz kiiltiirlerde astlar, {istlerinin
kararlarini ve eylemlerini saygisizlik yapmak istemedikleri i¢in sorgulamamaktadirlar.
Dolayisiyla, her ne kadar daha az tecriibeli ekip tiyelerinin kaptanlarini sorgulamasi
tavsiye edilse de bu tarz kiiltiirlerde ¢ok etkili olamamustir. Kolektivist kiiltiirlerde ise
karsilikli bagimlilik ve ekip hedefleri 6n planda bulunmaktadir. Buna kars1 olarak,
biiyiik 6lciide bireyselci olan kiiltiirlerde ise “yalniz pilot” algis1 daha ytiksek olup,
kokpit ydnetiminde daha az uyum gdzlemlenmistir. Ozellikle Yunanistan ve Giiney
Kore gibi belirsizlikten kaginan iilkelerde EKY konsepti daha kabul edilebilir ve
gerekli olarak tanimlanmigtir. Fakat ABD gibi belirsizlikten kaginmayan toplumlarda,
operasyonel esneklik daha fazla olsa da SOP’lere riayet etme orani daha diisiik olarak
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tespit edilmistir. Yiiksek giic mesafesi ve/veya belirsizlikten kaginma kiiltiirlerinde
yetismis pilotlar otomatik pilotu daha fazla kullanirken; diisiik giic mesafesi ve
belirsizlikten kaginma skorlarina sahip toplumlardan gelen pilotlar otomatik pilotu

devre dig1 birakmaya daha isteklidir (Helmreich vd., 1999; Hofstede, 2011).
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UCUNCU BOLUM
EKiP KAYNAK YONETIMi EGITIMLERI

3.1. Ekip Kaynak Yonetimi Egitimleri

Ekip kaynak yonetiminin gelistirilmesi hakkinda bir¢ok kez biiyiik bir basari
Oykiisii ve bazen de havacilik ve insan faktorleri c¢aligmalarinin en biiyiik
basarilarindan biri olarak bahsedilmektedir. ilk baslarda kars1 konulmus olsa da EKY
egitimleri biitiin iilkelere ve neredeyse biitiin havayollarina yayilmistir. Ozellikle hava
yollarinin emsal teskil eden emniyet kayitlarindan dolayi, EKY diger sektorler
tarafindan da kullanilmaya baglanmistir (Havinga vd., 2017). Havacilik gibi yiiksek
riskli bir sektorde emniyeti ve kalite gilivencesini saglamak i¢in ¢alisanlarin

yetkinliginin siirekli olarak gelistirilmesi 6nemli bir gerekliliktir (Thomas, 2004).

3.2. Ekip Kaynak Yonetimi Egitimlerinin Tarihsel Gelisimi

Ticari havaciligin baglamasindan bu yana, insan faktorleri alani biiyiik bir endise
olusturmustur. insan faktdrleri, eskiden sadece miihendislik ve psikolojinin
birlesimiyle olugsmaktayken; sosyal davranis bilimi, miihendislik ve psikolojinin bir
araya gelerek insan performansini en uygun hale getirmek ve hata oranlarini diisiirecek
multidisipliner bir alana donlismiistiir. Bu gelisme, aragtirmacilarin gerceklesen kaza
ve olaylarda pilotlarin 16vye-direksiyon yeteneklerinden daha ¢ok ekip iletisimi ve
koordinasyonundan kaynaklanan pilot hatalarinin daha baskin oldugunu anlamasiyla
gerceklesmistir (Mulyanto, 2021). Bu sorun, iyi test edilmis egitim araglarim
(performans Ol¢limleri, aligtirmalar, geribildirim mekanizmalar1) ve belirli icerige
(takim calismasi bilgisi, yetenekleri ve tutumlart vb.) yonelik uygun egitim
yontemlerini (simiilatorler, dersler, vidyolar vb.) uygulayarak kokpitteki ekip
calismasini iyilestirmek i¢in tasarlanmis egitim stratejileri gelistirilerek ¢oziilmiistiir

(Salas, 2006).

Bu noktada EKY, havacilik sektdriinde siirekli evrilerek neredeyse 40 senedir
kullamlmaktadir. 1lk degisim, psikolojik testler araciligiyla bireysel tavirlari
degistirmek ve bireysel davramislardaki eksiklikleri gidermeye odaklanmustir. Ikinci
jenerasyonda, egitimler kokpit grup dinamiklerine odakli, daha modiiler ve ugus

operasyonlariyla ilgili 6zel havacilik kavramlarina deginmeye baslamistir. Uciincii faz
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sirasinda egitimlerin kapsami genisletilmeye baslanarak; ugus ekiplerinin faaliyet
gosterdigi havacilik sistemlerinin 6zelliklerini tanimaya odaklanmis ve kokpit
disindaki alanlar (kabin ekibi, bakim personeli vb.) da dahil edilmistir. Dordiincii
jenerasyonla birlikte, biitiinlesme ve prosediir haline getirme ¢alismalar1 baslatilmistir.
Ozellikle AQP ile birlikte havayolu sirketleri hem EKY hem de LOFT egitimlerini
igeren kendi ihtiyaclarina uygun egitim programlarini yaratmaya baslamiglardir. Buna
ek olarak EKY, teknik egitimlerle birlestirilmistir. Besinci evrede, artik insan hatasinin
kaginilmaz oldugu kabul edilmistir. EKY egitimleri, bu noktadan sonra takim ¢alisma
yeteneklerini gelistirerek hatadan kaginma, hatanin erken farkedilmesi, ve EKY
kaynakli hatalarin sonuglarini minimuma indirme gibi yontemlerle yOonetmeyi
icermektedir. Ayrica, bu programlar yalnizca hata yonetimini degil ayn1 zamanda

tehdit tanimlamasi ve yonetimini de kapsamaktadir (Salas vd., 2001).

EKY egitimleri, birgok bi¢cim ve sekilde verilmektedir, fakat, ekip performansini
ve  koordinasyonunu  arttirmaya  odaklanmig  egitim  stratejisi  olarak
kavramsallastirilabilmektedir (Salas, 2006). Egitim degerlendirmesi yaklasiminda
Kirkpatrick (1976) modeli gibi geleneksel modeller de dahil olmak iizere birgcok model
bulunmaktadir. Asagida daha detayli bahsedilen Kirkpatrick’in yaklagimi, EKY
egitimlerini degerlendirmede kullanilan en yaygin yontemdir (Shuffler vd., 2010).

Aragtirmacilar EKY egitimlerinin, egitim amacina ulasip ulagsmadigi konusunda
birgok inceleme yapmislardir. Bu incelemelerin ¢ogunlugu, Kirkpatrick tarafindan
tanimlanan egitimin degerlendirmesinin dort seviyesi iizerinden yapilmistir. Bu

seviyeler sunlardir:
(1) tepkiler,
(2) 6grenme,
(3) davranis, ve
(4) sonuglar (Freeman, 2005).

Tepki verileri, EKY egitimi alanlarin egitimden memnun kalip kalmadigini
6l¢meye odaklanmistir. Tepki verilerini toplamadaki asil amag, egitimi alan kisilerin
egitimi  sevmezse egitime daha az katilip Ogretilen seyleri is sirasinda
uygulamayacaklar1 varsayimidir. Fakat, egitimi seven kisilerin garanti bir sekilde

egitimin icerigini islerinde uygulacaklar1 varsayimi da yanlistir. Eduardo Salas, 2000-
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2006 yillar1 arasinda toplanan egitim degerlendirme arastirmalarindan, tepki verilerini
de igeren 13 arastirmanin katilimci tepkilerinin pozitif oldugu yoniinde bir istatistige

ulagmustir (Salas vd., 2019).

Kirkpatrick modeline gore 6grenme, yalnizca kisinin egitimde verilen bilgiyi,
yetenekleri ve tutumlari biligsel olarak 6grenip 6grenmesini degil, ayn1 zamanda alinan
egitimin tutumlarda istenilen degisiklige yol acip agmadiginin Sl¢giilmesidir (Salas vd.,
2006). Yapilan arastirmalar, EKY egitimlerinin pozitif tutum degisikligine yol actigin
bulmustur. Tutumlardaki bu degisimleri 6lgmek i¢in kokpit yonetim tutumlart anketi
(cockpit management attitudes questionnaire — CMAQ) kullanilmistir (Salas vd.,
2019).

Davranis seviyesi, egitimde Ogrenilen bilginin, becerilerin ve yeteneklerin
operasyonel ortamda uygulanip uygulanmadigini 6l¢mektedir. Bu dl¢iimii yaparken
uygulanacak metodoloji, bireylerin egitim Oncesi ve sonrasi performanslarinin
Olciilmesi veya egitim alan ve almayan bireyler arasinda karsilastirmali degerlendirme
yapilmasidir. Olgiimler yapilirken agirlikli olarak Line/LOS kontrol listesi ve
NOTECHS kullanilmaktadir (O’Connor, 2008). Fakat, EKY egitimlerinin amacina

ulasip ulagsmadigini 6lgmek su sebeplerden dolay: problemli bir siirectir:

(a) alman EKY egitimlerinin, igsellestirilmeden kiginin davraniglarina

yansimamast (yani belirli bir zamanin gegmesi),

(b) dlgtimlerde kullanilacak verilerin toplanmasini kisitlayan operasyonel ortam.
Veri toplamadaki sikintilara ragmen yapilan arastirmalarda, EKY egitimlerinin ekip
performansini ve kokpit ekibinin kabin ekibine davranislarini pozitif yonde etkiledigi

gbzlemlenmistir (Freeman, 2005).

Egitim degerlendirmesinin son seviyesi olan sonuglar, verilen egitimlerin
kuruluglarin belirledigi amaglara ulagip ulagsmadiginin Slgiilmesidir. EKY i¢in bu
hedefler ugus emniyetinin artmasi ve kaza oranlarinin diismeleridir (Salas vd., 2019).
Fakat, kazalar ¢ok nadir oldugundan dolayi, EKY egitimleri ve ugus emniyetinin

artmasi arasinda realistik bir ilinti kurulamamaktadir (Freeman, 2005).

Egitim degerlendirmesi asagidaki sorulara yanit bulabilmektedir (Freeman,

2005):
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Egitimi alanlar, egitim hakkinda ne diisiiniiyorlar ve egitimi yararli buluyorlar

mi1? (Tepkiler)
Egitimi alan kisiler egitim konusunu 6grenebiliyorlar mi1? (Ogrenme)
Egitim, pratik olarak uygulanabiliyor mu? (Davranis)

Egitim, amacina (6rne§in, ugus emniyetini arttirryor mu?) ulasiyor mu?

(Sonuglar)

Onemli olan pilotlarn egitimi sevmeleri degil, bir sey 6grenmeleridir. Bu soru
hakkinda yapilan arastirmalar, tutumsal degisikliklere odaklanmistir ve genel olarak
geri bildirim anketleri araciligiyla degerlendirilmektedir. En yaygin degerlendirme
araci, Texas Universitesi Insan Faktorleri arastirma grubu tarafindan gelistirilen kokpit
Yonetim Tutumlar1 Anketidir (cockpit management attitudes questionnaire — CMAQ)
(Musson, 2008). Bu anket EKY ile alakli tutumlari 6l¢mek i¢in hazirlanmig kavramsal
ve ampirik diizeyde 25 soruyu igermektedir. CMAQ’in kullanim amaglari, ugus
ekiplerinin egitim Oncesi ve egitim sonrasi tutumlarim1 objektif bir bigimde
degerlendirmek ve daha fazla gelistirilmesi gereken EKY konularmi tanimlamaktir
(Jimenez vd., 2015). CMAQ’in faktor analizi; ekip koordinasyon sorunlarinin veya bu
sorunlarin nedenini olusturan davranis kiimeleri hakkinda ¢ikarimlarin olusturdugu 3

faktorii agiga kavusturmustur (Freeman, 2005):

fletisim ve koordinasyon — Bu faktor, ekip iiyeleri arasindaki kisiler arasi
iligkilerine, gorevlerin dagilimina, brifinge ve debrifinge, ve diger ekip iiyelerini

gozlemlemeye odaklanmistir.

Komuta ve sorumluluk — Bu faktor, uygun liderlik tiirleri ve karar verme gibi

ortak sorumluluk gorevlerini 6lgmektedir.

Steroslerin farkedilmesi — Bu boliimde, bireylerin kisisel problemler ve
yorgunluk gibi stresorleri farketme yetenegi ve ugus esnasindaki performanslarina

etkilerini degerlendirme {lizerine yogunlasilmistir.

CMAQ, ilk tasarlandi1g1 zaman birkag farkli lilkede uygulanmis; fakat yanitlar
ulusal kiiltiir basta olmak {izere havayolu sirketi ve pilot ge¢gmisine bagli olarak ¢ok
blyiik farkliliklar gostermistir. Bunun {izerine, Geert Hofstede (Hofstede, 2001)

tarafindan gelistirilen kiiltiiriin ¢cok boyutlu kavramsallastirilmas: aragtirmasi temel
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almarak Ashleigh Merritt tarafindan Ugus YoOnetimi Davraniglart Anketi (Flight
Management Attitudes Questionnaire — FMAQ) tiiretilmistir (Helmreich ve Foushee,
2019). FMAQ, ulusal kiiltiirtin pilotlarin yanitlarin1 nasil etkiledigini kesfetmek igin
kullanilmaktadir. FMAQ, CMAQ’in 25 sorusu, Hofstede’nin kiiltiir karsilastirma
anketinin 16 sorusu, ve otomasyonla ilgili boliimiin eklenmesiyle 82 soruluk bir anket

haline gelmistir (Helmreich ve Foushee, 2010).
3.3. Ekip Kaynak Yonetimi Egitim Cesitleri

3.3.1. Baslangic egitimleri

Pilotun 6nceden herhangi bir EKY egitimi almamasi durumunda, gézetimsiz hat
ucusu yapabilmesi i¢in EKY baslangi¢ egitimlerini tamamlamasi gerekmektedir. EKY
baslangi¢ egitimi, havayolu sirketinin yaptig1 operasyonlarin dogasini, kiiltiiriinii ve
prosediirlerini igermektedir. Baslangi¢ egitimleri, calisanin sirkete katilmasindan
sonra belirli bir zaman dilimi i¢inde tamamlanmalidir. Eger ugus ekibi {iyesi, daha
onceden herhangi bir insan faktorleri egitimi almamissa, baslangic egitimlerinden
Once veya egitimler sirasinda Havayolu Tasima Pilot Lisansi’nin (airline transport
pilot license — ATPL) pargasi olan insan performansi ve limitleri programindan temel

alian teorik bir kurs almak zorunlaliktir (CAAS, 2020).

Baslangig egitimleri, belirli bir isi yapmak i¢in gerekli yetenek ve profesyonel
kabiliyeti saglasa da diizenli olarak bilgi ve becerileri gilincellemek, ve Onemli
gorevleri pratik yapmak da gerekmektedir. Herhangi bir alanda uzmanlik gelistirmek
ve korumak kisinin 6zfarkindalik, performans gézlemlemesi ve elestirel bakis acisiyla

kapsamli bir sekilde uzun siire o isi yapmasiyla olusmaktadir (Matthews, 2004).

3.3.2. Tazeleme egitimleri

Havacilik ortaminda pilotlarin yetenek ve bilgilerini taze tutmak i¢in belirli
araliklarla yeterlilik kontrolleri ve tazeleme egitimleri yapilmaktadir. Devletlerin
ulusal sivil havacilik otoriteleri tarafindan minimum teknik unsurlar ve minimum
performans gereksinimleri lizerinden yapilandirilan egitimler, belirlenen araliklarla
pilotlara verilmektedir (Thomas, 2004). Tazeleme egitimleri, EKY unsurlarini gézden

gecirmek ve giliclendirmek i¢in gerekli olup, alistirmalar ve geri bildirim ile
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desteklenmesi gerekmektedir. Tazeleme egitimleri 3 seneyi ge¢cmeyecek zaman

dilimlerinde tekrarlanarak asagidaki konulari icermek zorundadir (CAAS, 2020):

1. Insan hatas1 ve giivenililirligi, hata zinciri, hatay1 tespit etme ve
engelleme;

2. Sirket emniyet kiiltiirli, standart operasyon prosediirleri, kurumsal
faktorler;

3. Stres, stres yonetimi, yorgunluk ve teyakkuz;

4. Bilgi edinme ve isleme, durumsal farkindalik, ve is yiikii yonetimi;

5. Karar verme;

6. Kokpit ici ve kokpit dis1 iletisim ve koordinasyon;

7. Liderlik ve ekip davranislari, sinerji;

8. Otomasyon ve otomasyon kullanim felsefesi;

9. Kontrol listeleri ve brifing;

10. Ucak tipiyle alakali belirli farkliliklar;
11. Vaka bazli ¢calismalar; ve

12. Kaza Onleme ve ugus emniyeti programlar tarafindan daha dikkatli

olunmasi gereken alanlar.

3.3.3.  Tip degisikligi egitimleri

Eger bir pilot, yeni bir ucak tipi yetkisi aliyorsa, EKY egitiminin unsurlari,
degisim egitimiyle birlestirilmektedir. Iki veya daha fazla ucus ekibi iiyesini iceren
ucaklarin degisim egitimlerinde, Ozellikle LOFT’un uygulamisi sirasinda EKY
unsurlarma 6nem verilmesi gerekmektedir. Ust diizey teknoloji kokpitlere sahip

ucaklar1 kullanan pilotlar i¢in ise iletisim ve otomasyon kullanimi egitimleri de

gelistirilebilmektedir (CAAS, 2020).

3.4. Ekip Kaynak Yonetimi Egitimlerinin Pilot Performansi Uzerinden

Degerlendirilmesi

Uygun bir degerlendirme kriteri, herhangi bir insan faktdrii programinin

ayrilmaz bir par¢asidir. Detayli davranis 6l¢timii, bireylerin 6grendikleri bilgileri nasil
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uyguladiklarmi gérmek icin en iyi yontem olmasindan dolayr degerlendirmeler
acisindan 6nemli bir yer tutmaktadir. Davranissal Slgiimler, operasyon ortamiyla
alakali ve disaridan yargilanabilir objektif davranissal degerlendirmelere ihtiyag
duymaktadir. Bu degerlendirmeler, egitim sirasinda puanlama ile dlgiiliirken; egitim
sonrasinda ise egitimin is ortamina ne kadar yansidigiyla oOlciilebilmektedir. Ugus
ekipleri, EKY yoOnetimi agisindan bagli oldugu otorite ve operasyon maniieli
tarafindan kabul edilmis metodolojiye uygun olarak degerlendirilmelidir. Bu
degerlendirmenin amaci, ekip liyelerine hem grup bazinda hem de bireysel olarak geri

bildirim sunmak ve yeni egitim ihtiya¢larin1 tanimlamaktir (CAAS, 2020).

3.4.1. Teknik olmayan beceriler (non-technical skills — notechs)

NOTECHS sistemi, DLR (Almanya), Aberdeen Universitesi (Birlesik Krallik),
NLR (Hollanda), ve IMASSA (Fransa) kurumlarindaki psikologlar tarafindan
davranigsal puanlama sistemi tanimlamak amaciyla gelistirilmistir (Ceschi, 2019).
Ekip kaynak yonetimi egitimleri ve teknik olmayan becerilerin degerlendirilmesi,
Avrupa’daki sivil havacilik emniyet yonetiminin koklii unsurlaridir. NOTECHS
terimi, AHGA tarafindan uzun yillar boyunca EKY ile ayni anlamda kullanilmistir.
Pilotlarin teknik olmayan becerileri, ugagin kontroliiyle, sistem yoOnetimiyle ve
standart operasyonel prosediirlerle dogrudan alakasi olmayan biligsel ve sosyal
yetenekleridir (Flin, 2019). Dahasi, NOTECHS sistemi, pilotlarin teknik olmayan
becerilerini ucus sirasinda veya simiilatdrde degerlendirmek i¢in sistematik bir

yaklasim sunmaktadir (Ceschi, 2019).

NOTECHS sisteminin yapisi, 4 ana kategori altinda sekillenmektedir. Bu
kategorilerin altinda bulunan unsurlar iizerinden 6rnek davranigsal degerlendirmeler
tanimlanmistir. Bu degerlendirmeler, sistemin olabildigince genis Olcekte
uygulanabilmesi i¢in 6zel durumlardan daha c¢ok genel geger durumlan

kapsamaktadir. Kategoriler ve unsurlar1 soyle ayrilmaktadir (Flin vd., 2003):

s Isbirligi; Takimin olusturulmas1 ve siirdiiriilmesi, digerlerini diisiinme,

digerlerini destekleme, ve catisma ¢dzimii;

* Liderlik ve yonetim becerileri, kararlilik ve otorite kullanimi, standartlarin

saglanmasi siirdiiriilmesi, planlama ve koordinasyon, ve is yiikii yonetimi;

80



* Durum farkindanligi, Ucgak sistemlerinin farkindanlhigi, dis ¢evrenin

farkindaligi, ve zaman farkindalig;

* Karar verme, Problem tanimlamasi ve teshisi, secenek {iretimi, risk

degerlendirmesi ve opsiyon se¢imi, ve sonucun gozden gegirilmesi.

3.4.1.1. Ishirligi

Isbirligi, bir grup/ekip iginde etkin bir bi¢imde calisma yetenedi olarak
tanimlanmaktadir. Dolayisiyla, isbirliginin ortak bir anlasmaya dayali sekilde
gerceklesmesi ve ekibin olumlu ekip sartlar1 altinda c¢alisabilmesi i¢in takimin
olusturulmasi ve siirdiiriilmesi gerekmektedir. Bu ortamda, diger bireyleri diistinmek,
desteklemek ve catisma ¢oziimii yeteneklerinden de faydalamilmaktadir. Isbirligi,
yapilan isin nitelik veya nicelik acisindan degil, bireylerin grup i¢inde nasil faaliyet
gosterdigiyle ilgilenmektedir. lyi isbirligi, cogunlukla ekip iiyelerinin aktif ve acik bir
sekilde iletisim kurmasina baglidir (Flin vd., 2003; Flin, 2019).

* Takimin olusturulmas1 ve siirdiiriilmesi: Pozitif kisiler arasi iliskilerin

saglanmasi ve ekip liyelerinin gorevleri tamamlamada aktif rol oynamasi.

* Digerlerini diistinme: Diger insanlar1 kabul etmek ve kisisel durumlarim

anlamak.

* Digerlerini destekleme: Diger ekip iiyelerinin destege ihtiyaci oldugu zaman

yardimci olmak.

e Catisma ¢oziimii: Coziim Onerileriyle birlikte kisiler arasi farklarin ifade

etmek.

3.4.1.2. Liderlik ve yonetim becerileri

Efektif liderligin temeli, oncelikle verilen bir gorevi ekipge tamamlamay asil
hedef yapmaktir. Liderin sorumlulugu, ekip icinde ¢aligma faaliyetlerini aktif ve
hedefe yonelik tutmaktir. Bu, karsilikli bir siirectir. Ekibin tamamlayici davranislar
olmadan liderin tutumlar1 daha az etkilidir. Biitiin ekibin ¢abalarin1 ve girisimlerini
ucusun verimli ve emniyetli gegmesine adamalar1 gerekmektedir. Fakat, ugusun biitiin
sorumlulugu boliinmez bir sekilde kesin ve yasal olarak sorumlu kaptan pilot

lizerindedir. Isbirligine kiyasla, liderlik ve ydnetim becerileri kategorisi, ilgili ugus
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ekibi liyelerinin yonetim ve koordinasyon islevlerine daha ¢ok sonu¢ odakli bir

yaklasimla bakmaktadir (Flin vd., 2003; Flin, 2019).

 Kararlilik ve otorite kullanimi: Sorumlu kaptan pilot, kars1 ¢ikilabilirlik ve
tepki ortamini saglayabilmek icin kararlilik ve ekip katilimi arasindaki dengeyi

kurmalidir. Eger durum gerektirirse, kararl eylemler beklenmektedir.

* Standartlarin saglanmasi ve siirdiiriilmesi: Gorevi tamamlarken standartlara
(SOPIer ve diger standartlar) bagl kalinmalidir. Ekip, standartlardan sapmalara kars1

birbirini denetlemeli ve gerekirse miidahale etmelidir.

* Planlama ve Koordinasyon: Yiiksek performansa erismek ve ig yiikii dagilimin
dengede tutmak i¢in gorevlerin uygun bir bi¢imde paylasilmasi gerekmektedir. Planlar
ve niyetler, biitiin herkesin hedefleri anlamas1 ve koordineli bir sekilde ¢alismanin

tamamlanmasi i¢in diger ekip tiyelerine bildirilmek zorundadir.

«is yiikii yonetimi: Birincil ve ikincil gorevler acik bir sekilde
onceliklendirilmelidir. Ekip tyelerinin yorgunluk ve stres belirtileri hesaba

katilmalidir (Flin vd., 2003; Flin, 2019).

3.4.1.3. Durum farkindalig

Durum farkindaligi, bir kisinin kokpitte ve ucagin disinda olup biteni dogru bir
sekilde algilamasi olarak tanimlanabilmektedir. Dahasi, ucus ekibi, ge¢misteki ve
simdiki zamandaki bilgilerini kullanip gelecekte neler olacagini tahmin etmeye
calismak zorundadir. Bazi pilotlar, durum farkindaligini “u¢aginin 6niinde olmak”
olarak tanimlamaktadirlar. Bu, pilotun ugagi tamamiyle kontrol ettigi ve gelecekte
olusabilecek problemlere karsi hazir oldugunu, aym1 zamanda o anda yaptigi ise

odaklanabildigini gostermektedir (Flin vd., 2003; Flin, 2019).

» Ugak sistemlerinin farkindaligi: Ugak modu, sistemleri ve motor parametreleri

hakkinda giincel bilgi sahibi olmak.

* D1g ¢evrenin farkindalii: O andaki ve gelecekteki pozsiyon, hava durumu,

hava trafigi ve arazi hakkinda giincel bilgi sahibi olmak.

* Zaman farkindaligi: O andaki mevcut zamani sezmek ve gelecekte
olusabilecek kosul ve beklenmedik durumlara kars1 hazirlik yapmak (Flin vd., 2003;
Flin, 2019).
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3.4.1.4. Karar verme

Karar verme, bir yargiya varma veya bir segenegi se¢me siireci olarak
tanimlanmaktadir. Pilotlar karar verirken yalnizca bir stratejiyi degil, farkl
zamanlarda farkl stratejiler kullanmaktadirlar. Her ne kadar kaptan karar vermede
sorumluluga sahip olsa da diger ekip iiyeleri tarafindan desteklenmektedir. NOTECHS
sisteminde karar verme kategorisi, Dbiligsel psikolojide yapilan arastirmalara
dayanarak bilgi isleme cercevesi (information processing framework) iizerine
odaklanmaktadir. Bu kategorinin unsurlar1 esas olarak FOR-DEC {izerinden

tiiretilmistir (Flin vd., 2003; Flin, 2019).

* Problem tanimlamasi ve teshisi: bilgi toplamak ve durumun dogasini

belirlemek. Gozlemlenen kosullar i¢in alternatif agiklamalar diisiinmek.
* Secenek liretimi: Durumla basa ¢ikabilecek alternatifleri belirlemek.

* Risk degerlendirmesi ve opsiyon sec¢imi: Risk ve tehlikenin boyutu hakkinda
bir yargiya vararak alternatif yaklasimlar1 degerlendirmek ve tercih edilen yaklagimi

secmek.

* Sonucu gozden gecirmek: Eylem plani uygulandiktan sonra segilen plana karsi

o anda gergeklesen durum hakkinda etkinlik/uygunluk analizi yapmak.

Tablo 4. NOTECHS kategorileri, unsurlart ve uygulanmasindaki 6rnek

davranislari

Kategori Unsur Iyi Uygulanmasi Kaotii

Uygulanmasi
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Isbirligi

Liderlik ve
Yonetim

Becerileri

Takimin Agik iletisim i¢in
olusturulmasi ortamin kurulmasini;
ve sitirdiiriilmesi Diger ekip
Digerlerini tiyelerinin
diistinme kosullarini goz

ontline almasini;
Digerlerini
destekleme Zorlu durumlarda
diger ekip iiyelerine

Catisma ¢oziimii yardimc1 olmaysi;

Kimin haksiz
oldugundan ¢ok
neyin dogru
olduguna
odaklanmay tesvik
eder.
Kararlhilik ve Durum gerektiginde

otorite kullanimi idareyi ele almayz;

Standartlarin Gorevin
saglanmasi tamamlanmasi
stirdiiriilmesi standartlardan
Planlama ve saparsa miidahele
koordinasyon etmeyi;

Is yiikii yonetimi  Niyetini ve hedefleri
acikca belirtmeyi,

Stres ve yorgunluk

belirtilerini tanimay1

gerektirmektedir.
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Acik iletisimin

engellenmesine;

Diger ekip
tiyelerinin
Onerilerini
gérmezden
gelmeye;
Kisiler arasi
catismalara asir1

tepkiler vermeye;

Bagkalariyla
rekabet
edilmesine neden

olur.

Fkibin katilimin

engellemek;

SOP’lerine bagl
kalmamak;
Plan degisikligini
diger liyelere
bildirmemek;
Stres ve
yorgunluk
belirtilerini yok
saymak gibi
sonuglara yol

acabilir.



Durum Ucak sistemlerinin

Farkindahgi farkindanlig1

dis ¢evrenin

farkindalig

zaman farkindaligi

Karar Verme Problem
tanimlamasi ve
teshisi
Secenek tiretimi
Risk
degerlendirmesi
ve opsiyon se¢imi
Sonucu gozden

gecirmek

Kaynak: “Transport Canada”. 2020

Sistem Giincellemeleri
durumlarindaki sormamak;
degisikleri R
gozlemlemek ve degisiklikler
rapor etmek; hakkinda
Gerekli oldugu sorgulama
taktirde dis yapmamak;
kaynaklara bas Zaman sinirlarina
VLIS gore oncelikler
Acil durum belirlenmemesi
stratejilerini durumlarinda
tartigmakla saglanir. ortaya
cikmaktadir.

Nedensel faktorleri Olasi1 nedenler

diger ekip iiyeleriyle hakkinda hig
gozden gecirmek; tartisma
Alternatif yapilmamas;
secenekleri Ekip tiyelerine
belirtmek; alternatiflerin
Alternatif sorulmamasi;
seceneklerin Kisitlayicr
risklerini diigiiniip faktorleri
paylasmak; diistinmemek;
Sonucu plana gore Ekip tiyelerini

alinan karar

hakkinda

kontrol etmek

pozitif uygulama

ornekleri bilgilendirmemek
arasindadir. negatif
davraniglara
ornektir.
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3.4.1.5. Notechs sisteminin uygulanist

NOTECHS sistemi, bireysel ve dolayisiyla bireylerin genel olarak ekip
performansina  yaptig1 katkilar1 degerlendirme ihtiyacin1 karsilamak igin
tasarlanmistir. Bu sistem, gézetmenlerin ekip tiyelerinin davranislarint objektif olarak
belirleyerek iki pilot arasindaki muhakeme farkini tespit etmesine yardimci
olmaktadir. Ayrica NOTECHS, egitimcilerin ve gézetmenlerin yapacagi elestirileri
profesyonel olarak gerekcelendirmelerini ve standart sozciikler kullanimini gerekli
kilmigtir. Dahas1 bir yargt, belirsiz genel bir izlenime veya izole bir davranis ve eyleme
dayandirilmamalidir. Problemin kaynagini agikga tespit edebilmek i¢in o davranigin
ucus boyunca tekrarlanmig olmasi gerekmektedir. Ozet olarak, NOTECHS sistemi,
egitimler ve tekrarlanan kontroller sirasinda gerceklesen basarisizligin Otesine
bakarak, EKY yeterliginin teknik arizalarla arasindaki iliskiyi kurmak ig¢in yol
gosterici bir yontem olarak tasarlanmistir (Flin, 2019). Biitiin ekip tiyelerinin adil bir
sekilde degerlendirilebilmesi igin 5 operasyonel prensip belirlenmistir. Bu prensiplerin
uygulanist NOTECHS kategorileri ve unsurlart igerisinde 5 puanlik dlgek iizerinden
(¢ok iyi — iyi — kabul edilebilir — zayif — ¢ok zayif) degerlendirilmektedir (Flin vd.,
2003; Flin, 2019; Ceschi vd., 2019).

» Sadece gozlemlenebilir davraniglar degerlendirilmektedir — Degerlendirme,
ekip tyesinin kisiligini veya duygusal tavirlarint hari¢ tutmalidir ve gézlemlenebilir

davranis temel alinmalidir.

* Teknik sonu¢ gereksinimi — Bir pilotun teknik olmayan becerilerinin kabul
edilemez olarak degerlendirilebilmesi i¢in ucus emniyeti gercekten veya potansiyel

olarak tehlikeye girmelidir.

« Kabul edilebilir veya kabul edilemez degerlendirme gerekliligi — JAR-OPS’a
gore, havayolu sirketleri gézlemlenen davranisin kabul edilebilir veya kabul edilemez

oldugunu belirtmek zorundadir.

* Tekrarlanma gereksinimi — Ciddi bir problem oldugu sonucuna varmak igin,
kabul edilemez davramisin kontrol boyunca tekrar tekrar gozlemlenmesi
gerekmektedir. Eger teknik bir hatanin dogasi ikinci bir denemeye miisaade eden bir
yapida ise, teknik olmayan becerilerin puanlamasi farketmeksizin kisiye bu sans

verilmelidir.
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s izahat gereksinimi — Gézetmen, kabul edilemez olarak nitelendirilen her
kategori i¢in: (a) kategorilerdeki kabul edilemez olarak goézlemlenen unsurlari
belirtmeli; (b) gézlemlenen teknik olmayan becerilerin nerelerde potansiyel olarak
emniyet sonuglar1 dogurdugunu agiklamali; (c) kabul edilemez olarak nitelendirilen
kategoriler i¢in standart anlatim big¢imi ile hazirlanmis bir metin yazmalidir (Flin vd.,

2003; Flin, 2019; Ceschi vd., 2019).

3.4.2. Hat bazh ugus egitimi (loft)

Ugus egitimi araclarinin ve simiilatorlerinin kullanimi giderek daha 6nemli bir
hal almugtir. Ozellikle ugus simiilatérlerinin kapsaminin genislemesine bagl olarak
kurumlar egitimlerinin tamaminda veya bir kisminda simiilatérlere glivenmeye
baslanmistir. 1970’lerin ortalarinda kullanilmaya baslanan ve LOFT olarak da bilinen
kalkistan inise kadar yapilan ucus simiilator senaryolari, sadece manevra temelli
egitimlere kiyasla gercek ucus operasyonlarini daha iyi temsil eden pilot egitimleri

sunmaktadir (Tunmer, 2010)

LOFT, ucus ekibi iliyelerine hat operasyonlarini tam ekiple gercekei bir sekilde
uygulama sans1 verdigi i¢in ise yarar bir egitim yontemidir. Pilotlar, bu egitimler
sirasinda rutin, anormal, ve acil durumlari gercek zamanli yazilmis senaryolar
aracilifiyla 6grenmektedirler. Ayrica LOFT senaryolari, pilotlarin EKY kavramlarini

kullanmas1 ve gelistirmesi i¢in EKY becerilerinin gerektirdigi olaylart icermektedir.
(CAAS, 2018).

LOFT senaryolar1 su asamalari igermektedir: brifing, ugus Oncesi
dokiimanlarin ve faaliyetlerin planlanmasi, ugus ve debrifing. Brifing kisminda
egitmen, ucus boliimiiniin baslamasindan O6nce egitim amaclarinin da bahsediligi
uygulanacak LOFT senaryosu hakkinda bilgi vermektedir. Bu asamada ucus ekibi,
normal bir hat ugusunda yapilan gorevlerini gerceklestirmektedir. Egitmen, ekip icin
uygun oldugunu diisiindiigli egitim hedefleri dogrultusunda ugus oncesi dokiimanlari
ekibe sunmaktadir. Ornegin havayolu sirketi, pilotlarmin olumsuz hava kosullariyla
nasil basa ¢ikacagini veya hatali yakit alimini nasil diizeltecegini dgretmek istiyorsa,
bu tarz bir operasyonel g¢erceve ¢izmelidir. Ayrica, ugagin hazirlanmasi, kalkis
hesaplamalar1 gibi ucus oncesi faaliyetler de gerceklestirilmektedir. Ugus boliimiinde,

ekip senaryoda yazilan durumlar esliginde taksi, kalkis, ugus ve inis evrelerini
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gerceklestirmektedir. (CAAS, 2018). Son olarak debrifing asamasinda egitmenler
pilotlarin nerelerde dogru nerelerde yanlis yaptiklar1 hakkinda ders verir gibi bir tavir
takinmaktansa, geri bildirim easnasinda ekip iiyelerini kendi LOFT performanslarini
kendilerinin analiz etmesi i¢in tesvik edilmelidir (Dismukes vd., 2000). Hem tazeleme
hem de yeterlilik egitimlerinde LOFT uguslar1 toplam ekip iiyesi faaliyetlerinin en az
2.5 saati LOFT senaryolar1 olmak iizere minimum 4 saat temel alinarak yapilmalidir

(CAAS, 2018).
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DORDUNCU BOLUM

EKIiP KAYNAK YONETIMI VE TICARI UCAK KAZALARI
ARASINDAKI ILISKILER

4.1. Kaza
International Civil Aviation Organization Annex 13 (ICAO, 2010) kazayi,
herhangi bir kisinin ugaga ucus niyetiyle bindigi andan tiim bu kisiler inis yapana kadar

meydana gelen, bir ugagin operasyonu ile iligkili bir olay:

@ Bir kisinin 6liimciil veya ciddi bir sekilde yaralanmasi,

(b) Ucak 6nemli hasar veya yapisal arizaya maruz kalmasi veya,

(c) Ucak kayboldugunda veya tamamen erisemez hale gelmesi kaza olarak
tanimlanmaktadir.
4.2. Olay

International Civil Aviation Organization Annex 13’e (ICAO, 2010) gore olay,
bir hava aracinin ugusla iliskili operasyon emniyetini etkileyen veya etkileyebilecek
kaza disinda bir olay olarak tanimlamaktadir. Buna ek olarak ciddi bir olay ise
gerceklesen durumun yiiksek oranla kazaya sebebiyet verebilecek potansiyelde

olmasindandir.
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4.3. Ticari Ucak Kaza Ve Olaylarinin Yillara Gore Dagilim
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Grafik 6. 1970-2019 arasinda ugak kazasi nedeniyle hayatini kaybedenlerin sayisi
Kaynak: EASA, (2020, s. 27)

2019’da gergeklesen ucak kazalarindan kaynakli can kayiplarina sebebiyet veren
en biiyiik olay Ethiyopya Havayollarina ait Boeing 737 Max 8 tipi ugagin 10 Mart
2019 tarihinde kalkistan kisa bir siire sonra yere ¢arpmasiyla 157 kisinin 61diigi
kazadir. Bu ugak tipi, 29 Ekim 2018 tarihinde ayni1 sekilde kalkistan kisa bir siire sonra
diiserek 189 kiginin 6liimiine neden olmustur (EASA, 2020).

2015-2019 yillar1 arasindaki kaza raporlar1 ve devam eden incelemelerin 6n

raporlari incelendiginde gerceklesen kazalar su 6zelliklere sahiptir (EASA, 2020):

* Araziye ¢arpma (terrain collision), ucagin kontrolden ¢ikmasi (aircraft upset)
ve pistten ¢ikma en yaygin kaza sonuglaridir. Ayrica, pistten ¢ikma en ¢ok inis

evresinde ger¢eklesmektedir.

* En yaygin kaza sebebi, ucucu ekibin windshear gibi kotii hava kosullart veya
teknik arizalar gibi zorlu durumlari iyi yonetememesi olarak bulunmustur. Emniyet

yonetimi, kazalari engellemede 6nemli bir faktér olmaya devam etmektedir.
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Grafik 7. 2015-2019 yillar1 arasinda gergeklesen kaza/6liimlii kaza sayisi
Kaynak: ICAO. (2020 s. 25)

2015-2019 yillart arasinda yillik kaza trendi yiikselme gostermistir. En diisiik
kaza sayis1t 2016 yilinda 75, 2019 yilinda en yiiksek 114 olarak ger¢eklesmistir.
Gergeklesen kaza sayis1 yildan yila artsa da oliimlii kaza sayis1 giderek diigmiistiir.
2018 yilinda 514 olan ugak kazasi1 kaynakli 6liimler, 2019 yilinda neredeyse yariya
diiserek 268 olarak kaydedilmistir (ICAO, 2020).

"

m Personel performans kaynakli = Durumsal farkindalik kaynakli

= Tecriibe ve bilgi eksikligi = Fizyolojik etkenler
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Grafik 8. 2020 yilinda gergeklesen ugak kazalarinin ve ciddi olaylarin insan

faktorleri agisindan degerlendirilmesi
Kaynak: EASA. (2020 s. 46)
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Grafik 9. Gergeklesen kaza ve ciddi olaylarin ERCS puani agisindan degerlendirme
grafigi

ERCS: EASA standartlarina gore hazirlanmus risk siniflandirma sistemi.

Kaynak: EASA. (2020 s. 47)

Yukaridaki tablo, gerceklesen toplam kaza ve ciddi olay sayilarini detayli insan
faktorii/insan performansi (HF/HP) olay kodlar1 kullanarak kiimelenmis ERCS puani
ile kiyaslamaktadir. Tabloda goriilebilecegi tizere ERCS puani, gerceklesen olaylardan
daha fazla olan kategoriler ¢ok daha fazla risk tasimaktadir. Ozellikle ekipman

kullanimi, en ¢ok gergeklesen 3. tiir hata olmasina ragmen en fazla riski tasimaktadir.



4.4. Sivil Havacihkta Kaza inceleme Modelleri

4.4.1. Insan faktorleri analiz ve siiflandirma sistemi (human factors

analysis and classification system-hfacs)

Teknik problemler giiniimiizde hala devam etse de, kazalarin olusumuna
sebebiyet veren faktdrler cok daha derin bir boyutu kapsayacak sekilde
genisletilmistir. Su anda, kazalara sebep olan faktdrlerin ¢cogu, kuruluslarin yonetim
kademeleri tarafindan alinan yanlis emniyet ve finansal kararlarin sonucunda olusan
insan hatalarindan kaynaklanmaktadir. Dolayisiyla, insan faktorlerini daha derin ve
sistematik bir yaklagimla inceleyecek ve havaciliktaki insan unsurlarinin her boyutunu
hesaba katacak bir kaza inceleme yontemine gerek duyulmustur (Small, 2020). Bu
ihtiyaci karsilamak icin Reason’un (1990) ‘Isvigre peyniri modeli’ temel alinarak 2001
yilinda Shappell ve Wiegmann tarafindan havaciliga 6zel bir ydntem olarak insan
Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi (Human Factors Analysis and
Classification System — HFACS) gelistirilmistir. HFACS, asagidaki tabloda
gosterildigi sekilde 4 seviyeyi icermektedir (FAA, 2006):

1. Emniyetsiz davraniglar

2. Emniyetsiz davraniglara yol acan kosullar
3. Emniyetsiz yonetim

4. Organizasyonel etkiler
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Sekil 5. HFACS cergevesi
Kaynak: Federal Aviation Administration (2006, s. 2)

44.1.1. Emniyetsiz davranislar

Emniyetsiz davranislar, hatalar ve ihlaller olarak iki kategoride incelenmektedir.
Her ikisi de bir¢cok ortamda sik¢a goriilse de bir kurulusun kurallari ve yonetmelikleri
acisindan O6nemli derecede farklilik gostermektedir. Hatalar, kurum tarafindan
onaylanmis davraniglarin istenilen sonuglara ulasamamasiyken, ihlaller, kisinin

kurallar1 kasten dikkate almamasidir (FAA, 2006; Hulme vd., 2019).

441.1.1. Hatalar

En yaygin yapilan hata tiirlerinden biri olan karar hatalari, kiginin bilingli olarak
bir amaci gerceklestirmek i¢in yaptigi; fakat i¢inde bulunulan durum igin yetersiz veya
uygun olmayan davraniglarin olusturdugu sonucglara denmektedir. Bu tarz hatalar
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genellikle pilotun, prosediirleri basarisiz bir sekilde uygulamasi, yanlis segimler
yapmasi ve bilginin yanlis kullanilmasi veya yorumlanmasi sonucunda ortaya

cikmaktadir (Ergai, 2013).

Yetenek temelli hatalar, karar hatalarinin aksine, ¢cok az veya sifir bilingli
diisiinceyle gerceklesmektedir. Karar hatalar1 “diisiinme” hatalar1 gibi diisiiniiliirse,
yetenek hatalar1 “faaliyet” hatalar1 olmaktadir. Ornegin, temel ugus yeteneklerinden
olan 16vye kontrolii ve gorsel tarama ¢ogu zaman diisliniillmeden yapilmaktadir. Fakat,
bu cokca pratik edilmis ve goriinliste otomatik olan davranislar, 6zellikle dikkat
ve/veya hafiza hatalarina karsi hassas durumdadir. Sonug¢ olarak, yetenek temelli
hatalar,  goérsel tarama  modellerinde  bozulma, ayarlarin  yanliglikla
etkinlestirilmesi/devre dis1t birakilmasi, pilotun o anda ne yaptigini unutmasi, ve
kontrol listesindeki 6gelerin atlanmasi gibi nedenlerden ortaya ¢ikmaktadir (Ergai,

2013; Shappell ve Wiegmann, 2000).

Karar ve beceriye dayali hatalar, kaza veritabanlarinda baskin bir yer tutsa da,
algisal hatalar da digerleri kadar 6nemlidir. Algisal hatalar; pilotun duyusal girdilerinin
azaldig1 veya gece uguslarinda, kotii hava kosullarinda, ya da gorsel agidan zayif
ortamlarda gerceklesmektedir. Algilsal hatalar genellikle, pilotlarin mesafe ve
yiiksekligi yanlis algilamasi ve gesitli gorsel iliizyonlara karsi verilen yanlis tepkiler

sonucunda olusmaktadir (Shappell ve Wiegmann, 2000).

4.41.1.2. [hlaller

Ihlaller, etiolojik olarak aliskanlik ve sira disi olarak ikiye ayrilmaktadir.
Aligkanlik ihlalleri, otoriteler tarafindan kabul edilebilir oldugu i¢in daimi hale gelen
ve kurallardan daha az sapmalarin yapildigi ihlal tiiriidiir (Ergai, 2013). Ornegin, 55
km hiz simirindaki bir yolda, siirekli olarak 64 km hizla giden bir siirticii, aligkanlik
ihlali yapmaktadir. Ote yandan, 55 km hiz sinir1 olan bir yolda, 110 km hiz ile giden
bir siirticii sira dis1 bir ihlal ger¢eklestirmektedir (Shappell ve Wiegmann, 2000).
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4.4.1.2. Emniyetsiz davranmislara yol agcan kosullar

Sadece emniyetsiz davraniglara odaklanmak, bir hastalia neden olan sebebi
anlamadan; atese odaklanmaya benzemektedir. Dolayisiyla kaza arastirmacilari
emniyetsiz davraniglarin neden ortaya ¢iktigin1 daha derinlemesine arastirmalidirlar

(Shappell ve Wiegmann, 2000; Small, 2020).

4.4.1.2.1. Kokpit ekibinin kosullari

Havacilikta, ugusa zihinsel olarak hazirlanmak ¢ok ciddi bir gerekliliktir.
Olumsuz Zihinsel Kosullar (Adverse Mental States) kategorisi, performansi etkileyen
zihinsel durumlar1 hesaba katmak i¢in yaratilmistir. Bu durumlar arasinda uyku kaybi
veya diger stesorler dolayisiyla ortaya c¢ikan durumsal farkindalik kaybi, goreve
kilitlenme, dikkat dagmikligt ve zihinsel yorgunluk bulunmaktadir. Bu
simiflandirmada ayrica, asir1 giiven ve yanlis motivasyon gibi zararli davraniglar ve

kisilik 6zellikleri de bulunmaktadir (Wiegmann ve Shappell, 2001; Small, 2000).

Olumsuz Fizyolojik Kosullar (Adverse Physiological States), emniyetli ugus
operasyonlarini engelleyen tibbi ve fizyolojik durumlardir. Sayisiz farmakolojik ve
tibbi anormallikler, performansi etkilemektedir. Cogu zaman, grip gibi basit bir
hastalik nedeniyle alinan antihistaminikler uyku kayb1 ve yorgunluga yol acarak karar
almay etkilerken; i¢ kulak enfeksiyonu gibi dahili bir rahatsizlik uzaysal yonelim
bozukluguna sebebiyet verebilmektedir. Bu nedenle, bu tarz belirsiz tibbi durumlar
nedensel olacaklari sonuglar baglaminda hesaba katilmak zorundadir (Wiegmann ve
Shappell, 2001; Small, 2000).

Fiziksel/Zihinsel Smirlar kategorisi, ugusta olusan durumlarin, insan
kapasitesini asti1 olaylarla alakalidir. Ornek olarak, gece vakitlerinde insanlarin
gorsel sistemi ciddi olarak kisitlanmaktadir. Ayn sekilde, bir gorevi veya manevray1
tamamlamak i¢in gerekli zaman, bireyin kapasitesini asabilmektedir. Bilgiyi isleme ve
tepki verme siireleri, insandan insana degisiklik gostermektedir. Dolayisiyla iyi
pilotlarin genellikle hizl1 ve dogru tepkiler verdigi gozlemlenmistir. Temel duyusal ve
bilgi isleme siirlarinin yaninda, emniyet otoriteleri tarafindan goz ardi edilen
sinirlamalar da vardir. Bu smirlamalar, bireylerin fiziksel veya psikolojik olarak
havaciliga uygun olmamasindan kaynaklanmaktadir. Ornegin, bazi insanlar G

kuvvetini kaldirabilecek fiziksel giice sahip degilken, bazi insanlar gostergelere ve
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kontrollere rahat erisebilecek fiziksel yeterlilige (boy-kilo vs.) sahip olamamaktadir.
Ayni sekilde, her insanin doktor veya piyanist olamayacagi gibi, herkes pilot olmak
icin gerekli yetenekleri tasimamaktadir. Ornegin pilotlarin, hayati tehlikenin
bulundugu durumlarda hizli ve dogru karar vermesi gerekmektedir, herkeste bu
ozellikler bulunmamaktadir (Hulme vd., 2019;Wiegmann ve Shappell, 2001; Small,
2000).

4.41.2.2. C(evresel faktorler

Aslinda insan temelli olmasa da cevresel faktorler; kokpit ekibinin iginde
bulundugu kosullara ek olarak emniyetsiz davraniglara ortam olustururmaktadirlar.
Cok genis perspektiften bakildiginda bu faktorler fiziksel cevre ve teknolojik ¢cevre
olarak ikiye ayrilmaktadirlar (Shappell ve Wiegmann, 2000).

Fiziksel ¢evre hava durumu, irtifa ve arazi gibi operasyonel olabildigi gibi;
sicaklik, titresim, 151k, ve kokpitteki toksinler gibi ortamla da alakali olabilmektedir.
Ornegin, kotii hava kosullari, gorsel isaretleri azaltacagi icin mekansal yonelim
bozukluguna yol acarken, sicaklik susuzluga yol actigi i¢in pilotun teyakkuz halini
diistirerek karar verme siirecini yavaslatabilir veya ugagin kontroliinii kaybetmesine

bile sebebiyet verebilmektedir (Wiegmann ve Shappell, 2001; FAA, 2006).

Teknolojik ¢evre, HFACS baglamindan degerlendirildigi zaman ekipman
tasarim1 ve kontrolleri, gosterge/arayiiz ozellikleri, kontrol listeleri dizaynm1 ve
otomasyon gibi ¢esitli sorunlar olarak algilanmaktadir. Havacilikta kesfedilen ilk
dizayn hatalarindan biri de flap ve inis takimlarinin agma ve kapama diigmelerinin
benzerligidir. Bu benzerlikler pilotlarda kafa karigikligina neden olmaktadir. Aym
sekilde, insan performansini arttirmak i¢in tasarlanan otomatik pilot, dngoriilemeyen
sonuglara yol agmaktadir. Ornegin, biiyiik l¢iide giivenilebilir otomasyon, pilotlarda
asir1 giiven ve rahatlik gibi olumsuz zihinsel kosullara sebep olabilmektedir (Ergali,
2013; Hulme vd., 2019).

4.4.1.2.3. Calisan faktorleri

Cogu zaman insanlarin kendi kendilerine yaptiklari seyler istenmeyen sonuglara
ve tehlikeli davraniglara yol agmaktadir. Bu katagori, ekip kaynak yonetimi ve kisisel

hazirlik olarak ikiye ayrilmaktadir (Shappell ve Wiegmann, 2000;2001).
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Ekip kaynak yonetiminin saglanmadigi yani kisilerin takim olarak degil bireysel
calistign bir kokpit ortaminda kafa karigikligit ve kotii karar verme siiregleri
olusmaktadir. HFACS agisindan bakildigi zaman ekip kaynaginin koti yonetimi,
kokpit ici ve kokpit ile hava trafik kontrolorii ve diger yer personeliyle olan iletisimin

saglanamamasi anlamina gelmektedir (Ergai, 2013; FAA, 2006).

Kisisel hazirlik kategorisi, pilotlarin dinlenme gereksinimlerinin dikkate
alinmamasi, alkol kisitlamalarmin ihlali, ve doktor onay1 olmadan ila¢ kullanilmasi
gibi durumlar1 hesaba katmak icin yaratilmistir. Fakat, pilotun ucustan 6nceki giin 15
km kosu yapmasi veya beslenmesine dikkat etmemesi gibi hali hazirdaki kurallari ihlal
etmeyen durumlar da operasyon yetenegini azaltmaktadir ve bu kategori altinda

incelenmektedir (Shappell ve Wiegmann, 2001).

4.4.1.3. Emniyetsiz yonetim

Ugus ekipleri, yaptiklar1 eylemlerden mesuldiir ve dolayisiyla sorumlu
tutulmalidirlar. Fakat bazi durumlarda hatalar pilotlarin degil yonetim kademesinin
eseridir. Bu tarz hatalar1 hesaba katabilmek icin emniyetsiz yonetim katagorisi

yaratilmigtir (Hulme vd., 2019; Shappell ve Wiegmann, 2000).

Yetersiz denetim, yonetimdeki komuta =zincirinin gercgeklestirdigi veya
gerceklestirmedigi eylemlerin sonucu olarak ortaya c¢ikan basarisizlarla ilgilidir.
Yonetim kademesi, en azindan bireylerin basarili olmasi i¢in firsat yaratmalidir.
Dolayisiyla yonetimin yeterli egitim, profesyonel yonlendirme saglamasi; gozetim ve
operasyonel liderlik gostermesi gerekmektedir. Bunlar saglanmadigi zaman ugucu
ekipler diglanir, ve giinliik operasyonlardaki riskler artmaktadir (“Skybrary”, 2019;
Ergai, 2013).

Uygunsuz operasyon planlamasi, yonetimin pilotlar1 zorlayacak tempoda ugus
programlari hazirlayarak bireylerin performansinin kotii etkilenmesine yol agmasidir.
Bu kategori, ayrica, ekip eslestirmesi, dinlenmesi, ve bazi 6zel uguslarla ilgili risk

yonetimi gibi sorunlar1 da kapsamaktadir (Hulme vd., 2019; “Skybrary”, 2019).

HFACS baglaminda ‘bilinen bir problemin diizeltilmemesi’ ve ‘ydnetim
ihlalleri’ unsurlar1 benzer olsalar da ayr1 kategorilerde degerlendirilmektedir. Eger
bireylerin, donanim, egitim veya emniyetle alakali sorunlari yonetim tarafindan

problem olarak tanimlaniyor fakat diizeltilmiyorsa, bu davranislar “bilinen bir
98



problemin diizeltilmemesi’ kategorisi altinda degerlendirilmektedir. Ornegin,
yonetimin uygunsuz bir davranisi diizeltmemesi veya disipline etmemesi emniyetsiz
bir ortam yaratsa da belirli bir kural veya yonetmelik goz ardi edilmiyorsa ihlal
sayllmamaktadir. Diger bir yandan, eger yonetimde calisan bir birey, kurallar1 ve
tiiziikleri bilerek ve isteyerek goz ardi ediyorsa bu ihlal kategorisi altinda

degerlendirilmektedir (Ergai, 2013; Humle vd., 2019).

4.4.1.4. Organizasyonel etkiler

Boliim seflerinin ve orta diizey yonetim kademesinin hatali karar ve davraniglari,
ucucu ekiplerin performansini olumsuz yonde etkilemektedir. Fakat, yonetimin {ist
kisminda yapilacak hatalar, kurulustaki biitiin yoneticileri ve yonettikleri ¢alisanlar
etkilemektedir. Ancak, bu organizasyonel etkiler ¢ogu zaman en iyi niyetlere sahip
kaza  arastirmacilar1  tarafindan  bile  farkedilemeyebilir  veya  rapor
edilemeyebilmektedir (Ergai, 2013; FAA, 2006).

Kaynak yonetimi, bir kurulusun insan kaynagi (se¢cme, egitme, yerlestirme),
emniyet biitgeleri, ve donanim dizayni gibi elinde bulundurdugu kaynaklari
yonetmesi, boliistiirmesi ve bakimi anlamina gelmektedir. Havayolu sirketlerinde bu

genellikle iki kriter tizerinden yapilmaktadir (“Skybrary”, 2019; FAA, 2019):
(@) emniyet hedefleri,
(b) zamaninda ve verimli ugus hedefleri

. Sirket i¢in maddi kosullar iyiyken bu iki hedef kolayca dengelenebilmekte ve
stirdiiriilebilmektedir. Fakat, ekonomik sikintilarin oldugu donemlerde, sirket
genellikle emniyet hedefinden &diin vererek diger hedefine yonelmektedir. Ozellikle
maaliyetlerde yapilacak asir1 kesintiler, yeni donanimlarin kullanilamamasina, hatta
uygun olmayan ekipmanlarin kullanilmasina yol agmaktadir. Bu, pilotlarin bakimsiz
ucaklarla ve sikisik planlamayla ugmasina ve dolayisiyla ugus emniyetinin koti

etkilenmesine neden olmaktadir

Organizasyonel iklim, Orgiitiin bireylere davramisindaki duruma bagh
tutarliliklar olarak tanimlanmaktadir. Genel olarak, ¢alisma atmosferi olarak da
gortlebilir. Bir organizasyonun iklimi hakkinda, komuta zinciri, yetki ve sorumluluk

devri, iletisim kanallar1 ve hesap verebilirlik gibi unsurlar iizerinden ¢ikarim
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yapilabilir. Bir organizasyonun politikalar1 ve kiiltiirii de iklimi hakkinda gosterge
gorevi gorebilmektedir. Politikalar, ise alim ve isten ¢ikartma, terfi, zam, hastalik,
uyusturucu ve alkol kullanimi, kaza aragtirmasi ve emniyet ekipmanlarinin kullanimi
gibi konularda yonetimin kararlarimni yénlendiren resmi kurallardir. Ote yandan kiiltiir,
resmi olmayan veya konusulmayan kurallar, degerler, davranislar, inanglar ve

gelenekler biitiiniidiir. Yani kiltiir, “burada isi ger¢ekte boyle yapiyoruz”dur (Hulme
vd., 2019).

Operasyonel siire¢, SOPlerin belirlenmesi ve kullanilmasi, ve isglicii ile yonetim
arasindaki kontrol ve dengenin saglanmasi gibi sirket kararlarinin ve kurallarinin
tiimiine denmektedir. Ornegin, operasyonel tempo, zaman baskisi, tesvik sistemleri ve
is planlamasi, emniyeti olumsuz etkileyebilecek faktorler arasinda yer almaktadir.
Yonetimin bu faktorler hakkinda yanlis kararlar vermesi, ucucu ekiplerin
performansini azaltarak emniyetsiz ucguslara neden olabilmektedir (Shappell ve

Wiegmann, 2000;2001).

Yukarida bahsedilen HFACS modeli, tarihsel kaza ve emniyet verilerini analiz
etmek ve gozden gecirmek igin bir sistem saglamaktadir. insan performansini
etkileyen unsurlar1 pargalara bolerek emniyetsiz davraniglara yol agan faktorleri
belirlemeyi saglamaktadir. HFACS kullanilarak, bir kurulus, tarihsel olarak
tehlikelerin nerelerde gerceklestigini tanimlayabilir ve bu tehlikelerle basa ¢ikmak i¢in
gerekli prosediirleri uygulanabilmektedir. Bunun sonucunda insan performansi gelisir
ve kaza ve yaralanma oranlar1 diigmektedir. ABD donanmasi insan performansina
bagli olarak yiiksek oranda havacilikla ilgili kazalarla karsi karst bulunmaktaydi.
HFACS modeli kullanilarak, bu kazalara yol acan sebeplerin {igte birinin rutin ihlaller
dolayisiyla ortaya ¢iktigint bulmuglardir. Uyguladiklar ¢éziimlerle, yalnizca ihlallere
bagli olan kaza oranlarini diisiirmekle kalmay1p bu diisiisii zaman i¢inde korumuslardir

(“Skybrary”, 2019).

4.4.2. Shell modeli

SHELL modeli, Elweyn Edwards tarafindan 1972 yilinda Ingilizce’deki
Software (yazilim) Hardware (donanim) Environment (g¢evre) ve Liveware (insan)
kelimelerinin bas harflerinin yan yana gelerek olugsmus bir insan faktdrii modelidir.

Hawkins (1975) bu modele bir Liveware (insan) unsuru daha ekleyerek SHELL
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modelini tiiretmistir. Bu model, havacilikta insan faktorlerini ve bu faktorlerin diger
havacilik sistem kaynaklari ve g¢evresiyle nasil etkilesime girdigini anlamak i¢in
kullanilmaktadir. Bu model, bir kazanin sebebinin yalnizca insan faktoriinden
kaynaklanmadigini kabul etmektedir. Buna ek olarak, bu modelde insan faktoriiniin
merkezde olmadigi etkilesimler (donanim-donanim, donanim-g¢evre, yazilim-

donanim) hesaba katilmamaktadir (“Shell Model”, t.y.).

SHELL modelindeki yazilim (S) unsuru, havaciligin operasyonel yapisini ve
sistem bilgisinin nasil organize ediligi, sunuldugu ve transfer edildigi gibi konularin
diizenlendigi fiziksel olmayan bilesenlerden meydana gelmektedir (Hawkins ve
Orlady, 1993; Kiss, 2016). Yazilim unsuru, bilgisayarlarin donanimini kontrol eden
yazilim olabilecegi gibi, kurallar, talimatlar, yonetmelikler, acil durum prosediirleri,
ilkeler, normlar, kontrol listeleri, yasalar gibi diizenleyici dokiimanlar da
olabilmektedir. Buna ¢k olarak, haritalar, ¢artlar, acil durum maniielleri, egitim ve

prosediirel kontrol listeleri de yazilim unsurlari igerisindedir (Kiss, 2016).

Donanim (H), ucagin kontrol yiizeyleri, gostergeleri, fonsiyonel sistemler,
Operatdr donanimlari, araglar, materyaller, ekipman ve bilgisayarlar gibi fiziksel

unsurlardan olusmaktadir (Campbell ve Bagshaw, 2002).

Cevre (E), kabin/kokpit sicakligi, basinci, nem orani, ses, titresim ve 151k gibi
igsel faktorleri igerdigi gibi, hava durumu, arazi, hava sahasi yogunlugu gibi digsal

faktorleri de igermektedir (“Shell Model”, t.y.).

Insan (L) unsuru, ugucu ekip, kabin personeli, yer ekipleri, dispe¢, bakim
personeli, yonetim ve idare ¢alisanlarindan olusmaktadir. Bu unsur, insanlarin biligsel

ve fiziksel performansi, yetenekleri ve limitlerini dikkate almaktadir (Kiss, 2016).

4.42.1. Shell modelinde unsurlarin etkilesimi

SHELL modelinin ortasinda yer alan insan (L), ugus operasyonlarinin baslica
unsurudur. Insan, her ne kadar yeni durumlara uyum saglayabilse de makineler gibi

standart degildir ve performans a¢isindan degiskenlik gostermektedir (ICAO, 2012).

Insan-donanim (L-H) etklesimi, insanlarin donanimla, makinelerle ve araglarin

fiziksel ozellikleriyle arasindaki iliskiyi temsil etmektedir. Bu, insanin bir isi veya
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gorevi tamamlamak icin kullandig1 sistemi anlatmaktadir. L-H etkilesiminde

uyusmazliga yol agan faktorler sunlardir:
(a) Kotii dizayn edilmis donanimlar,
(b) uygun olmayan veya eksik operasyonel materyal,
(c) kotii yerlestirilmis veya kodlanmis araglar ve kontrol cihazlari, ve

(d) Uyar1 vermede ve anormal durumlarda bilgilendirme ve yonlendirme yapan

fonksiyonlarin ¢alismamasi gibi durumlar. (ICAO, 2012; Cacciabue, 2004).

Insan-yazilim (L-S) etkilesimi, pilot ile fiziksel olmayan destekleyici sistemler
arasindaki iligkiyi aciklamakta kullanilmaktadir. Bu etkilesimde ©nemli olan,
insanlarin kullanacagi yazilimlarin (6rnegin kurallar ve prosediirler) uygulanabilir ve
anlasilir olmasidir. Fiziksel olarak bu dokiimanlar donanim (H) olarak sayilsa da, bu
dokiimanlarin dizayn1 yazilim unsuru i¢inde yer almaktadir. Kotii hazirlanmig
yazilimlar, pilotlarda kafa karisikligina, yanlis anlasilmalara ve belirsizliklere yol

acabilmektedir. Dolayisiyla dizayn asamasinda sunlara dikkat edilmelidir:
(a) Bilgilerin dogrulugu ve gecerliligi,
(b) kullanict dostu bigim ve sézciik kullanima,
(c) bilginin ac¢ikligi,
(d) kullanicinin bilgiye kolay erisebilmesi i¢in boliimlendirme ve indeksleme,
(e) sayisal verilerin saglanmasi, ve
(f) kisaltmalarin dogru kullanimi (Kiss, 2016).

Insan-gevre (L-E), insanin i¢ ve dis cevresel faktdrlerle arasindaki etkilesimini
aciklamaktadir. Buna gore, 1s1, 151k, ses, hava kalitesi ve titresim gibi i¢ faktorler ve
hava durumu, havacilik altyapisi ve arazi gibi dis faktorlerden de etkilenmektedir. Bu
etkilesim ayrica; insan unsurunun hastalik, yorgunluk, kisisel iliskiler vs. gibi

psikolojik ve fizyolojik dis faktorlerini de barindirmaktadir (ICAO, 2012)

Insan-insan (L-L), ugus ekibi, hava trafik kontroldrii, ugak bakim miihendisleri
ve diger operasyonel personelin birbirleriyle etkilesimini incelemektedir. Ozellikle

iletisim, kisiler aras1 beceriler ve grup dinamikleri insan performansini belirlemede
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onemli rol oynamaktadir. Dolayisiyla insan-insan etkilesimi su meselelerle

ilgilenmektedir:
(a) kisiler aras1 iligkiler,
(b) liderlik,
(c) ekip isbirligi, koordinasyonu ve iletigimi, ve

(d) kiiltiirel etkilesimler (ICAO, 2012).

4.5. Ornek Kaza incelemeleri

Omek kazalar olarak Airblue ABQ 202 sefer sayili Islamabad kazas1 ve US
Airways 1549 sefer sayili New York Kazasi se¢ilmistir. Bu kazalar tehdit ve hata

yonetimi modeli araciligiyla EKY ¢ercevesinde incelenmektedir.

45.1. Airblue abg 202 islamabad kazasi

Airblue Havayollarina ait ABQ 202 sefer sayili A-321 ugagi, 28 Temmuz 2010
tarihinde Karagi’den Islamabad’a yurtigi tarifeli ugusa planlanmistir. Kaptan Pervez
Igbal Chaudhary yonetimindeki ugakta, 146 yolcu ve 6 miirettabat bulunmaktaydi.
0241 UTC’de (0741 Pakistan yerel saati) Ucak Karagi’den Islamabad’a gitmek iizere
havalanmigtir. Saat 0441:08 UTC’de Ugak Islamabad Benazir Bhutto (OPRN)
Uluslararas1 Havaalan1 12 pistine turlu yaklasma yaparken Margalla Tepelerine
cakilmistir. Ucak tamamen parcgalanirken, ucaktaki tlim yolcu ve miirettabat hayatini

kaybetmistir.

Bu kaza, Pakistan Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan gergeklestirilen ve Fransiz
(Airbus), Amerikan (NTSB), ve Alman (BFU) kaza arastirmacilarinin katilimiyla 7
Mart 2011 tarihinde hazirlanan kaza raporunda yer alan bilgilere gore incelenmistir

(PCAA, 2011).

Kaptan Chaudhary’nin toplamda 25497 saat ugus tecriibesinin 1060 saati Airbus
320 tipi ugaklardadir. Ikinci pilot Muntajib Ahmed eski bir F-16 pilotudur ve toplamda
1837 saat ugus tecriibesinin 286 saati Airbus 320 tipi ugaktadir.

Ugakta son yapilan rutin kontrol 28 Temmuz 2010’da gerceklesmistir ve

herhangi bir arizali sistem bulunmamaktadir.
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Benazir Bhutto Uluslararasi Havaalan1 daglik bolgede bulunmakta olup kaza
giinli hava durumu bulutlu ve yagmurlu olarak bildirilmektedir. Gorlis mesafesi 3.5
kilometredir. Ayrica meydan civart SONM igerisinde gokgiiriiliitiilii saganak yagmur

ve orta-yiiksek siddetli tiirbiilans rapor edilmektedir.

45.1.1. Olaylar dizisi

Ugak 0241:21 UTC’de Karagi’den havalanisindan sonra, Kaptan pilot, ikinci
pilotun bilgisini sinamaya ve ikinci pilotu sert ve asagilayici bir sekilde elestirmeye
baslamistir. Bu soru cevap, ucagin kalkisindan 1 saat sonraya kadar devam etmistir.
Kaptanin zorlayici tutumlarindan sonra ikinci pilot; kaptanin hatalarina kars1 ugusun
geriye kalan kisminda genel olarak sessiz, 6z giivensiz, ve itaatkar bir davranis

sergilemistir.

Yaklasma i¢in hava durumu bilgisi alan ekip, aletli inig sistemi (Insturment
Landing System-ILS) ile 30 pistine yaklasip, sonrasinda turlu yaklagma ile 12 pistine
inis gerceklestirmeyi planlamaktadirlar. Kaptan, ugcagin navigasyon sistemlerine kural
olarak hatali olmasina ragmen kendi belirledigi 4 noktay: ikinci pilottan girmesini
istemis, ve aslinda gorerek gerceklestirilmesi gereken turlu yaklasma manevrasi yerine
ucagin navigasyon sistemine dayali bir yaklasma rotasi tercih etmistir. Turlu yaklasma
i¢in belirlenen ugak ile meydan arasindaki emniyetli mesafe 4.3 NM iken, kendi
olusturduklart noktalar bu emniyet sahasinin disinda yer almaktadir. Kaptan, ikinci
pilota yaptig1 yaklagma brifinginde kendi olusturduklart bu noktalar1 kullanacagini ve
pist bast hizasin1 5 NM gectikten sonra piste inmek iizere donilis yapacagini

sOylemistir.
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Resim 1: Islamabad havalimaninin turlu yaklagma emniyet sahast
Kaynak: Pakistan Civil Aviation Authority. (2011 s. 19)

0358:17 UTC’de ugak algamaya baslamistir. Pilotlar, kontroldrden aletli inis
sistemi ile meydana yaklastiktan sonra meydan giineyinden turlu yaklasmaya girme
talebinde bulunmuslardir. Fakat hava trafik kontrolorii meydan kuzeyinin turlu

yaklasma i¢in uygun olacagini bildirmistir.

0436:33 UTC’de kaptan, 2000 fite alcalmak istemis, fakat ikinci pilot tarafindan
turlu yaklagsma irtifasinin 2500 fit oldugu hatirlatilmistir.

Pilotlar, diisiik goriis sartlar1 sebebiyle pisti ge¢ gérmiis ve meydan kuzeyine

dontislerini ancak 0437:27 UTC’de baslatabilmislerdir.

0437:32 UTC’de ekibin 2510 fit irtifada olmalar1 gerekirken 2300 fite
algaldiklar goriilmektedir.

0439:32 UTC’de ugak pistten 3.5 NM’de kuzeye dogru u¢maya basladiktan
sonra durumsal farkindalik kaybi nedeniyle piste olan mesafe ve pozisyonlar: olmasi

gerekenden c¢ok farklidir.
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0439:58 UTC’de yere yakinlik ikaz sistemi (EGPWS) tarafindan Onlerinde
yiikselti olduguna dair ikaz almaya baslamislardir. Ikinci pilot, burada “Oniimiizde
daglar var efendim, sola doniin” demistir. Bu noktadan sonra kaptan, ikinci pilotla

iletisiminde daha da agresiflesmistir.

0440:10 UTC’de hava trafik kontrolorii, pilotlara yerle gorsel temaslarinin olup
olmadigin1 sormustur. Ikinci pilot, kaptana “Ne cevap vereyim efendim?” diye
sormustur. Hava trafik kontroloriiniin tekrar ayni soruyu isralarla sormasi sonucunda
ikinci pilot, “Airblue 202 yerle gorsel temas mevcut” seklinde cevaplamistir. ikinci
pilot, kaptana tekrar daglara yaklagtiklarini sdylemistir. Bunun iizerine kaptan “Evet,
sola doniiyoruz” dese de ucagi sola dondiirmeyi basaramamistir. Bu noktada EGPWS
iki kere daha c¢arpisma rotasinda olduklarini bildirmistir. Pilotlar, cografi
pozisyonlarini kaybetmelerine ragmen hava trafik kontroldriinden herhangi bir radar

destegi talebinde bulunmamiglardir.

Kaptan ucagi yanlis ugus modunda kullandigindan habersiz olarak ucagin sola

donmesini beklerken ucak ayni istikamette ugmaya devam etmistir.

0440:28 UTC’de ugak sola donmesi gerekirken yine bir takim pilotaj hatalari
sebebiyle saga doniise baglamis ve carpismaya kalan 40 saniye boyunca kokpit ses
kay1t cihazinda kaydin sonuna kadar EGPWS c¢arpisma ikazi duyulmustur.

0440:30 UTC’de ikinci pilot kaptana “Efendim, sola doniin; tirmanin efendim,
tirmanin efendim” ikazi yapmis ve kaptan bunun sonucunda gaz kollarimi yanlis
kullanmis olmasina ragmen ucagi tirmanisa gecirmistir. Fakat ugagi hala sagdaki

daglara dogru ugurmaktadir.

0440:46 UTC’de saga dogru 25 derecelik bir doniis gerceklestirmekte olan
ucagin kaptani, otomatik pilotu devreden c¢ikartip sola dogru doniis kumandasi
vermeye baslamistir. Son saniyelerde ugak, 3090 fite kadar ylikselmeyi basarmis; fakat
kaptanin ugagi asir1 derecede sola yatirmasi ve hatali alcalma kumandalar1 sebebiyle

ucak tekrar ani bir dalisa gegmis ve yere dogru hizla yaklagmaya baglamistir.

0441:02 UTC’de ikinci pilot, yere yaklastiklarini ikaz etmistir. Sonrasinda
kaptan tekrar ugag1 tirmandirmaya ¢aligsa da basarili olmamais ve ikinci pilotun tekrar
ikaz1 sirasinda 0441:06 UTC’de ugak 3000 fit/dakika hizla 12 pist basindan 7.3NM
mesafede Margalla teperilerine cakilmistir (PCAA, 2011).
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Clix ‘*.{I\

Resim 2. ABQ-202 u¢usunun kaza rotasi
Kaynak: Pakistan Civil Aviation Authority. (2011 s. 26)

45.1.2. Kazanin incelenmesi

Airblue ABQ 202 sefer sayili Karagi-Islamabad ucusu Tehdit Hata Y6netimi
ilkeleri 15181nda EKY perspektifinden incelenmistir.

Tehditler:

* Ongoriilen tehditler: Yagis kaynaklikli goriis diismesi, yogun bulutluluk,

yagmur,meydanin daglik bir arazide bulunmasi;

+ Ongoriillemeyen tehditler: Karmasik yaklasma usulii (rutin olmayan),
otomasyona asir1 giiven, rotaya maniiel noktalar eklenmesi, zayif EKY becerileri,

yaklagmada tehir;

* Gizli tehditler: Asirt ve eksik Ozgiiven, stres, her iki pilotun da tipte

deneyiminin az olmasi,

Hatalar:
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* Prosediirel hatalar: Otomasyon girdilerini karsilikli kontrol etmeme, kokpite

gelen ikazlara uygun reaksiyon gésterilmemesi,

* Ucus hatalari: Hatal1 otomasyon kullanimi, hatali navigasyon girdileri, hatali

irtifa se¢imi, hatali istikamet, yanlis mod segimleri,

+ {letisim hatalar: Pilotlar arasinda iletisim problemleri, asir1 otorite kullanim,

pasif kalma, Hava trafik kontroloriine standart dis1 taleplerde bulunmak,
Istenmeyen Ucak Durumu:
+ irtifa sapmalar
» {stikamet sapmalari
* Kontrol kayb1
* Emniyetli hava sahasi ihlali
Sonug:
+ ilave hatalar
» Kaza

Airblue ABQ 202 sefer sayil1 Karaci-Islamabad ugusunda 6ngoriilen kotii hava
sartlart ve meydanin konumu ekibin stres seviyesini arttiracak faktorler icermektedir.
Bu faktorlere ek olarak kaptan pilot, bilinmeyen bir sebepten 6tiirii ucagin kalkisindan
1 saat sonrasina kadar, ikinci pilotun ucus bilgisini sorular araciligiyla test etmis ve
asagilayarak otorite kurmaya ¢alismistir. Bu, o ugustaki kokpit i¢i otorite derecesinin
cok dik oldugunu anlatmaktadir. Bu durumda, ikinci pilotun 6zgiiveni sarsilmis ve

kokpitteki karar verme siirecglerine katilimi1 konusunda cesareti kirilmistir.

Ekip, inis pistini O6grendikten sonra turlu yaklagma icin hazirlik yapmaya
baslamistir. Kaptan, u¢agin navigasyon sistemlerine kural dig1 olmasina ragmen kendi
belirledigi 4 noktay1 ikinci pilottan girmesini istemis ve ikinci pilotun itiraz etmeden
bu noktalar1 sisteme girmesi, ongdriilemeyen biiyiikk bir tehdit olusturmustur. Bu
noktalar, yapacaklari turlu yaklasmanin emniyet sinirlar1 disinda yer almaktadirlar. Bu
sathada kaptan pilot, tehlikeli tutumlardan mago tavir ve kural tanimazlik

sergirlemistir.
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TEM’e gore bu durum, hatali otomasyon kullanimi, yanlis mod ile ugus
yapilmasi, hatali girdiler ve c¢apraz kontrol yetersizligi gibi hatalar olarak

tanimlanmaktadir.

Kaza raporuna gore; kaptan pilot Ozellikle algalma sathasinda artan stres,
anksiyete, kafa karisiklig1 ve oryantasyon bozuklugu gibi ugus emniyetini etkileyecek
belirtiler gostermis; bu tehditlerle bas edememis stresini yonetememis ve ugagin

gerisinde kalmistir.

Kaptan, yaklasma sirasinda 2000 fite algalmak istemis, fakat ikinci pilotun 2510
fit olan minimum al¢alma irtifasin1 hatirlamasi sonucunda bundan vazge¢mistir. Bu
noktada, turlu yaklagma i¢in kuzeye doniisleri, pisti ge¢ gérmeleri sebebiyle gecikmeli
olarak gerceklesmis; ve bu istikamette 30 saniye ugmalar1 gerekirken 45 saniye
ucmuslardirlar ve pistle gorsel temaslarmi kaybetmislerdir. Bu olay kaptanin pas
gecme karar1 vermemesinden dolay1 prosediirlere uygun olmayip; 6zellikle zamansal

farkindaligin eksilmeye basladigini gostermektedir.

Kuzeybati yoniinde piste paralel ugtuklart esnada kaptan, ikinci pilotun
minimum algalma irtifasin1 hatirlatmasindan yalnizca 1 dakika sonra ugagi turlu
yaklagma minimas1 olan 2510 fitin altina; 2300 fite algaltmistir. Burada ikinci pilottan

herhangi bir itiraz gelmemistir.

Pilotlarin girdikleri hatali noktalar, hatali mod kullanimlari, hatali ugus
kumandalari, ¢apraz kontrollerin yapilmamasi ve oryantasyon bozuklugu, ucagin

adeta kendi kendine daglara dogru ugmasina sebep olmustur.

Ucagin EGPWS sisteminden yere yakinlik ikazlar1 aldiklarinda kaptan ve ikinci
pilot, tirmanist baglatip buradan uzaklasmaya ¢alismak yerine giineye dogru donmek
isteyip pisti karsilamay1 hedeflemislerdir. Ancak bunu da basaramayip, u¢agin hangi
ucus modunda nereye dogru gittigini kavrayamayip doniisii gerceklestirememislerdir.
Ugusun basindan beri iyi bir takim olamayan kaptan ve ikinci pilot, bireysel

becerilerde de eksik kalmislardir.

EGPWS’ten gelen ikazlara kaptanin uygun manevrayla karsilik vermedigini
goren ikinci pilot, her ne kadar kaptani1 birka¢ kez uyarsa da ugagin kumandalarini

devralip ugagi emniyetli irtifaya tirmandirmamaistir.
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Pilotlar kokpitteki yogun kargasa esnasinda, ugagin kontroliinii tam anlamiyla
bir tiirli ele alip ugagin istenmeyen durumdan ¢ikmasini saglayamamislardir. Kaptan
pilot, otomatik pilotu devre dis1 birakip tirmanis manevrasi yapmaya caligsa da bir siire

tirmandirabildigi u¢agin Margalla tepelerine diigmesini engelleyememistir.

Airblue ABQ 202 seferinde karsimiza ¢ikan baglica tehditler ve hatalar daha ¢ok
insan faktorleriyle iliskilendirilmektedir. Hava durumu harig diger biitiin tehditler ucus
ekibinin bireysel veya ekip olarak kolaylikla iistesinden gelmesi beklenen durumlardir.
Bu tehditlerin iyi yonetilmemesi sonucunda ortaya ¢ikan hatalar zinciri, ugagin
isteyenmeyen duruma girmesine neden olmus ve nihai olarak kazaya giden yolun

Ontinti agmustir.

Bu kaza bir araziye dogru kontrollii ugus (Controlled Flight into Terrain-CFIT)
kazasidir. Ugakta aslinda teknik herhangi bir ariza olmadigi halde bu ugus kaza ile
sonuglanmistir. Tehditler zamaninda dikkate alinsaydi ya da tehditlere karsi dnlemler

hayata gegirilseydi bu kaza dnlenebilmekteydi.

45.2. Usairways 1549 new york kazasi

US Airways’e ait 1549 sefer sayili Airbus A-320 ugagi, 15 Ocak 2009 tarihinde
New York LaGuardia Havaalanindan (LGA) Charlotte Douglas Uluslararasi
Havaalanina (CLT) yurti¢i tarifeli ucusa planlanmistir. Ucak kalkisindan 2 dakika
sonra, kus siiriisiine girmesi sebebiyle her iki motorunun da kaybedilmesi sonucunda
150 yolcu ve 5 miirettabatla Hudson Nehri’ne govde tizeri acil inis gerceklestirmistir.
Ucaktaki 150 yolcu ve 5 miirettabat 6n ve kanat iistii ¢ikislardan tahliye edilmistir. Bir
kabin gorevlisi ve 4 yolcu ciddi bir sekilde yaralanmis ve ucak kal olmus, yani

kullan1lamaz hale gelmistir.

Bu kaza Amerikan Ulusal Ulasim Emniyeti Kurulu (NTSB) diizenlenen
NTSB/AAR-10/03 nolu, 4 Mayis 2010 tarihli kaza raporunda yer alan bilgilere gore
incelenmistir (NTSB, 2010).

Kaptan Chesley Burnett Sullenberger III, toplamda 19,663 saat ucusun, 4765
saatini Airbus A320 serisi ugaklarda gerceklestirmistir. ikinci pilot Jeffrey Skiles,
toplamda 15,643 saat ucgusun yalnizca 37 saatini Airbus A320 tipi ucaklarda
gerceklestirmistir.
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15 Ocak 2009 tarihinde ugagin giinliikk bakimi, 10 Ocak 2009 tarihinde ise

haftalik bakim1 yapilmis ve herhangi bir ariza tespit edilmemistir.

45.2.1. Olaylar dizisi

1524:54 EST’de ikinci pilot Skiles kumandasindaki US Airways 1549 sefer

sayili ucaga kalkis miisaadesi verilmistir.

1525:51 EST’de kaptan pilot, hava trafik kontroloriine 700 fit irtifay1 gectiklerini
ve 5000 fite tirmandiklarini bildirmistir. Hava trafik kontrolorii de 15000 fite tirmanis

miisaadesi vermistir.

1527:10.4 ETS’de kokpit ses kaydina gore kaptan, “kuslar!” diye bagirmistir.
Bir saniye sonra ses kayit cihazi, yiliksek titresim sesi ve glimbiirtiiler kaydetmistir.
Ucus veri kaydinda (UVK, Flight Data Recorder — FDR) kus ¢arpmasi
gerceklestiginde ugak yerden 2818 fit yilikseklikte ve LGA 22 pistinin 4.5 NM
kuzeybatisindadir. Ayrica, kus ¢arpamasi anindan hemen sonra iki motorun da doniis

hizinin diigmeye basladig1 kaydedilmistir.

@) Bird Strike
Area

/) Airplane touchdown . ° LGAAirport.

Resim 3: US Airways 1549 sefer sayili u¢usun kaza rotasi
Kaynak: NTSB. (2010 s. 4)

1527:14 EST’de pilotlar kuslara carptiklarini anlamiglardir. 1527:19 EST’ de

kaptan motoru yeniden calistirmak amaciyla motorun ateslemesini aktive edip,
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yardimci gii¢ Uinitesini (auxiliary power unit — APU) calistirdigint sdyleyip ucagin
kumandalarini ikinci pilottan devralmstir.
1527:28 EST’de kaptan, ikinci pilottan ¢ift motor arizasi kontrol listesini

uygulamasini istemis ve hava trafik kontroloriine “mayday” ikaz ile birlikte ¢ift motor

kaybi1 yasadiklarini ve LaGuardia’ya geri donmek istediklerini bildirmistir.

1527:50 EST’de ikinci pilot kontrol listesinde bulunan maddeleri uygulamaya

baslamistir.

1528:05 EST’de hava trafik kontrolorii, 13 numarali pistin miisait oldugunu, bu
piste inmeyi isteyip istemediklerini sormustur. Kaptan bunun miimkiin olmadigini ve
biiylik ihtimalle Hudson Nehri’ne inis yapacaklarini sdylemis ve ucagin Hudson

Nehri’ne dogru sola doniisiinii baglatmistir.

1528:31 EST’de hava trafik kontrolorii soldan doniis ile 31 pistine

yonelebileceklerini sdylese de kaptan bunun da miimkiin olmadigini belirtmistir.

1528:45 EST’de kaptan hava trafik kontroldriiyle konusurken, ikinci pilot

motorlarin ¢alistiralamadigini bildirmistir.

1528:46 EST’de hava trafik kontrolorii ve kaptan arasinda su konusma
gerceklesmistir:

ATC: “04 nolu pist inis i¢in miisait.”

Kaptan: “Herhangi bir piste inis yapabilecegimizden emin degilim. Sagimizda

neresi olabilir? New Jersey’de Teterboro?*
ATC: “Evet, saginizda Teterboro Havalimani var. Oray1 denemek ister misiniz?”
Kaptan: “Evet”

1529:11 EST de kaptan, yolculara “kaptaniniz konusuyor, ¢carpismaya hazirlikli

olun” anonsunu yapmustir.

1529:14.9 Kokpit ses kayit cihazi, yere yakinlik ikaz sisteminden 1000 fit ikazini
kaydetmistir.

1529:16 Ikinci pilot, hala motorlar1 calistirmay1 denemektedir.

1529:21 Hava trafik kontrolorii, kaptana sag batiya donme talimati vermis ve

ucagin Teterboro havalimanindaki 01 numarali piste inebilecegini bildirmistir. Bu
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sirada ikinci pilot, kaptana “bir numarali motordan bu kadar mi1 gii¢ alabiliyoruz? Ya
da bir numarada gii¢ var m1?” diye sormustur. Kaptan bu sirada kontrolére Teterboro
inisinin de miimkiin olmadigim1 séylemistir. Daha sonra kaptan, ikinci pilota bir

numarali motoru ¢alistirmay1 denemesine devam etmesini soylemistir.

1529:27 EST’ de kontoldr “Teterboro’da hangi piste inmek istersiniz?” demistir.

Kaptan cevap olarak “Hudson’a inecegiz.” diye cevap vermistir.

1529:44 Ikinci pilot “calismiyor” demistir. Bunun iizerine kaptan “o zaman
flaplar1 agmaya baglayalim” diye karsilik vermistir.
1529:53 ETS’de ugak hava trafik kontroloriiniin radarinda kaybolmustur; fakat,

kontroldr hala “saat 2 istikametinizde Newark havalimani var, oray1 deneyebilirsiniz’

diyerek yardimei olmak icin elinden geleni yapmustir.

1530:01 EST’de, ikinci pilot flaplarin agildigint sdylemis ve ugagin irtifasini ve
stiratini okuyarak kaptana elinden geldigince yardimci olmaya ¢aligmistir. 1530:03

EST’de ugak, yerden 250 fit yiiksekliktedir.

1530:17 EST’de ikinci pilot, kaptana “flaplar iki pozisyonda, daha fazla
istermisin?” sormustur. Kaptan, “flap iki yeterli, baska bir tavsiyen var m1?” diye

sorarak ikinci pilotun fikrini almigtir.
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Resim 4: T. ahliye sonrasi yolcular
Kaynak: NTSB. (2010, s. 5)
1530:43.7 EST kokpit ses kayit cihazinin sonudur. Ugagm suya inisinin
saniyeler sonrasinda ugus ekibi, yolcularin tahliye islemini baslatmis ve yolcular 6n ve
kanat iistii ¢ikislari kullanarak ugagi terk etmistir. Bolgeden gegen tekneler ve otoriteye

bagli kurtarma araglari ile tiim yolcular kurtarilmistir (NTSB, 2010).

45.2.2. Kazamn incelenmesi

US Airways 1549 sefer sayili New York LaGuardia (LGA) - Charlotte Douglas
(CLT) ugusu, tehdit ve hata yonetimi ilkeleri 1siginda EKY perspektifinden

incelenmistir.

LaGuardia ATIS bilgisi, o giin i¢in kus siiriileriyle ilgili herhangi bir bilgi
icermemektedir. US Airways 1549 sefer sayili ugusun ekibinin dogal olarak kus
stiriistine kars1t herhangi bir planlamast mevcut degildir ve ucus ekibine

ongoriilemeyen bir tehdit olusturmaktadir.

Ugak kalkistan sonra 5000 fit irtifaya tirmanirken, 2818 fitte kus siiriisiine
girmistir. Bu ¢arpisma sonucunda her iki motorda da itis giicii kayb1 baslamistir. Her
iki motorun birden kisa siire i¢inde kaybedilmesi, havacilikta cok nadir rastlanacak bir

durumdur. Ugus ekibinin, kus carpmasi ve motorlarin durmasindan kaynaklanan
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irkilme etkisinden c¢ok kisa silirede c¢ikarak operasyona devam edebilmeleri,

dayanikliliklarinin (resillience) ne kadar yiiksek oldugunu gostermektedir.

Kaptan pilot, bilgi birikimi ve atiklik sayesinde ¢ok kisa bir slirede motorun
ateslemesini aktive etmis ve APU’yu calistirmistir. Sonrasinda u¢agin kumandasini

ikinci pilottan devralmis ve ¢ift motor arizasi kontrol listesine baglamasini istemistir.

Kaptan, ikinci pilot kontrol listesindeki ilgili sayfalar1 agarken, LaGuardia hava
trafik kontroloriine “mayday” ikazi ile birlikte motorlarinin durdugunu ve
LaGuardia’ya doniis yapmak istediklerini bildirmistir. Ikinci pilot da 20 saniye gibi
kisa bir siire igerisinde kontrol listesi maddelerini uygulamaya baglamigtir. Bu
senkron, ekibin is yiikii dagilimmi ve zaman ydnetimini basarili bir sekilde

stirdlirdiiglinti gostermektedir.

Kokpitte yanan ikaz 1siklari,ikaz sesleri ve yogun titresim gibi dikkat dagitici
bir¢ok unsur bulunmasina ragmen her iki pilot da o sirada konsantre bir sekilde islerini
yaparlerken iletisimin tiim kaynaklarmmi kullanarak ayni zamanda birbirlerini

dongiiniin de i¢inde tutmuslardir.

Kontrolor, kaptana inis i¢in LaGuardia 13 pistini 6nerse de; kaptan, saniyeler
icerisinde tecriibe ve bilgisini ortaya koyarak tehdit yonetimi yapmis; 13 pistine
inmeye calismalarinin daha kotii sonuglar dogurabilecegi kanisina varmis ve durum
degerlendirmesi yaparak Hudson Nehri’ne inmelerinin en uygun ¢6ziim olacagina

karar vermistir.

Ikinci pilotun kontrol listesindeki ilgili maddeleri tamamlamasma ragmen
motorlarin ¢alismadigini goren ucus ekibi artik motor giicli olmadan siiziilerek inis
yapmak zorunda olduklarin1 anlamiglardir. Kaptan pilot buna ragmen bir piste inmenin
cok daha giivenli oldugunu bildiginden alternatif arayislarini devam ettirerek
kontroldre Teterboro havalimaninin miisait olup olmadigini sormustur. Kontrolor kisa
bir siire i¢inde Teterboro havalimaninin inisleri i¢in uygun oldugunu sdylese de kaptan
pilot durumun tamamiyle farkinda oldugu icin Teterboro havalimanma da

yetisemeyeceklerini anlamistir.

Bu noktada arttk Hudson Nehri’nden baska bir segenek goremeyen kaptan,

yolculara ¢arpismaya hazirlikli olmalari i¢in anons yapmuistir.
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Ucus ekibi, ¢ift motor kaybinda suya inis egitimi almamasina ragmen kaptanin
ucus tecriibesiyle durumu dogru bir sekilde algilamasi sonucunda suya inis igin flap
2 se¢imi, kaza raporunda da belirtildigi izere boyle bir durumda kullanilacak en uygun

secim olmustur.

Ucak Hudson Nehri’ne dogru hizla irtifa kaybederken ikinci pilot, sakinligini
koruyarak; daha 6nce boyle bir inis ger¢eklestirmemis olan ve inis sirasinda derinlik
algis1 gibi bir takim optik illizyonla da miicadele eden kaptana, ugagi ugurmaya
odaklanmasini saglamak i¢in siirat ve irtifa degerlerini inigse kadar sesli bir sekilde
okumustur. Buradan da anlagilacagi gibi olayin basindan beri ikinci pilotun takim
calismasindaki iletisim becerisi ve kaptani desteklemesi; 6zgiiveni ve sogukkanlilig

son ana kadar devam etmistir.

Bu kazada emniyetli operasyona doniis miimkiin olmasa da bircok gizli tehdit
(kalkis meydanina geri donme fikri gibi) ugus ekibinin takim galismasi, dayanikliligi,
durum farkindaligi, karar verme becerileri ve liderlik vasiflariyla hataya donlismeden
ortadan kaldirilmistir. Kaza gerceklesmis olsa da ugus ekibi, ugagi biitiin aksiliklere
ragmen Hudson Nehri’ne herhangi bir can kayb1 yasanmadan indirmeyi basarmistir.
Inis sonrasinda kabin ekibinin de profesyonel tutumu ve becerileri sayesinde ucak kisa
stirede tahliye edilmis; ve ugaga yanasan botlar ve helikopterle yolcular karaya

cikartilmistir.

Liderlik acisindan bakildiginda kaptan, ikinci pilota karsi ucusun basindan beri
cesaretlendirici, sogukkanli ve isbirlik¢i bir tutum sergilemistir. Kokpit i¢i otorite
derecesi, ideal dengede oldugundan ikinci pilot kaptanla fikirlerini paylagsmaktan
higbir zaman cekinmemistir. Ozellikle kaptanin Hudson Nehri iizerinde alcalirken
sadece 200 fit irtifadayken bile ikinci pilota “baska bir fikrin var m1?” diye sormasi,
bunun en biiyiik kanitidir. Buna ek olarak kaptan, ucusun hi¢bir asamasinda otoritesini,
deneyimini ve 0zgiivenini ugagi emniyetli bir sekilde indirmek disinda bagka hicbir
amagcla kullanmamustir.

NTSB’nin raporuna gore, bu kazanin sartlar1 simiilatér ortaminda senaryo
edilmis; kaza senaryosuna ¢alismis ucus ekiplerine uygulandigi zaman, kus

carpmasindan sonra insan faktorleri dahil edilmis haliyle 35 saniye sonrasina kadar

olan siirede LaGuardia’ya doniilmedigi takdirde diger biitiin inigler kazayla
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sonuclanmistir. Dolayisiyla verilen bu karar hayatta kalma sansinin en yiiksek oldugu

secenek oldugu tespit edilmistir.

Bu kaza, ugaga kus carpmasindan sonraki inise kadar gecen 3 dakikalik kisa siire
icerisinde; algak iritfada bir ugus ekibinin karsilasabilecegi en zorlu ariza olan g¢ift
motor kaybinda dahi ugus ekibinin olaganiistii EKY becerileri ve tecriibesi sayesinde

can kayb1 olmadan atlatilmistir.
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BESINCi BOLUM

ANKET ARASTIRMASI

5.1. Veri Toplama Araglari

Arastirmamizin hipotezlerini test etmek amaciyla hazirladigimiz, veri toplama
aract EKY egitim o6l¢egi iki boliimden olusmaktadir. Birinci Boliim demografik

degiskenler, Ikinci boliim ise anket sorularindan olusmaktadir.

Aragtirmanin evrenini, Tiirkiye’de yer alan hava yollarinda ¢alisan Kaptan Pilot
ve Ikinci Pilotlar olusturmaktadir. Projemizde Evren i¢inde yer alan Pilotlardan alinan

oransiz eleman drnekleme yontemi ile 184 Pilota anket uygulanmistir.

Oransiz cleman Ornekleme; evrendeki elemanlarin, tek tek, esit secilme
sanslarinin sahip olduklar1 durumda yapilan 6rneklemeye denmektedir. Buna “basit
tesadiifi 6rnekleme” ya da “yalin 6rnekleme” gibi adlar da verilebilir. Bu 6rneklem
tiriinde evrendeki tiim eleman tiirlerinden Ornekleme girenlerin sayis1 sansa
birakilmistir. (Karasar, 2004). Ayrica, Rescoe (1975) ideal bir arastirmada 6rneklem
biiyilikliigiiniin 30 ile 500 arasinda olmasit ve degiskenlere iliskin alt gruplarin
incelendigi her bir kategori icin denek sayisinin en az 30 olmast gerektigini

belirtmistir. (Ural, Kilig, 2005).

EKY egitim 6lgegi dncelikle 18 soruluk bir taslak olarak hazirlanilmis, yapilan
degerlendirmeler sonrasinda soru sayisi 15°e indirilmis ve bu hali ile 30 kisilik bir
gruba uygulanmistir. Sonrasinda yapilan giivenilirlik analizi sonucunda anket sorulari

10’a diisiirtilerek anket son halini almistir.

Olgegin birinci boliimii bireylerin kisisel bilgilerinden olusmaktadir. Kisisel
Bilgi Formu ile bireylerin demografik 6zellik olarak bes degisken kullanilmistir.
(Cinsiyet Degiskeni, Pozisyon Degiskeni, Yas Degiskeni, Ucus Deneyimi
Degiskeni, Mezun Olunan Ucus Okulu Degiskeni ve Mevcut Ucak Tipinde Ucus
Deneyimi Degiskeni).
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Olgegin Ikinci béliimiinde de ise tarafimca gelistirilen “EKY egitim dlgegi ” yer
almaktadir. Olgekte 5°1i Likert tipi derecelendirme kullanilmaktadir. Katilimcilar her
bir maddeye

1Kesinlikle Katilmiyorum, 2 Katilmiyorum, 3 Kararsizim, 4 Katiliyorum, 5
Kesinlikle Katiliyorum segeneklerinden kendileri i¢in en uygun olani isaretleyerek

yanit vermeleri gerekmektedir.

Ozgiin sorulardan olusan anketler géniillii kisilere uygulanms, katilimcilara
gerekli tim agiklamalar yapilmistir. Anket uygulanan 6grencilerin sorulara samimi ve
dogru cevaplar vermelerini saglamak icin kimlik bilgileri istenmemistir. Anketin

uygulanmasi i¢in goniilliilere yeterli siire verilmistir.

5.2. Veri Analizi

Yapilan anket caligmasinin analizinde SPSS 17 Evaluation programindan
faydalanilmistir. Arastirmada elde edilen veriler i¢in her bir soruya iligkin goriis
dagilimlarinin ayr1 tablolar halinde verilmesi yoluna gidilmemis, bunun yerine s6z
konusu degiskenlerin ortalamalar1 ile standart sapmalar1 gruplar halinde
tablolastirilarak ~ (Faktdor  Analizi) degerlendirmeler bu  veriler 15181nda
gerceklestirilmistir. Sonuglarin yorumlanmasinda Parametrik Testler (Independent
Samples Test — Anova) ve Nonparametrik Testler (Mann Whitney U Testi - Kruskal
Wallis Testi) kullanilmastir.

5.3. Bulgular

Aragtirmada elde edilen degiskenlerin verileri frekans, yiizde, aritmetik
ortalama, olarak gosterilmistir. Degiskenlerin her bir soruya iliskin goriis
dagilimlarinin ayri tablolar halinde verilmesi yoluna gidilmemis, bunun yerine 6lgek

faktor analizi ile gruplandirilmistir.

5.3.1. EKky egitim olcegi demografik degiskenleri

Bu béliimde Ozgiiven Olgegi Demografik Degiskenlerinin (Cinsiyet Degiskenti,
Pozisyon Degiskeni, Yas Degiskeni, Ugus Deneyimi Degiskeni, Mezun Olunan Ucus
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Okulu Degiskeni ve Mevcut Ugak Tipinde Ugus Deneyimi Degiskeni) frekans ve
ortalama degerleri tablolar halinde verilecektir.
5.3.1.1. Cinsiyet degiskeni

Tablo 5’te gOriildiigii iizere arastirmaya katilan Pilotlarin cinsiyetlerini

incelediginde; Pilotlarin 19°u Kadin, 165’1 Erkeklerden olusmaktadir.

Tablo 5: Cinsiyet degiskeni

n 6rneklem | Yiizde (%) | Birikimli Yiizde

Valid Kadin 19 10,3 10,3
Erkek 165 89,7 100,0
Total 184 100,0

5.3.1.2. Pozisyon degiskeni

Tablo 6’da gorildigi lizere arastirmaya katilan Pilotlarin pozisyonlari

incelendiginde; pilotlardan Kaptan olanlar 111, ikinci Pilot olanlar ise 73 diir.

Tablo 6: Pozisyon degiskeni

n orneklem | Yiizde (%) | Birikimli Yiizde
Valid Kaptan 111 60,3 60,3
Ikinci Pilot 73 39,7 100,0
Toplam 184 100,0

5.3.1.3.  Yas degiskeni

Tablo 7°’de goriildigli {izere arastirmaya katilan Pilotlarin yaslarii
incelediginde; 20-25 yas aras1 4, 26-30 yas aras1 8, 31-35 yas aras1 41, 36-40 yas aras1
43, 40 yas istiiniin ise 88 oldugu goriilmektedir.

120



Tablo 7: Yas degiskeni

n 6rneklem | Yiizde (%) | Birikimli Yiizde
Valid 20-25 4 2,2 2,2
26-30 8 4,3 6,5
31-35 41 22,3 28,8
36-40 43 23,4 52,2
40 ustii 88 47,8 100,0
Toplam 184 100,0

5.3.14.

Ucus deneyimi degiskeni

Tablo 8’de goriildiigii lizere aragtirmaya katilan Pilotlarin Ugus Deneyimleri

incelediginde; 0-5 Y1l 51, 6-10 Y1l 30, 10 Y1l lizerinin ise 103 oldugu goriilmektedir.

Tablo 8. Ugus deneyimi degiskeni

n 6rneklem | Yiizde (%) | Birikimli Yiizde
Valid 0-5 Y1l 51 27,7 27,7
6-10 Y1l 30 16,3 44,0
10 Y1l tizeri 103 56,0 100,0
Toplam 184 100,0

5.3.1.5.  Mezun olunan ug¢us okulu degiskeni

Tablo 9’da goriildiigii izere arastirmaya katilan Pilotlarin Mezun Olunan Ugus
Okullar1 incelediginde; Universite 38, Askeri Ucus Okulu 62, Ozel Ucus Okullarinin

ise 84 oldugu gortilmektedir.

Tablo 9. Mezun olunan ugus okulu degiskeni

n 6rneklem | Yiizde (%) | Birikimli Yiizde
Valid Universite 38 20,7 20,7
Askeri Ugus Okulu 62 33,7 54,3
Ozel Ugus Okullar 84 45,7 100,0
Toplam 184 100,0
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5.3.1.6. Mevcut ugak tipinde ucus deneyimi degiskeni

Tablo 10°da gorildiigii lizere arastirmaya katilan Pilotlarin Mevcut Ugak
Tipinde Ugus Deneyimleri incelediginde; 0-5 Y1l 88, 6-10 Y1l 53, 10 Y1l tizerinin ise
43 oldugu goriilmektedir.

Tablo 10. Mevcut ugak tipinde ugus deneyimi degiskeni

n 6rneklem | Yiizde (%) | Birikimli Yiizde
Valid 0-5 Y1l 88 47,8 47,8
6-10 Y1l 53 28,8 76,6
10 Y1l tizeri 43 23,4 100,0
Toplam 184 100,0

5.3.2.  Giivenirlik, gecerlilik, faktor ve normallik analizleri

Giivenilirlik kavrami yapilan her 6l¢iim i¢in gereklidir, ¢linkii giivenilir bir test
ya da ankette yer alan sorularin birbirleri ile olan tutarliligini ve kullanilan 6lgegin
ilgilenen sorunu ne derece yansittigini ifade eder. (Kalayci, 2010). 0 ile 1 arasinda
deger alan bu katsay1 Cronbach's Alpha katsayist olarak adlandirilir. Alpha katsayisi

1’e ne kadar yaklasirsa 6l¢iim aracinin giivenilirligi o denli kuvvetli olmaktadir.

Tablo 11 giivenilirlik analizi test sonucuna baktigimizda giivenirlik katsayisi
(Alpha) 0,621 c¢ikmistir. Bu oran arastirma Olceginin (0.60 < o> 0.80) oldukca
giivenilir derecede oldugunu ifade eder. (Kalayci, 2010).

Tablo 11. EKY egitim 6lgegi giivenilirlik analizi

Cronbach's Alpha Cronbach's Alpha Based on Standardized Items N of Items
,621 ,656 10

Tablo 12°de goriildiigii tizere Hotelling’s T- Squared testlerine baktigimizda sig
degeri P<0,000 ¢iktigindan dolay: 6l¢egimiz gegerlidir.
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Tablo 12. EKY egitim dlgegi gegerlilik analizi

Hotelling's T-Squared F dfl df2 Sig
458,951 48,765 9 175 ,000

EKY egitim 6lgegi ni faktor analizi yapilip yapilamayacagina 6grenmek i¢in
KMO Bartlett’s kiiresellik testi yapilacaktir. Faktor analizi, bir degisken setini daha az
sayida iligkisiz ve anlam ifade eden hipotetik degiskenle gostermeyi amag edinen bir
tekniktir. (Cinko, Durmus, Yurtkoru, 2013) Tablo 13’da goriildiigii gibi dlgegin
sorularinin KMO degeri 0,752 > 0,05 oldugu i¢in 6rneklemin faktor analizi i¢in yeterli

oldugu, Kmobartlett’s kiiresellik testinin gecerli oldugu sonucuna varilir.

Tablo 13. Ozgiiven dlgegi faktdr analizi

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 752
Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 476,171
df 45
Sig. ,000

Yapilan analiz neticesinde, Tablo 14°de goriildiigii tizere 6lgegin sorular: 3 farkli
Faktorde gruplandirilmis, Tablo 15°de ise faktorler madde numaralar ile

gosterilmistir.

Tablo 14. Rotated component matrix?

Component
1 2 3
S2 ,855 ,128 -,024
S3 ,790 -,155 -,080
S1 ,756 -,280 -,033
S4 ,698 311 -,048
S6 ,633 -,405 ,136
S9 -,106 794 ,068
S8 ,076 ,687 ,302
S7 -,089 ,158 ,825
S5 ,110 ,026 ,760
S10 -,205 ,382 479
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Tablo 15. EKY egitim 6lgegi faktorleri

S.NO FAKTORLER MADDE NUMARALARI
1. EKY egitimlerine bakis agisi 1,2,3,4,6
EKY’ye Yonelik Tutum 8,9
EKY’nin Ugus Ortamina Aktarimi 5,7,10

Arastirmanin bu asamasinda demografik degiskenler, EKY egitim 0Olcegi yle
analiz edilecektir. Modelimizde analize girecek olan degiskenlerin faktdr analizine
gore gruplanmis halleri i¢in normallik testi One-SampleKolmogrov-Smirnov

yapilmustir.

Tablo 16°de goriildiigl tizere “EKY’ye Yonelik Tutum ve EKY’nin Ucus
Ortamina Aktarim”, faktorlerinin K-S sig. degerleri P>0,05 oldugundan Ho hipotezi
reddedilemez ve degiskenler normal dagilmistir karar1 verilir. Bu durumda normal

dagilan faktorler i¢in parametrik testler (t testi, Anova) uygulanacaktir.

Geriye kalan “EKY egitimlerine bakis ac¢is1” faktoriiniin K-S sig. degerleri
P<0,05 oldugundan Ho hipotezi reddedilerek normal dagilmadigi sonucuna
ulagilmistir. Bu durumda bu faktére parametrik olmayan testler (Maan-Whitney U,

Kruskal Wallis ) uygulanacaktir.

Tablo 16. EKY egitim 6l¢egi normallik testi

EKY
egitimlerine EKY’ye EKY’nin Ucus
bakis acis1 Yonelik Tutum| Ortamina Aktarimi
N 184 184 184
Normal Parameters®P Mean ,0000000 ,0000000 ,0000000
Std. 1,00000000 1,00000000 1,00000000
Deviation
Most Extreme Differences Absolute ,143 ,061 ,054
Positive ,073 ,061 ,040
Negative -,143 -,043 -,054
Kolmogorov-Smirnov Z 1,941 ,833 ,736
Asymp. Sig. (2-tailed) ,001 ,491 ,651

5.3.3. Parametrik testler (independentsamples test — anova)

Calismanin bu asamasinda faktor analizi sonucunda elde ettigimiz faktorlerden

normal dagilima uygun olanlarin, (Tablo 16) demografik degiskenler (Cinsiyet
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Degiskeni, Pozisyon Degiskeni, Yas Degiskeni, Ucus Deneyimi Degiskeni, Mezun
Olunan Ucgus Okulu Degiskeni ve Mevcut Ucak Tipinde Ucus Deneyimi
Degiskeni) ile iliskisine bakarak gruplar arasi farkliliklar tespit etmeye ¢alisilacaktir.

5.3.3.1. Cinsiyet degiskeni

Tablo 17°de Cinsiyet degiskenine gore, Kadin Pilotlar ile Erkek Pilotlar arasinda
t testi sonucu yer almaktadir. Yapilan analiz neticesinde EKY’ye Yonelik Tutum ve
EKY’nin Ucus Ortamina Aktarimi faktorlerinin Sig. degeri P<0,05 oldugundan
degiskenler arasinda anlamli istatistiksel bir fark bulunmakla beraber alinan uzman
goriisii neticesinde Tablo 18 Tanimlayici Istatistik Tablosu incelendiginde; EKY’ye
Yonelik Tutum faktoriinde Erkek Pilotlarin Kadin Pilotlara gore; kendi prensiplerini
EKY’ye oranla daha fazla dnemsedikleri goriilmektedir. EKY’nin Ucgus Ortamina
Aktarimi faktoriinde ise; Erkek Pilotlarin Kadin Pilotlara gore EKY egitimlerinin ugus

ortamina aktariminin uygulamada daha az yeterli bulduklar1 goriilmektedir.

Tablo 17. Cinsiyet degiskeni t-Test

Levene's Test | t-test for Equality of Means
Sig. Mean
F Sig. t | (2-tailed) | Difference
EKY’ye Yonelik Tutum Equal variances assumed ,008( 927 [-962| ,337 |[-,23302677
Equal variances not assumed -,966 ,345 -,23302677
EKY’nin Ugus Ortamina Equal variances assumed ,061| ,805 |-,299 ,765 [ -,07269718
Aktarimi Equal variances not assumed -293| 772 |-,07269718
Tablo 18. Cinsiyet degiskeni tanimlayici istatistik
Cinsiyet N Mean Std. Deviation Std. Error Mean
EKY’ye Yonelik Tutum Kadin 19 -,2089642 ,99548844 ,22838071
Erkek 165 ,0240625 1,00072187 ,07790609
EKY’nin Ugus Ortamina Kadin 19 -,0651904 1,02499924 ,23515095
Aktarimi Erkek 165 ,0075068 ,99999614 ,07784959
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5.3.3.2.  Pozisyon degiskeni

Tablo 19°da Pozisyon degiskenine gére, Kaptan Pilot ve Ikinci Pilotlar arasinda
t testi sonucu yer almaktadir. Yapilan analiz neticesinde EKY’ye Yo6nelik Tutum ve
EKY’nin Ucus Ortamina Aktarimi faktorlerinin Sig. degeri P<0,05 oldugundan
degiskenler arasinda anlamli istatistiksel bir fark bulunmakla beraber alinan uzman
goriisii neticesinde Tablo 20 Tanimlayici Istatistik Tablosu incelendiginde; EKY’ye
Yoénelik Tutum faktoriinde Kaptan Pilotlarn ikinci Pilotlara gore; kendi prensiplerini
EKY’ye oranla daha fazla dnemsedikleri goriilmektedir. EKY’nin Ugus Ortamina
Aktarimi faktoriinde ise; Ikinci Pilotlarin Kaptan Pilotlara gére EKY egitimlerinin

ucus ortamina aktariminin uygulamada daha az yeterli bulduklar1 gériilmektedir.

Tablo 19. Pozisyon degiskeni t-test

Levene's Tests | t-test for Equality of Means
Sig. Mean
F Sig. t (2-tailed) | Difference
EKY’ye Yonelik Tutum Equal variances assumed | ,140 ,709 1,319 ,189 ,19841615
Equal variances not assumed 1,322 ,188 ,19841615
EKY’nin Ugus Ortamina ~ Equal variances assumed ]2,343| ,128 |-1,321 ,188 -19858556
Aktarimi Equal variances not assumed -1,370 | 172 | -19858556

Tablo 20. Pozisyon tanimlayici Istatistik

Pozisyon N Mean Std. Deviation | Std. Error Mean
EKY’ye Yonelik Tutum Kaptan 111 ,0787195 1,00121002 ,09503065
ikinci Pilot 73 -,1196967 ,99303058 ,11622544
EKY’nin Ugus Ortamina Kaptan 111 -,0787867 1,06342200 , 10093555
Aktarimi ikinci Pilot 73 ,1197989 ,88872574 ,10401748
5.3.3.3. Yas degiskeni

Pilotlarin yaslarina gore aralarinda bir farklilik olup olmadigina bakmak i¢in bu
asamada anova testi yapilacaktir. Tablo 21 incelendiginde; Yas Degiskenine gore;
EKY’ye Yonelik Tutum ve EKY’nin Ugus Ortamima Aktarimi faktorlerinde Sig.
degeri P>0,05 oldugundan degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark

bulunmamakla beraber alinan uzman goriisii neticesinde Tablo 22 Tanimlayict
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Istatistik Tablosu incelendiginde; EKY’ye Yonelik Tutum faktdriinde 40 yas istii
Pilotlarin diger yas gruplarindaki Pilotlara oranla kendi prensiplerini EKY’ye oranla
daha fazla Onemsedikleri goriilmektedir. EKY’nin Ugus Ortamina Aktarimi
faktoriinde ise; 36-40 yas aras1 Pilotlarin diger yas gruplarindaki Pilotlara gore EKY
egitimlerinin ugus ortamina aktariminin uygulamada daha az yeterli bulduklar

gorilmektedir.

Tablo 21. Yas degiskeni anova

Sum of Squares | df | Mean Square | F | Sig.
EKY’ye Yonelik Tutum  Gruplar Arasi 6,345 4 1,586 1,607 |,174
Grup ici 176,655 179 ,987
Toplam 183,000 183
EKY’nin Ugus Ortamina  Gruplar Arast 2,008 4 ,502 ,496 |,738
Aktarimi Grup igi 180,992 179 1011
Toplam 183,000 183
Tablo 22. Yas degiskeni tanimlayici istatistik
N Mean Std. Deviation | Std. Error
EKY’ye Yonelik Tutum 20-25 -,3168426 ,92104610 ,14384323
26-30 ,0256739 ,93869853 ,10006560
31-35 41 | ,1605503 ,95073315 47536658
36-40 43 | ,1816640 1,12682597 ,17183935
40 tistii 88 | ,2846868 1,19650325 ,42302778
Total 184 ( ,0000000 1,00000000 ,07372098
EKY’nin Ugus 20-25 4 -,6019207 1,22524069 ,61262034
Ortamna Aktarimi 26-30 8 ,0431386 ,90175007 ,14082970
31-35 41 | ,0706381 ,73183509 ,25874278
36-40 43 | ,0836892 ,91610797 ,13970516
40 tsti 88 | -,0400539 1,09840372 ,11709023
Total 184 ( ,0000000 1,00000000 ,07372098
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5.3.3.4.

Ucgus deneyimi degiskeni

Tablo 23 incelendiginde; Ugus Deneyimi Degiskenine gore; EKY’ye Yonelik

Tutum ve EKY’nin Ugus Ortamina Aktarimi faktorlerinde Sig. degeri P>0,05

oldugundan degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunmamakla

beraber alinan uzman goriisii neticesinde Tablo 24 incelendiginde; EKY’ye Yonelik

Tutum faktoriinde 6-10 yil arasi tecriibesi olan Pilotlarin diger tecriibe gruplarindaki

Pilotlara oranla kendi prensiplerini EKY’ye oranla daha fazla onemsedikleri

goriilmektedir. EKY’nin Ugus Ortamima Aktarimi faktoriinde ise; 6-10 yil arasi

tecriibesi olan Pilotlarin diger gruplardaki Pilotlara gére EKY egitimlerinin ugus

ortamina aktariminin uygulamada daha az yeterli bulduklar1 goriilmektedir.

Tablo 23. Ugus deneyimi degiskeni anova

Sum of Squares | df | Mean Square | F | Sig.
EKY’ye Yonelik Tutum Gruplar Arast ,803 2 401 ,399 | ,672
Grup ici 182,197 181 1,007
Toplam 183,000 183
EKY’nin Ugus Gruplar Arast ,567 2 ,283 ,281 1,755
Ortamina Aktarimi Grup ici 182,433  |181| 1,008
Toplam 183,000 183
Tablo 24. Ugus deneyimi degiskeni tanimlayici istatistik
N Mean | Std. Deviation | Std. Error
EKY’ye Yonelik Tutum 0-5 Yil 51 |-,1058721 | 1,01508836 |,14214080
6-10 Y1l 30 | ,0580209 | 1,05593535 |(,19278654
10 Y1l iizeri | 103 | ,0355228 ,98190580 | ,09675005
Toplam 184 ,0000000 | 1,00000000 |,07372098
EKY’nin Ugus 0-5 Yil 51 | ,0143279 ,98024085 | ,13726117
Ortamna Aktarim 6-10 Y | 30 | ,1139005 | 89842747 |,16402966
10 Y1l Gizeri | 103 | -,0402693 | 1,04309923 |,10277962
Toplam | 184 | ,0000000 | 1,00000000 {,07372098
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5.3.3.5.  Mezun olunan ugus okulu degiskeni

Tablo 25 incelendiginde; Mezun Olunan Ugus Okulu Degiskenine gore; EKY’ye

Yonelik Tutum ve EKY ’nin Ugus Ortamina Aktarimi faktorlerinde Sig. degeri P>0,05

oldugundan degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunmamakla

beraber alinan uzman goriisii neticesinde Tablo 26 Tanimlayic

[statistik

incelendiginde; EKY’ye Yonelik Tutum faktoriinde Askeri Ugus Okulu mezunu olan

Pilotlarin diger Okul gruplarindaki Pilotlara oranla kendi prensiplerini EKY’ye oranla

daha fazla o©nemsedikleri goriilmektedir. EKY’nin Ugus Ortamina

Aktarimi

faktoriinde ise; Ozel Ugus Okullar1 mezunu olan Pilotlarin diger gruplardaki Pilotlara

gore EKY egitimlerinin ugus ortamina aktariminin uygulamada daha az yeterli

bulduklar goriilmektedir.

Tablo 25. Mezun olunan ugus okulu degiskeni anova

Sum of Squares df Mean Square F Sig.
EKY’ye Yonelik Tutum Gruplar Arast ,462 2 231 ,229 , 795
Grup ici 182,538 181 1,008
Toplam 183,000 183
EKY’nin Ugus Gruplar Arast 3,024 2 1,512 1,521 221
Ortamina Aktarim Grup ici 179,976 181 994
Toplam 183,000 183
Tablo 26. Mezun olunan ugus okulu tanimlayici istatistik
N Mean Std. Deviation Std. Error
EKY’ye Yonelik Tutum Universite 38 -,0397637 1,17288197 , 19026658
Askeri Ugus Okulu 62 ,0702323 ,88997565 ,11302702
Ozel Ugus Okullar1 84 -,0338498 1,00194548 , 10932121
Toplam 184 ,0000000 1,00000000 ,07372098
EKY’nin Ugus Universite 38 ,0170355 ,95244962 ,15450773
Ortamna Aktarim Askeri Ugus Okulu 62 | -1715646 1,07127340 13605186
Ozel Ugus Okullart 84 ,1189245 ,95945431 ,10468505
Toplam 184 ,0000000 1,00000000 ,07372098
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5.3.3.6. Mevcut ugak tipinde ucus deneyimi degiskeni

Tablo 27 incelendiginde; Mevcut Ucgak Tipinde Ugus Deneyimi Degiskenine

gore; EKY’ye Yonelik Tutum ve EKY ’nin Ugus Ortamina Aktarimi faktorlerinde Sig.

degeri P>0,05 oldugundan degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark

bulunmamakla beraber alinan uzman goriisii neticesinde Tablo 28 incelendiginde;

EKY’ye Yonelik Tutum faktoriinde Mevcut Ugak Tipinde 10 yil iizeri tecriibesi olan

Pilotlarin diger tecriibe gruplarindaki Pilotlara oranla kendi prensiplerini EKY’ye

oranla daha fazla dnemsedikleri goriilmektedir. EKY nin Ugus Ortamina Aktarimi

faktoriinde ise; Mevcut Ucak Tipinde 0-5 yil arasi tecriibesi olan Pilotlarin diger

gruplardaki Pilotlara gore EKY egitimlerinin ugus ortamina aktariminin uygulamada

daha az yeterli bulduklar1 goriilmektedir.

Tablo 27. Mevcut ugak tipinde ugus deneyimi degiskeni anova

Sum of Squares | df | Mean Square| F | Sig.
EKY’ye Yonelik Tutum Gruplar Arast 2,287 2 1,144 1,145 1,320
Grup igi 180,713 181 ,998
Toplam 183,000 183
EKY’nin Ugus Gruplar Arast 214 2 ,107 ,106 |,900
Ortamina Aktarimi Grup ici 182,786  |181| 1,010
Toplam 183,000 183

Tablo 28. Mevcut ugak tipinde ugus deneyimi degiskeni tanimlayicr istatistik

N Mean Std. Deviation | Std. Error

0-5Yil | 88 |-0581620| 98889489 |,10541655

6-10 Y1l | 53 |-0671314| 96118372 |,13202874

10 Y1l tizeri | 43 | ,2017727 | 1,06450232 |,16233508

Toplam | 184 | ,0000000 | 1,00000000 |,07372098

EKY "nin Ugus 0-5Yvil | 88 |,0349142 | 94651797 |,10089915
Ortamina Aktartmi 6-10 Y1l | 53 |-0235713| 1,10914860 |,15235328
10 Y1l iizeri | 43 |-0423994 | 98648065 |,15043689

Toplam | 184 | ,0000000 | 1,00000000 |,07372098

130




5.4. Non Parametrik Testler (Mann Whitney U Testi - Kruskal Wallis Testi)

Bu béliimde normal dagilmayan “EKY egitimlerine bakis acis1” faktori igin
parametrik olmayan Non Parametrik testler yapilarak gruplar arasi farkliliklar tespit

edilmistir.

5.4.1. Cinsiyet degiskeni

Yapilan analizler neticesinde Tablo 29’da goriildiigii tizere Sig. degeri P>0,05
oldugundan EKY egitimlerine bakis acisi faktoriinde cinsiyet gruplar1 arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunmamakla beraber alinan uzman goriisi
neticesinde Tablo 30 Cinsiyet Degiskeni Tanimlayici Istatistik tablosu incelendiginde;
Erkek Pilotlarin Kadin Pilotlara oranla EKY igeriginin, verilen egitimlerin yeterli

oldugunu ve EKY egitimine daha fazla 6nem verdikleri degerlendirilmektedir.

Tablo 29. Cinsiyet degiskeni Mann Whitney U testi

EKY egitimlerine bakis agis1
Mann-Whitney U 1553,000
Wilcoxon W 1743,000
Z -,066
Asymp. Sig. (2-tailed) ,947

Tablo 30. Cinsiyet degiskeni tanimlayici istatistik

Cinsiyet N Mean Rank | Sum of Ranks
EKY egitimlerine bakis acis1 ~ Kadin 19 91,74 1743,00
Erkek 165 95,59 15277,00
Toplam 184

5.4.2. Pozisyon degiskeni

Tablo 31°de Pozisyon degiskenine gére, Kaptan Pilot ve Ikinci Pilotlar arasinda
Mann Whitney U testi sonucu yer almaktadir. Yapilan analiz neticesinde EKY
egitimlerine bakis agis1 faktoriiniin Sig. degeri P<0,05 oldugundan degiskenler
arasinda anlamli istatistiksel bir fark bulunmakla beraber alinan uzman goriisii
neticesinde Tablo 32 Tanimlayici Istatistik Tablosu incelendiginde; EKY egitimlerine

bakis agis1 faktdriinde Kaptan Pilotlarin ikinci Pilotlara gore; EKY iceriginin, verilen
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egitimlerin yeterli oldugunu ve EKY egitimine daha fazla o6nem verdikleri

degerlendirilmektedir.

Tablo 31. Pozisyon degiskeni Mann Whitney U testi

EKY egitimlerine
bakis agisi
Mann-Whitney U 3889,500
Wilcoxon W 6590,500
Z -,458
Asymp. Sig. (2- ,647
tailed)

Tablo 32. Pozisyon degiskeni tanimlayici istatistik

Pozisyon N [ Mean Rank [ Sum of Ranks
EKY egitimlerine bakis Kaptan 111 93,96 10429,50
agist ikinci Pilot | 73| 90,28 6590,50

Toplam 184

5.4.3. Yas degiskeni

Yapilan analizler neticesinde Tablo 33’da goriildiigi iizere EKY egitimlerine
bakis acis1 faktoriinde Sig. degeri P<0,05 oldugundan Yas gruplar1 arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunmaktadir. Tablo 34 Tanimlayici Istatistik
Tablosu incelendiginde; EKY egitimlerine bakis agis1 Faktoriinde 40 yas isti
Pilotlarin diger yas gruplarindaki Pilotlara oranla EKY igeriginin, verilen egitimlerin
yeterli oldugunu ve EKY egitimine daha fazla 6énem verdikleri goriilmekte, yasin
artmastyla beraber EKY egitimlerine bakis acisinin da olumlu ydnde arttig

gbzlemlenmektedir.

Tablo 33. Yas degiskeni Kruskal Wallis testi

EKY egitimlerine bakis agist

Chi-Square 9,799
df 4
Asymp. Sig. ,044

132



Tablo 34. Yas degiskeni tanimlayici istatistik

Yas Aralig N Mean Rank
EKY egitimlerine 20-25 4 25,25
bakis agist 26-30 8 83,25
31-35 41 88,98
36-40 43 87,14
40 tsti 88 100,66
Toplam 184

5.4.4. Ucus deneyimi degiskeni

Tablo 35 incelendiginde; Ugus Deneyimi Degiskenine gore; EKY egitimlerine
bakis agis1 faktoriinde Sig. degeri P<0,05 oldugundan gruplar arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir fark bulunmaktadir. Tablo 36 Tanimlayici Istatistik Tablosu
incelendiginde; EKY egitimlerine bakis acis1 Faktoriinde Ucgus Deneyimi 10 yil
tizerinde olan Pilotlarin diger gruplarindaki Pilotlara oranla EKY iceriginin, verilen
egitimlerin yeterli oldugunu ve EKY egitimine daha fazla 6nem verdikleri goriilmekte,
ucus deneyiminin artmasiyla beraber EKY egitimlerine bakis a¢isinin da olumlu yonde

arttig1 gézlemlenmektedir.

Tablo 35. Ugus deneyimi degiskeni Kruskal Wallis testi

EKY egitimlerine bakis agis1

Chi-Square 11,020
df 2
Asymp. Sig. ,390

Tablo 36. Ugus deneyimi degiskeni tanimlayici istatistik

Ugus Deneyimi N Mean Rank
EKY egitimlerine bakis agist 0-5 Y1l 51 75,36
6-10 Y1l 30 82,38
10 Y1l tizeri 103 95,57
Toplam 184
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5.4.5. Mezun olunan ucus okulu degiskeni

Tablo 37 incelendiginde; Mezun Olunan Ugus Okulu Degiskenine gore; EKY
egitimlerine bakis acis1 faktoriinde Sig. degeri P<0,05 oldugundan gruplar arasinda
istatistiksel olarak anlaml1 bir fark bulunmaktadir. Tablo 38 Tanimlayici Istatistik
Tablosu incelendiginde; EKY egitimlerine bakis agis1 Faktoriinde Askeri Ugus Okulu
mezunu olan Pilotlarin diger gruplarindaki Pilotlara oranla EKY igeriginin, verilen
egitimlerin yeterli oldugunu ve EKY egitimine daha fazla onem verdikleri

goriilmektedir.

Tablo 37. Mezun olunan ugus okulu degiskeni Kruskal Wallis testi

EKY egitimlerine bakis acist

Chi-Square 6,662
df 2
Asymp. Sig. ,036

Tablo 38. Mezun olunan ugus okulu degiskeni tanimlayici istatistik

Mezun Olunan Ugus Okulu N Mean Rank
EKY egitimlerine bakis agis1 Universite 38 75,30
Askeri Ugus Okulu 62 103,60
Ozel Ugus Okullar1 84 92,08
Toplam 184

5.4.6. Mevcut ucak tipinde ucus deneyimi degiskeni

Tablo 39 incelendiginde; Mevcut Ucak Tipinde Ugus Deneyimi Degiskenine
gore; EKY egitimlerine bakis agis1 faktoriinde Sig. degeri P>0,05 oldugundan gruplar
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunmamakla beraber, Tablo 40
Tammlayic1 Istatistik Tablosu incelendiginde; EKY egitimlerine bakis agist
Faktoriinde Mevcut Ugak Tipinde Ugus Deneyimi 10 yil iizerinde olan Pilotlarin diger
gruplarindaki Pilotlara oranla EKY igeriginin, verilen egitimlerin yeterli oldugunu ve
EKY egitimine daha fazla 6nem verdikleri goriilmekte, ugus deneyiminin artmasiyla

beraber EKY egitimlerine bakis agisinin da olumlu yonde arttig1 gozlemlenmektedir.

134



Tablo 39. Mevcut ugak tipinde ugus deneyimi degiskeni Kruskal Wallis testi

REGR factor score 1 for analysis 1
Chi-Square 4,709
df 2
Asymp. Sig. ,095

Tablo 40. Mevcut ugak tipinde ugus deneyimi degiskeni tanimlayici istatistik

Mevcut Ugak Tipinde Ucus Deneyimi N Mean Rank
0-5 Y1l 88 81,64
6-10 Y1l 53 95,68
10 Y1l iizeri 43 101,79
Toplam 184
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SONUC

Yapilan anket calismasindan elde edilen sonuglar 15181nda, pilotlarin ekip kaynak
yonetimi egitimlerinin demografik degiskenlere gore bazi gruplar tarafindan yeterince
icsellestirilemedigi ve dolayisiyla ugus ortamina aktariminda kayba ugradigi
gozlemlenmektedir. EKY egitimlerinin ugusa aktarimi faktorii analiz edildiginde,
ikinci pilotlar, ekip kaynak yonetimi egitimlerinde alinan bilgilerin ugusa aktarimini
yetersiz bulmuslardir. Bunun sebebinin, kokpit hiyerarsisinin ikinci pilotlara bu firsati

yeterince tanimiyor olmasi oldugu diistinilmektedir.

Anketin ekip kaynak yonetimi egitimine bakis acis1 faktorii analiz edildiginde,
neredeyse tiim pilotlar tarafindan olumlu goriilmesiyle birlikte bu oranin deneyim ve
yasa bagl olarak artis gosterdigi saptanmistir. Bunun sebebinin, pilotlarin ugus saati
arttikga havada karsilastiklar1 ya da gozlemledikleri problemlerin ¢oziimiinde ekip
kaynak yOnetimi sisteminin énemine birebir tanik olmalar1 sonucunda elde edilen
tecriibe oldugu diisiiniilmektedir. Buna ek olarak, asker kokenli pilotlarin, diger
kaynaklardan yetismis pilotlara nazaran egitime daha olumlu bakmasi, askeri hayatin
stirekli egitim gerektiren bir yagam tarzini bireye benimsetmesinden dolay1 oldugu

degerlendirilmektedir.

Yapilan kaza incelemeleri sonucunda pilotlarin ekip kaynak ydnetimi
becerilerinin ugak kazalarina agik bir sekilde etkisi oldugu goriilmektedir. Airblue
ABQ-202 Islamabad kazasinda, pilotlar i¢in zorlayicit etmenler yalnizca kotii hava
kosullar1 ve meydana yapilacak farkli tiirde (turlu) bir yaklagsma iken; US Airways
1549 New York kazasinda ise havacilikta tam bir facia olarak tanimlanan diisiik
irtifada c¢ift motor kaybinin yasanmasidir. Airblue ABQ-202 seferinin ugus ekibi,
ucagin herhangi mekanik arizasi bulunmamasina ragmen ucagin kontroliinii kaybetmis
ve 152 kiginin dliimiiyle sonuglanan bir kazaya sebebiyet vermislerdir. Ote yandan,
1549 sefer sayili ucusun pilotlari, 2818 fit gibi diislik bir irtifada iki motorun itis
giiciinii kaybetseler de ugagi higbir can kayb1 yasanmadan indirmeyi basarmiglardir.
Bir pilotun EKY becerilerinin eksikligi bir ugusta tehditin ta kendisi olabilirken; iyi
yonetilen EKY becerileri olimciil sonuglar dogurabilecek acil bir durumdan

kurtulmay1 saglayabilecek bir giigtiir. Buna ek olarak, her iki kazada da gorildiigi
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gibi pilotlarin bireysel ekip kaynak yonetimi becerileri, diger ugus ekibi iiyelerinin

performansini etkilemektedir.

Her ne kadar incelenen kaza sayisi iki ile sinirli olsa da segilen bu birbirine
tamamiyle zit 6rnekler, farkli ekip kaynak yonetimi uygulamalarinin ugus emniyetine

tesirlerini agik bir sekilde gostermektedir.

Bu arastirma sonucunda su bulgularin ortaya koyuldugu soOylenebilir: (a)
pilotlarin ekip kaynak yonetimi becerileri, ugus giivenligine dogrudan etki etmektedir,
(b) ekip kaynak yonetimi egitimlerinde saglanan bilgiler uygulama asamasina
gecerken bazi pilot kesimleri tarafindan kayba ugramaktadir. Bu iki bulgu
caprazlandiginda ve havayolu kullanimimin her gegen giin arttifi gergegine

uyarlandiginda arastirilmasi gereken su sorular ortaya ¢ikmaktadir:

Pilotlarin ekip kaynak yonetimi egitimlerini i¢sellestirmek i¢in ne gibi tedbirler

alinabilir?

Pilotlarin ekip kaynak yoOnetimi becerilerini daha etkin bir sekilde

kullanabilmeleri i¢in egitimler nasil diizenlenmelidir?

Ekip kaynak yonetimi becerileri agisindan zayif bireyler pilot olmadan veya pilot

olduktan sonra nasil tespit edilebilir ve bu yonlerinin gelistirilmesi nasil saglanabilir?

Ayrica, COVID-19 sebebiyle isten ¢ikartilan veya uzun siireli izne gonderilen
pilotlardaki EKY becerileri veya EKY ’ne bakis agilarindaki degisikliklerin saptanmasi

icin bir aragtirmanin yapilmasi da 6nem tagimaktadir.

Giris boliimiinde bahsediligi gibi, artan insan ihtiyaglarinin dogasi geregi;
gelecekte ticari uguslarin daha da artmasi beklenmektedir. Bununla birlikte daha fazla
pilot ihtiyact dogacaktir. Bu ihtiyag farkli kaynaklardan, farkli jenerasyonlardan, farkl
insan kategorilerinden giderilecek ve bunun sonucunda yeni ve daha farkli insan
faktorleri ve problemleri ortaya cikacaktir. Bu asamada, jenerasyon ve farkli kaynak
odakli, gelecege yonelik bilimsel calismalar yapilarak, teknoloji ile birlikte
kisisellestirilmis ekip kaynak yonetimi egitimlerinin gelistirilmeye baslanmasi ileride

olusabilecek birgok kazay1 engellemek i¢in proaktif bir yaklasim olacaktir.
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